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INHALTS-VERZEICHNISS. 


A. 
Ba 7 von Zügen, Apparat zur Anmeldung, 


Abgeordnetenhaus, 88, 734. 

Abt’sche, Adhäsions- und Zahnradsystern, das 
combinirte, 268. 

Abrechnungsdienst, die Neuregelung des, bei 
den österr.-ungar. Eisenbahnen, 754. 

Anennmmante-Vorbendeherien, österr. -ungar., 

d. 

Achensee, Bahn am, 789. 

Achsen, Benützungsdauer son Kurbel-, 86. 

Aohsbrüche, Locomotir-, 580, auf den Vereins- 
bahnen im Jahre 1885, 659. 

Afrika, Eisenbahn in Süäd-, 109, Suez-Cunal, 
917, 97. 

u 4%, 937; Coupons-Einlösung. 
818. 


Alpen-Bahn, neue 351. 

Aluminium-Gewinnung, neues Verfahren, #64. 

Amerika, Die Pacific-Balın Süd-Amerikas, 85; 
Newyorks unterirdische Eisenbahn, 269; 
Nor erikanische Veberlandbahnen, 293; 
Schwellen -Imprägnirung, 386; Spurweite 
der Eisenbahnen in Nord-, 386, 53U; Eisen- 
bahn-Gesetzgebung in den Vereinigten 
Staaten, 452; Verbreitung des Telephons, 
512; Die eanadische Pacific-Bahn, 544; Die 
Eisenbahnen der Union, 625. im Jahre 1865, 
678; Brücke über den Magdalenen-Strom, 
686. 

Amtskalender, Niederösterreich, pro 1887, 957. 

Anatolische Bahnen, 739. 

Arad-Temesvarer Eisenbahn, 771. 

Arbeiter, Beförderung der auf den Eisen- 
bahnen, 475; -Karten, 705, 755; -Züge auf 
den österreichischen Eisenbahnen, 402, 

Aribergbahn, 901. 

Artillerie-Cadetenschule in Wien, 203. 

Asien, Vorderasiatische Eisenbahn, 400. 

Assicurazione Gensrali in Triest, 403, 

Attentat gegen einen Stationsleiter, 132. 

Ausgleichs-Vorlagen, Die, 330. 

Aussig-Teplitzer Bahn, 231, 313, 915; Verkehr 
auf dem Bahnhofs Aussig im Jahre 1885, 85. 

Ausstellung, die internationale in Liverpool, 
im Jahre 1886, 206; Routen für die Pariser, 
753; Internationale Strassen- und Pferde- 
bahn-, 811. 

Australien, Brücke über den Finss Hawkis- 
bury, 668, Ein neues Cabel, 917. 

Austria, Versicherungs-Gesellschaft, 418. 

Auszeichnung, 89. 

Autodynamische Uhr, von Lössels, 349. 

Avisi, Die Zustellung der Bahn-, 70. 


B. 


Bäcs-Verboveo, 581. 
Baumoulturen, Öbst- und Wild-, der üster- 
reichischen Eisenbahnen, 618. 


Bahnhof, Normal-Anlagen, 51: Eine originelle 
Gesetzes-Auslegung in Betreff? der -Re- 
stanrationen, 88. 

Ba , Die Staatsbahnen im Jahre 1884, 472; 

isenbahn-Unglück, 5383, 648; Neue Organi- 
sation der k. Verkehrs-Anstalten, 599. 

Beheizungswesen, 31, Wettheizversuche, 230; 
der Wagen mit Gas, 400, 

Beleuchtung, elektrische, von Zügen, 66, 476; 
der Wagen nach Trost, 400. 

Beigien, Die Eisenbahnen im Jahre 1884, 132; 
Die Vieinalbahnen, 423; Die Organisation 
der Nebenbahnen, 902. 

Beschlagnahme von Fahrbetriebsmitteln, 58, 
97, 124, 142, 218, 329, 386, 450, 728, 
732, 752, 766, 787, 810, 

Betriebs-Sicherheit, Die, der Eissnbahn- 
Geleise, von Alfred Birk, 718, 

Betschwar-Zasmuk, 847. 

Bielitz-Kalwarya, 512. 

Binnen-Schiffahrts-Congress, 387, 418, 476, 
488, B68, 

Böhmische Bahnen, Commercial-Bahnen, 444; 
Nordhahn, 577, 865; Antrag, betreffend die 
Verstaatlichung der, 131; Westbahn, 615; 
Böhmisch-mährische Tranversalbahnen, siehe 
Transversalbahnen, 

Borsig’s Locomotiven-Fabrik, 545. 

Bosnische Bahnen, dis von Emil Ritter 
v. Guttenberg, 261, 282. 

Bozen-Meraner Bahn, 513 

Brasilien, Compound-Locomotiven, 67; Eisen- 
bahnen, 371. 

Braun, Dr. Hermann }. 314. 

Braunkohlen-Verkehr, Böhmischer, im Jahre 
1885, 560, 

Bromsen, continuirliche, für Güterzüge, P®, 
208, 530; automatische oder nicht auto- 
matische 62; Indicator für Luftdruck, 10%; 
neue automatische 129; zur, -Frage, 248, 
311, 827, 863, 878, 844, 910; Ausrüstung 
mit, 248; Einschaltungsventil bei Varuum-, 
344; continuirliche für Gebirgsbalinen, 385; 
Statistik über continuirliche, 28, 488; 
Proben mit selbstthätigen Luftdruck-, 455; 
Versuche mit der Hardy-, auf der trans- 
kaukasischen Eisenbahn, 492; Bode's zelbst- 
thätige, 561: Schmid's Schraubenrad-, 722; 
Studie von K. Barou Gostkowaki, 772, 
Festsetzung der -Anzahl in den Zügen, 
821; Mortou’s verbesserte, 844. 

Brücken, über den Forth, 10; elektrisches 
Licht beim Bau, 170; die neue Tay-, 109; 
bei Dounamerez, 130; Apparat zum Messen 
der Durchbiegung von, 229; Die Warnow-, 
bei Rostock, 531; zerlegbare, 532; über 
den Fluss Hafkesbury, 668; über den 
Magdalenenstrom, 686: Fisenhahn-Dreh- 
zu Drontheim, 736: Mosel- der Reichs- 
Eisenbahnen, 737; Einsturz einer, 757; die 
Sukkur-, 811, Untersuchung der, 847; über 
den Main, 881; Schalldecken für, 912, 

Brückenbauten, Stahl zu, 9; Normal-Bedin- 
gungen für Eisenconstructionen, 512. 


Budapest-Fünfkirchner Eisenbahn, 435, 459. 

Budgst, Die Eisenbahnen im österreichischen, 
326. 

Bukowinser Localbahnen, 548, 900. 

Bulgarische Bahnen, 956. 

Buschtöhrader Bahn, 293, 345, 402, 
Prioritäten-Conversion, 882. 


723; 


C. 


Canäle, Donau-Oder- und Donan-Elbe-, 132, 
Nordostsee-, 2832. 

— in Preussen, 270; Manchester-Liverpoel-, 
581, 59%; -Bauten in Preussen, 632; Suez-, 
917, 957. 

Carl Ludwig-Behn, 11, 132, 335, 404, 493, 
613, 648, 564, 599, 866, 882, 901, 937, 965. 

Central-Abrechnungs-Bureau, 132, 532, 544, 
687, 812, 899; Reform des Dienstes, 865, 

Central-Abrechnungs-Bureaux in ÜOesterreich- 
Ungarn, 925. 

Centralweichen, Nenerungen an, 854, 

China, Eisenbahn-Projecte, 47; Eisenbahnen 
in, 293; Eröffnung der ersten Eisenbahn- 
linie, 917, 

Club Oesterreichischer Eisenbahn - Beamten, 
General-Versammlung, 403, 419; Damen- 
abend 102; Sylvesterfeier, 12; Constituirung 
des Ausschussrathes, 423; der Comitds, 70; 
Herrenabende, 133, 849, 917; Besichtigung 
des k. k, Münzamtes, 354; Maifahrt auf den 
Kahlenberg, 403; Excursion nach lietz, 549; 
Versammlungen, 12, 32, 53, 71, 89, 133, 
150, 172, 192, 232, 250, 270, 294 314, 
790, 840, 867, 885, 902, 917, 988, #7. 

Compound-Looomotiven. 2830. 

Conduoteur, Der, Verlag RB. v. Waldheim, 440, 

Congo-Bahnen, 858, 

Conferenz, 936, internationale, zur Herstellung 
der technischen Einheit im Eisenbahnwesen, 
232, 250; internationale Winterfahrplan, 599; 
Eisenbahn -Direetoren-, 865, 930; Schluss- 
protokoll, 952, 

Constantinopel, Ringbahn um, 883, 957. 

Csakathurn-Körmend, 36. 

Csata-Ipolysäg, 750. 

Csata-Leva, 564. 

Czernowitz-Nowosielica, 33. 


Dänemark, Eisenbahnrath in, #30. 

Dammdurchlässe, ‘16. 

Dampf als Feuerlöschmittel 563. 

Dampffähre bei Ureska eventuell bei Mitro- 
witz 564, 

Dampfkessel, Universal-Control- und Sicher- 
heits-Apparat für, 9, Beleuchtung des Innern 
von, 51; Stahl, 51; Verbesserte Feuerrohre 
für, 190; Versteifung von -Böden, 307: 


Schutz gegen Explosionen, 208 ;-Explosions- 
Versuche 280, Berechnung der Blechstärken 
für, 334; Steinmüllersche, 511, und Dampf- 
maschinen in Preussen 579, Bruch stählerner, 
667; -Flammrohre, geschweisste, 768; Zu- 
sammendrückung eines, 768; Sicherheits- 
vorrichtungen, 83; -Explosionen in Deutsch- 
land und England, 864. 

Dampfmaschinen, Die grösste, 722; Apparat 
zum Abstellen von, 768; Die stationären, 
Transmissions- 867. 

bar rue Perchtolsdorf- Mödling, 298, 
352, Netz der Budapester- von Moritz 
Balaxs, 814; Frachtenverkehr der Neuen 
Wiener Tramwas, 901; Hietzing—Ober- 
St. Veit, 418; Belgrad, #48, 866. 

Delegationen, Aus den, 880. 

Deutschland, Central-Bahnhof in Frankfert 
a. M., 51, #15; Die neneste Statistik der 
Eisenbahnen, 369, 380; Mosel-Brücken der 
Rejeha-Fisenbahnen, 737 ; diesubventionirten 
Dampfer, 830; Congo-Bahn, 890; Dampf- 
kesse]-Explosionen in — und England, 864; 
Betriebs-Reglement für die Eisenbahnen, MR. 

Deutsche Rundschau fir Geographie und 
Statirtik von Dr, Friedrich Umlauft 210. 

Doboy-Tuzla-Siminhan, 353. 

Donau-Dampfsohiffahrts-Ball, 12, 

Donau - Dampfschifffahrts- Gesellschaft, 301, 
der Zellkrieg mit Rumänien und die, 789, 
Unterstütxungs-Verein, 917, 

Donauländer, Die handelspolitische Wichtig- 
keit der, für Oesterreich-Ungarn, v. Wilhelm 
von Lindheim, 306, 330. 

Donauverkehr, Concurrenz im, 848. 

Düngersendungen, Transport von, 564. 

u grad Bahn, 11, 170, 247, 266, 
öl. 


E. 
Eingesendet von R. Freih. v. Gostkowski 
478 


Einnahmen, die der Eisenbahnen, 508. 

Einnahmen, der österr,-ungar. Eisenbahnen in 
den ersten 11 Monaten 1885, 106; im 
Jahre 1885, 186; mit Ende Januar 1886, 
246; Februar, 367; März, 433; April, 625; 
Mai, 574 ; Juni, 626; Juli, 749; August, &01; 
September, 808; October, 951: 

Einnahmen-Verrechnungs und Revisions-Dienst 
der Eisenbahnen, der, von M. A. Reitler 
478, 

Einsturz einer Eisenbahnbrücke, 757. 

Eisenbahn-Atlas, von W, Nietmann 409, 

Eisenbahn-Ball, 170, 01. 

Eisenbahn-Bauten, Stand derselben bei den 
üsterr, Staatsbahnen mit Ende 1885, 110; 
Januar 1886, 191; Ende Mürz 1886, 42; 
Ende Mai 1886, 532; Ende Juni 1856, 563, 
508; Ende Juli 1886, 66; Ende August 
1885, 770; Ende September 1886, 900; Ende 
October 1856, 055. 

Eisenbahn-Bauwesen, Ins, für Baumeister, und 
Bauaufseher von Susemihl, 358. 

Eisenbahn-Bedienstete, Ucber Dienstunfähig- 
keit und Sterbensverhältnisse der, 450, 

Eisenbahn-Betrieb, Betriebsorlnung, neue Auf- 
lage, 336, 

Eisenbahn-Concessionen, 5%, 131, 231, 313, 
852, 512, 532, 558, 599, 687, 900, 

Eisenbahn-Directoren-Confe enz, 365, I; 
Schlussprotokell, 952. 

Eisenbahnen, Die, österreichischen und die 
preassischen, 52; die üsterr,-unger. der 
Gegenwart und Zukunft, 89; Länge der 
österr, zu Ende 1885, 39%; im Zoll- 
kriege, 396; die der Erde, 399, 670. 

Eisonbahn-Eröffnungen, 617, 728, 850, 901. 


IV 


Eisonbahnen-Fusion, 232. 

Eisenbahnen-Hebetkürme, 134. 

Eisenbahnen, Leicht zu verlegende, 458, 

Eisenbahn-Gesellsohaft, Eine neue, 882, 

Eisenbahn-Jahrbuch, von J. Konta, 41. 

Eisenbahn-Jubiläum, 84, 467. 

Eisenbahn-Kalender, für Öceterreich-Ungarn, 
867, 801. 

Eisenbahn-Karten, Neue, 371. 

Eisenbahnrecht, Handbuch des preussischen, 
von Dr. Georg Eger, 110, $14. 

Eisenbahnroutenkarten, von E. Winkler, 404. 

Eisenbahn-Schems für Oesterreich - Ungam, 
1586, 513. 

Eisenbahn-Schuldverschreibungen, 632, 705. 

Eisenbahn-System, Sartique’seinschieniges, 764. 

Eisenbahn-Unterstützungsfond, 53, 335, 353. 

Eisenbahn-Unterstützungsverein, 7U. 

Eisenbahn- und Post-Communications-Karte, 
172, 

Eisenbahnwagen-Leih-Gesell.chaft, 59, 

Eisenbahn-Werthe, Üsursrerluste bei, 80, 

Eisenbahnwesen, die technische Einheit, 485, 
646; der Reichsrath und das, 487, 

Eisenerz-Vordernberg, "Wh. 

Eisen und Stahl, Veränderung ‚ler Elasticitäte- 
grenze von, 734, 

Elbe-Umschlags-Verkehr, 13, 

Elektrische Accumulatoren, über ihre Ver- 
wendung zur Beleuchtung und zum Betriche 
von Strassenbahnen, 354, 348, 414, 

Elektrische Bahn, eine, 737; Leud Gastein, 771. 

Elektrischer Beleuchtungs - Apparat, truns- 
portabler, 397, 414. 

Elektrische Bahnhofs-Beleuchtung, 7%,617,68%, 

Elsktrische Beleuchtung won Zügen, 64, 268, 
476, 752, 864; beim Ban der Brücke über 
den Forth, 170, 

Elektrische Fahrzeuge, 597. 

Elektrischer Feuermelder, 629. 

Elektrische Kraftübertragung, 736, 828. 

Elektrischer Krahn, 647. 

Elektrische Leitung, Silicium-Bronce für, 668. 

Elektrische Locomotive, Jie grüsste, BO. 

Elektrische Locomotiv-Lampe, Einführung der, 
zu. 

Eiskirische Transformatoren, Versuche mit, 

35 


Elektrische Wagen, "12. 

Elektroteohniker, der, V. Jahrg., 790. 
land. Die internationale Ausstellung in 
iverpool, 206; die Kosten der Tramways 
und Eisenbahnen in, 242; Eisenbahn-Re- 
forın, 260; das neue englische Eisenbahn- 
Gesetz, 0; Erweiterung der Londoner 
unterirdischen Bahn, 291; Fahrpark der 
Midland-Bahn, 341; englische Eisenbahn- 
Reform, 344; Leistungsfühigkeit der Loco- 
motiven, 349; elektrische Eisenbahn Bess- 
brook-Newry, 4100; Locomotir-Schoppen, 43%; 
Eisenbahn-Gesetzgebung, 352; die Dienst- 
vorechriften auf den Eisenbahnen, 557; 
Locomotiven der Londen-Brighton-Eisen- 
bahn, 56%; Manchester - Liverpool - Schifl- 
fahrts-Canal, 581, 594; Betrieb auf den 
Eisenbahnen von Ed. Frank, 682; der 
Kohlenverkehr i. J. 188%, 698; Servern- 
Tunnel, 108, 720; die Eisenbahnen i. J. 1885, 
766; Schutzeoll-Bewegung, 845; Dampf- 
kessel-Explosionen in Deutschland und, 864 ; 
Verband der Bediensteten auf den Eisen- 
bahnen, 910, 

Engleisung auf dem Semmering. 830, 

Entsoheldungen, eisenbahnrechtliche, 936. 

Entscheidungen, eisenbahnrechtliche des Oher- 
sten Gerichtshofes, 22, 46, 100, 183, 200, 
305, 383, 412, 470, Gi, 543, 575, GI, 
697, TAS, 842, 858. 

Erdöle, Leuchtkraft der, 468. 


Ersparniss-Prämien, Ueber, in der Erhaltung | 


der Fahrzeuge, 946 


| Erster allgemeiner Beamlen-Verein der österr.- 
unger, Monarchie, 35). 

Explodirbare und denselben verwandte Artikel, 
Vorschriften über den Transport derselben 
auf den üsterr,-ungar. Fisenbahnen, von 
Ir. Max. Freih. v. Buschman, 564. 

Explodirbara und feuergefährliche Gegm- 
stände, Vehersichtskarte für die Beförderung 

‚ derselben auf den Eisenbahnen der üsterr.- 
ungar. Monarchie, von W. A. Mazänek, 
172. 


F. 


Fachausdrücke des Eisenbahnwesens, Systema- 
tische Sammlung, französisch und deutsch, 
von P. Hirsche, 682. 

Fahrbetriebsmittel der österr. Eisenbahnen zu 
Ende 198%, 247; der Stantsbahnen, 266; 
Bestellung, 5U9, 632: der ungar. Eisen- 
bahnen, 618. 

Fahrkarten-Verbard, siehe Voreinskarten-Ver- 
band. 

j Fahrpreis-Ermässigung für Arbeiter, 149. 
Fehring-Fürstenfeld, Vebereinkommen, 318, 
Feldbahnen, Le Grand's transportable Geleise 

für, 659, 

Feldbahnen, transportable, 185. 

Feuerlösch-Apparat, autematischer, 71h, 

Feuerlöschmittel, Dampf als, 53. 

Feuerrohre, Verbesserte, für Dampfkessel, Iet, 

Flammrohre, geschweisste, TUN. 

Flugproblem, Ueber das, 225. 

Flusseisen, Vorschriften tbar den Gebrauch 
des, 220; Schweissbarkeit des, 244: für 
Kesselbleche, 531. 

Flussschifffahrt Österreichs i. 3. 1885, 469; 

Fortbildungsschule für Kisenbahn - Beamte, 
370. 

Fräs-Maschinen, Schablone, 722. 

Frankreich. Pariser Stadtbahn, 203, 308; 
Umbau des Pariser Westbahnhofes, 351; 
Fisenbahn-Kröfluungen in Frankreich und 
dessen Colonien i. J. 1845, 353; Lehr- 
werkstätte der Franz. Nordlbahn, 458; die 
Eisenbahnen i. J. 1585, 633, 

Freihafen-Aufhebung, Triest and Fiume, 770, 
818, 

Fundirungs-Calssons, Neuerungen an, 768. 


G. 


Galizische Bahnen, 865. 

Galizische Transversalbahnen, siehe Trans- 
versallsahnen. 

Garantie-Vorsohüsse fir die Jahre 18844, 
73%. 

Gasbeleuchtung, Ueber die, der Eisenbahn- 
wagen, von Carl Spitzer, 81, 102, 

Gasconsumenten, Das ABU des, 88. 

Geleise-Abzweigung ohne Herzstiick, 434. 

Geleise-Anlags ohne Unterstopfung, 485. 

Gesangverein österr. Eisenbahn-Beamten, 12, 
132, 149, 192, 419, 460, 533, 549, 661, 
688, 767, 818, 848, 

Geschäfts-Vormerkblätter für 1887, 957. 
Gesetze, Verordnungen, Erlässe, 17, 87, 188, 

289, 577, 59%, 616, 751, 88. 
Ghega-Denkmal in Wien, 132. 
Gotthard-Bahn, 80. 
Graz-Köflacher Bahn, 370. 
Griechenland, Bau einer griechischen Eisen- 
balın mit österr. Capitele, 530; Handels- 

| Vertrag zwischen, und Desterreich-Ungam, 
usT. 

Güter-Tarife, Österreichisch -ungnriech -rumä- 

ı nische Reactirirung derselben, 912. 


nn 
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Güterwagen, heizbare, 268, 767; Thomer's | 


verbesserte Verschlussrorrichtung für, 524; 
Nutzen der, 845. 
Gusseiserne Theile, Reparatur derselben, 546. 
REIN, Verbesserung in der Erzeugung 
von, 70. 


Hall's Alarm-Signal, IV. 
Häusinger v. Waldegg, Eduard }, 131, 143. 
Handel, der auswärtige, Oesterreich-Ungarns 
i J. 1885, 343. 
Handelsminister, Ernennung des, 512. 
u 7 agree zur österreichisch-ungarischen, 
1. 


Handels-Verträge, die Erneuerung der, 754, 
829, 848, 866, 882, 036; österreichisch- 
ungarisch-rumänische, 771, 812, 900, 917; 
englisch-rumänische, 901; österreichisch- 
ungarisch-griechische, 937, 956, 

Handgranate, Haywarl'sche, 10. 

Hannsdorf-Ziegenhals, 723. 

Hebebock für Eisenbahn-Geleise, 913. 

Hellbrunn-Landesgrenze, Eröffnung, 830. 

Herpelje-Triest, 370, 847. 

Holzcementdächer, 315. 

Bin ZTTRBIDGERR, Fracht - Ermässigungen für 
813. 

Hydraulische Bindemittel, einheitliche De- 
nennung der, 546; Hydraulische Kraftüber- 
tragung, 810, 


I 


Imprägnirungs-Apparat, fahrbarer, 457. 
Imprägnirung hölzerner Eisenbahnschwellen mit 
er und schwacher Zinkoxydlösung, von 

J. Seidl 663, 679, 69. 

Indische Bahnen, die i. J. 1885, 70. 

Injectoren, Neuerungen an Locomotiren. 291. 

Internationaler Eisenbahn-Congress, 0. 

ktalien, die italienischen Eisenbahnen i J. 187%, 
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Kilometer 
3. AugnstSt. Pölten-Tulln... zus sroerenenn as 461 
26, Sept. Asch-Rossbach .. 2: ss sHn ano e nn 15 
1. Octob. Fehring-Fürstenfeld.......-.-22.»» 2088 
Im Laufe des Jahres 1884 wurden in Oesterreich 
babnen ein verhältuissmässig ruhiges. Nach den grossen | Y11:ns: km, im Jahre 1883 31630 km, im Jahre 1882 
Veränderungen, die sich in den vorausgegangenen Jahren | 9]0-363 km Eisenbahnen eröffnet: Das Jahr 1885 bleibt 


Die österreichischen Eisenbahnen im een 
für die österreichischen Eisenbahnen ergaben, musste die | jemnach hinter den Vorjahren zuriick, und man müsste bis 


Jahre 1885. 


Das Jahr 1885 war für die österreichischen Eisen- 


Zeit der Rule kommen, und wenn nicht die Nordbahnfrage | zum Jahre 1880 zurückgehen, um eine gleich geringe Bau- 
im Jahre 1885 ihre endgiltige Lösung gefunden hätte, so er zu constatiren. 
wäre das abgelaufene Jahr wohl eines der stillsten gewesen, Was die im Jahre 1885 sichergestellten Eisenbahnen 


die in der Geschichte der österreichischen Eisenbahnen zu anlangt, so ist auch kein besseres Resultat zu verzeichnen. 
verzeichnen sind. Keine neue Verstaatlichung, keine neuen | Y4 wurden eoneessionirt: En 
> ıloTa, 


Eisenbahnbauten, kein grösseres legislatorisches Werk (mit 


20. Jänner Wien-Bahnhof-Kahlenberg (Dampf-Tramway).. 5% 
Ausnahme des Nordbahn-Uebereinkommens) füllt in das | 5, März Doboj-Simin-Han zoo caansncenanecnunne 70 
Vorjahr. Der Schluss der sechsjährigen Legistaturperiode | 5 »  Hannsdorf-Ziegenhals ....nnernsarernunee 495 
des Reichsrathes einerseits und die gewaltige Ueberanstren- 2 Wien-Wiener-Neudorf (Dampf-Tramway)...... 12 
gung auf dem Gebiete der Verstaatlichung in den früheren z Arc era neriarı gr ie TR 2 
Jahren andererseits liessen eine Ruhepause als geboten | gg ,„  Hatna-Kimpolang, Hliboka-Berhometh mit der 
erscheinen. Was nach der vorausgegangenen Arbeit der Legis- Abzweigung Karopczin-Czodin und Hadikfalra- 
latur an Zeit und Interesse geblieben, wurde der Nordbahn- Bedauern ade 1473 
frage gewidmet, mit deren Lösung das Jahr 1885 gleich- | 10. Octob. Wels-Aschbach „... use nuerennennnnnn 202 


Das Ergebniss ist demnach sehr. gering; die grössten 
der concessionirten Linien: Hatna-Kimpolung, Hliboka-Ber- 
hometh und Hannsdorf-Ziegenhals, werden mit staatlicher 
Unterstützung gebaut. Die kleine Linie Böhmisch-Kamnitz- 
Steinschönan wird von der Böhmischen Nordbahn herge- 
stellt werden. Die Privat-Initiatire beschränkte sich dem- 
nach auf minimale Strecken, und unverkennbar ist sie 
auf dem Gebiete des Localbahnbaues dem gänzlichen Er- 
löschen nahe. Es ist hier nieht der Ort, die Gründe dieser 
beklagenswerthen Erscheinung zu untersuchen, sicher ist, 
dass dieselbe genaue Erwägung verdient, um vielleicht durch 
Reform des Localbahn-Gesetzes den Bau neuer Linien wieder 
in Schwung zu bringen. An Projeeten zu neuen Localbahnen 
fehlt es nicht; auch der Reichsrath hat für eine Reihe von Local- 
balınen in Oberösterreich. Krain, Galizien und der Bukowina 
finanzielle Unterstützungen gewährt, auch wurde die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn gemäss des nenn Vebereinkommen s 


sam seine prädestinirte Aufgabe erfüllt zu haben schien. 
Was ihr vorausging und was ihr folgte, ist von untergeorl- 
veter Bedeutung und könnte dem Vorjahre keinen bemerkens- 
werthen Rang in der Geschichte des österreichischen Eisen- 
bahnwesens verschaffen. 

Resumiren wir zunächst die wichtigsten statistischen 
Daten des Jahres 1885. Es wurden, soweit bisher bekannt, 
Jem Betriebe im Ganzen 2085 km übergeben, und zwar 
ausschliesslich Localbahnen. Es sind dies die Linien: 

Kilometer 


8. April Zagbrzany-Gorlice ..oeeeeerenenene 4 

1. Juni BRudelsdorf-Landekrou ....*-- 2:0: 370 
13. » Mostar-Meikovich. „2... --sssuure er 43 

j. Juli Wall.-Meseritsch - Wsetin.oseceso + - 18% 

2» Brüänn-Tischnowitz .....ssr Hr Hrn rn 3l58 
13. » Spielfeld-Radkersburf ......+......308 
14. » Vorderbrähil-Hinterbrüöhl. 2:2 22200+» 15 
20. Nussdorf-Zahnradbahn .. 2220 ucea re. 5 


zur Anlage einer Reihe von grösseren Linien verpflichtet. 
Allein diese Einleitungen haben im Laufe des Jahres 1855 
noch zu keiner Finalisirung geführt. 

Wie sehr an der geringen auf dem Gebiete des Local- 
eisenbahnbaues zu verzeichnenden Unternehmungslust die 
allgemeinen ungünstigen wirthschaftlichen Verhältnisse die 
Schuld tragen, ist im Einzelnen nicht festzustellen. Dass 
dieselben die Einnahmen der Eisenbahnen ungünstig beein- 
flusst haben, wurde von uns bereits wiederholt betont, Nach 
den Ausweisen für die ersten zelın Monate des Vorjahres 
ergaben die gemeinsamen Eisenbahnen bei einer Gesammt- 
einnahme von 69.222.762 fl. ein Plus von 326.200 i., wobei 


is 


zu bedenken ist, dass das Netz der Oesterreichisch-ungari- ! 


schen Staatseisenbalın-Gesellschaft seit 1584 gewachsen ist. 
Die österreichischen Eisenbahnen zeigen bei einer Gesammt- 


einnahme von 100,118.128 fl. ein Minus von 951.722 fl., | 


die Frachteneinnahmen per 75,962.411 fl. bleiben gegen 
1884 um 1,730.000 fl. zurück, dies, trotzdem das Eisenbaln- 
netz grösser ist als im Jahre 1864. So weisen z. B, die 
k. k Staatsbahnen bis Ende October 1885 eine Mehr- 
Einnahme von rund drei Millionen aus, weil im Jahre 1885 
die galizische Transverselbahn und die Arlbergbahn im 
Betriebe standen, die im Jahre 1884 in kleinen Theil- 
strecken und nur kurze Zeit betrieben werden konnten. 
Berficksichtigt man diese Veränderungen, so ist das wirkliche 
Ergebniss des Jahres 1885 ein weit ungünstigeres als es 
die obigen Ziffern zeigen. Von den grösseren österreichischen 
Privatbahnen haben bis Ende October 1865 eine Minder- 
beziehungsweise Mehr-Einnahme gezeigt die: 


Minder-Einnahmen Mehr-Kinnahmen 


ünlden 

Aussig-Teplitzer Bahn... ..... 2.298 .. 
Böhmische Nordbaln ....... 0,840 

Böhmische Westbahn ....... 232,308 — 
Buschtöhrader Bahn ........ 175.020 _ 
Carl Ludwig-Bahn ......... 1,296.830 —_ 
Grax-Köflacher Bahn ....... 1.847 _ 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn.. 1,821.702 _ 
Mährisch-Schlesische Nordbahn 95.577 -- 
Lembarg-Czernowitzer Eisenbahn 384.483 - 
Leoben-Vordernberger Eisenb. . 31.150 _ 
Mährisch-Schlesische Central. . B= 4.830 
Oesterreichische Nordwestbuhn 207.101 _ 
Elbetbalbahn. ....cu.rrc00. 70.305 _ 
Ostrau-Friedlander Bahn..... 30.764 - 
Süd-Norddeutsche Verbindungsb. 52.327 —_ 
Wien-Aspanger Balın ....... — 16,464 
Wien-Pottendorf-Wr.-Neustadt. 57 086 — 
Wiener Verbindungebaln .... - 45 961 


—4,622753 + 67.246. 

Das ist das Ergebuiss des Betriebes der grösseren 
Privatbabnen in Oesterreich. 

Die vom Staate auf Rechnung der Eigenthimer ver- 
walteten Eisenbahnen zeigen eine Mehr- Einnahme von 
eirea 150.000 f., die im Privatbetriebe stehenden Staats- 
balınen eine Minder-Einnahme von circa 3000 fl., die selhst- 
ständigen Loealbahnen eine Vermehrung von eirea 120.000 Al. 





Nach alldem wird man im Vergleiche mit 1884 eine 
Minder-Einnahme von mehr als 4 Mill. Gulden anzunehmen 
berechtigt sein, ein Ergebniss, dass umso ungünstiger 
erscheint, als schon 1884 ein schlechtes Jahr gewesen. 
Diese betrübende Abnahme der Eisenbaln-Einnahmen 
lässt das abgelaufene Jahr neuerlich als ein schlechtes und 
unrentables erscheinen. Sie hat viele Ursachen, deren wich- 
tigste in der allgemeinen wirthschaftlichen Stagnation zu 
suchen ist. Diese drängt die Staaten zu kfnstlichen Mitteln 
zu greifen, um der Industrie zu helfen, und man schafft 
Schutzzölle, die wieder den Eisenbahnverkehr schädigen, 
indem sie den internationalen Umsatz der Güter verringern. 
Ob und wann in diesen Beziehungen eine Besserung ein- 
treten wird, ist unbekannt; für Oesterreich-Ungarn ist 
namentlich die Frage des Getreide-Exportes von grosser 
Wichtigkeit; gerade auf diesem Gebiete hat sich aber 
in den letzten Jahren durch die überseeische Conewrrenz 
eine Revolution vollzogen: die Getreidepreise sind gesunken, 
der Export wird schwierig, die Production unergiebig. Ob 
unter diesen Verhältnissen Ungarn noch lange Getreide wird 
exportiren können, ist fraglich. Für Oesterreich wäre mit 


| der Verringerung dieses Exportes der doppelte Nachtheil 


verbunden, dass die Consumtionsfähigkeit unseres grössten 
Absatzgebietes für Industrie-Erzeugnisse geschädigt wäre, 
und dass die österreichischen Eisenbahnen einen Theil ihrer 
Frachten einbüssen würden. 

In das Vorjahr fällt, wie erwähnt, die Lösung der’ 
Nordbahnfrage. Wir haben über dieselbe so vielfach be- 
rieltet, dass wir uns wohl erlassen können, nochmals auf 
dieselbe zurückzukommen. Das neue  Uebereinkommen 
bewirkte eine tiefgehende Veränderung der Tarife der 
Nordbahn, die mit 1.d. M. gänzlich vollzogen ist, Es führte 
ferner zur Anlage neuer wichtiger Linien, bezüglich deren 
die Vorarbeiten bereits in Angriff genommen wurden. 

War das Drüngen nach Verstaatlichung der Nordhahn 
erfolglos, so hat die Regierung den Freunden der Staats- 
bahnidee auch in anderen Fällen kein Entgegenkommen 
gezeigt. Es scheint, dass überhaupt die Verstastlichung bis 
auf Weiteres sistirt ist. Die volkswirthschaftlichen Verbält- 
nisse sind auch wenig geeignet, um derartige Operationen 
einzuleiten, 

Die einzige dem Reichsrathe vorliegende Verstaat- 
lichungs-Vorlage, die betreffend die Prag-Duxer und Dux- 
Bodenbacher Eisenbahn, welehebereitsdem früheren Reichsrathe 
vorlag, hat wohl die Ausschussberathungen, aber nieht das 
Plenum des Abgeordnetenhauses passirt. Der kurze Sessions- 
abschnitt des Abgeordnetenhauses liess zu einer detaillirten 
Beratlung der Vorlage keine Zeit, auch war er so stür- 
misch bewegt, dass es rathsam schien, die Beratliung einer 
rubigeren Zukunft vorzubelialten. Die Vorlage wird übrigens 
heftig bekämpft werden. Andere Anregungen zur Verstaat- 
lichueg von Eisenbahnen, wie z. B, die von der Grazer 
Handelskammer befürwortete Verstaatlichung der Südbalın 
sind bisher ohne Folgen geblieben, und werden wohl auel 


für die nächste Zeit ohne Folgen bleiben. Es scheint, dass 
der Staat derzeit das Staatsbahnnelz für gross genug hält 
und auf eine baldige Vergrösserung desselben verzichtet, 
Das Parlament wird übrigens in nicht ferner Zeit mit dem 
Auszleiche mit Ungarn beschäftigt sein, so dass keine Zeit 
sein dürfte, um grosse eisenbaln-politische Fragen zu lösen. 
Auch von neuen Staatsbahnbauten ist derzeit nicht die 
Rede. Wohl haben locale Interessenten im Vorjahre wieder- 
holt den Bau der Predil- und Tanernbalın angeregt, allein 
die Regierung ist diesen Projecten gegenüber aus ihrer 
Reserve nicht herausgetreten. 

Wohin man also auch blickt, man findet auf dem 
Gebiete des Eisenbahnwesens seit Lösung der Nordhalın- 
frage tiefe Buhe, und nirgends zeigt sich der Ansatz zu 
neuen Veränderungen. Wir wollen als getrene Chronisten 
nicht unterlassen hervorzuheben, dass im Vorjahre die 
Garantiererhältnisse der Nordwestbahn geändert wurden, 
dass die Prioritäten-Conversion der Böhmischen Westbahn 
eine Veränderung der Staats-Garantie nothwendig machte, 
dass die Gesetze über die Begünstigungen für Localbahnen 
und für die Conversion von Prioritäten verlängert, dass 
durch einen Staatsvertrag mit Preussen neue Anschluss- 
strecken gesichert wurden, allein damit sind gleichsam nur 
die laufenden Geschäfte der Gesetzgebung erledigt. Es soll 
auch nicht vergessen werden, dass die Entscheidung des 
Verwaltungsgerichtshofes in das Vorjahr fällt, durch welche 
das Eigenthums-Recht der Gemeinden an den Strassen 
anerkannt wurde, und die der Anlage neuer Localbahnen 
neue Schwierigkeiten bereitet. Wie man sieht, ist selbst für 
den Statistiker der Vorkommnisse auf dem Gebiete des 
Eisenbahuwesens die Ausbeute recht gering. 

Diese völlige Ruhe steht allerdings im Widerspruche 
mit der Bewegung in den inneren und äusseren politischen 
Verhältnissen, welche letztere uns vorläufig um den Ausbau 
der Orientbahnen gebracht hat, Sie steht auch im Wider- 
spruch mit deu Vorgängen in der anderen Reichshälfte, wo 
gegen Ende des Jahres eine längst gelegte Mine die der- 
zeitige Organisation der Stautsbahnen und deren Direction 
in die Luft gesprengt hat,. weil sich die Bilanz der unga- 
rischen Staatsbahnen nicht verbessern wollte. Ja es sind 
bereits in Ungarn Gerüchte aufgellogen, man deuke an die 
Verpachtung der Staatsbahnen, wobei das Wesentlichste 
nicht gesagt wurde, nämlich wer daran denke. Die Abnahme 
des Erträgnisses der Staatsbahnen wegen der Ungunst der 
wirthschaftlichen Verhältnisse rechtfertigt solche Annalımen 
nicht, geschweige denn derartige Massnahmen. Ueberall 
folgt auf gutes Wetter schlechtes, auf heitere Tage die 
Zeit der Sorge, und man soll in dieser ebensowenig ver- 
zagen, als das Glück den Uebermuth rechtfertigt. Das 
Jahr 1885 war keines der besten; mit dieser Thatsache 
muss man sich abfinden; es folgt ans ihr weiter nichts, 
als dass man anf eine Besserung warten soll, denn es 
wird wieder besser werden. 


Das Stadtbahnproject Siemens & Halske. 


(Schluss.) 

An den Vortrag des Herru Baurathes Stiassny knüpfte 
Herr von Flattich folgende Bemerkungen: Meine Herren ! 
Ich nehme eigentlich Anstand zu sprechen, weil ich nicht auf’s 
Nene eine Stadtbahn-Debaite herrorrnfen will, allein ich halte 
es doch für nothwendig, über ein für die Zukunft der Stadt 
Wien so wichtiges Project im Club meins Gedanken zu äussern, 
da ich mich seit mehreren Jahren mit der Bildung der Stadtbahn 
beschäftige. 

Der Vortrag zeigt uns klar, dass es sich znnächst darum 
handelt, die Verbindungsbahn welche von der Westbahn aus- 
geht, mit der Franz Josef-Bahn zu vereinigen, um den Zwecken, 
welche die Bevölkerung an die Hanptbahnen stellt, besser ent- 
sprechen zu können. 

Die Stadtbahn soll aber auch dis richtigste und_beste 
Entwicklung der Stadt fördern, und dieser Zweck, scheint mir — 
alle Achtung vor der geistigen Arbeit des Projects Siemens — 
wird durch dieses Project weniger gut erfüllt, als es nach 
meiner unmassgeblichen Ansicht möglich wäre. 

Nach dem Vortrage legt der Gemeinderath auch der 
Wienthal-Linie eins hohe Bedeutung bei. Ich theile diese An- 
sicht, wünsche jedoch — abweichend vom Projecte der Ge- 
meinde nit der Durchmesser-Linie — die Wienthal-Linie in 
directer Verbindung mit der Donancanal - Linie zu sehen, so 
dass sie gleichsam von ihr ausgehen wird. 

Aus dem vorliegenden Projecte Siemens sehen wir nun, 
dass die Wienthal-Linie nicht vom Bahuhofe Hauptmauth der 
Verbindungsbahn abzweigen wird, sondern von einem anderen 
Punkte, welcher wir weder für die Abzweigung noch für die 
Anlage einer Webergangsstation passend erscheint; ich meine 
vielmehr, dass, wenn auch die uene Donaucanal- Linie als 
eins Verlängerung der Verbindungebahn nach Westen betrachtet 
wird, diese mit der künftigen Wienthal-Linie eine besondere 
Linie bilden soll, welche die zur Nordbahn führende Ver- 
bindungsbahn im Bahnhöfe Hauptmauth tangirt, um das Ueber- 
führen der Züge von einer Linie zur andern und ebenso das 
Umsteigen auf der Station Hanuptınanth, bei der Hauptstrasse 
Landstrasse möglich zu machen. 

Würde aber beim Projecte Siemens die Wienthal-Linie 
nicht vor der Station Rennweg sondern im Wienthal selbst 
abzweigen, so erhält man eine Abzweigrestation, von welcher 
aus keine directe Verbindung zur Nordbahn führt, was noch 
grössere Uahelstände hervorrufen wird. 

Es scheint mir daher, dass die zukänftigen Interessen der 
Stadt Wien nur dadurch gesichert werden, wenn der Bahnhof 
Hanptmauth als Knotenpunkt aller Linien sowohl zum Donau- 
canal als auch in's Wienthal angenommen wird; der Grundsatz, 
über den Bahnhof Hanptmanth zu führen, sollte nicht aufgegeben 
werden, solange die Möglichkeit vorhauden ist, ihm zu ent- 
sprechen. 

Es mag sein, dass im gegenwärtigen Augenblick noch 
Anstände wegen des Zollamtes vorhanden sind, allein der Plan 
zeigt, dass an keiner Stelle soriel Platz vorhanden ist, um 
allen Anforderungen zu genügen; hierzu kommt noch die 
Thatsache, dass die weitere Entwicklung Wiens anf eine 
Aenderung des Zollamtes in seiner heutigen Verfassung hin- 
drängt, welche darin bestehen dürfte, dass an den einzelnen 
Bahnen Filialen errichtet und entsprechende Anlagen an der 
Donau gebaut werden; letzteres würde anch den wirksamsten 
Hebel zur besseren Verwendung der Donaulände geben, welche 
erst Jarch die Schaffung eines grossen Geschäftes Leben erhält. 

Um mit der Donancanal-Linie zum Dahnhofe Hanpt- 
manth za gelangen, bieten sich zwei Mittel; der eine Wag 


— 


führt hinter dem Zollamt, indem die Bahn einige Häuser- 
Gruppen durchbricht, was allerdings circa 1'/, Millionen kostet, 
eine Summe, welche nach meiner unmassgeblichen Ansicht im 
Verhältniss zum künftigen Gewinn nicht zu gross ist. 

Diese Linie, welche allerdings eine Hochbahn längs des 
Canales zur Consequenz hat, bietet, wenn noch die Linie der 
Staatseisenbahn-Gesellschaft vom Viehhofe in die Verbindungs- 
bahn einmänden würde, den besonderen Vortheil der Schaffung 
einer Praterlinie durch Anlegung einer Station bei der Prater- 
allee, wodurch, die Stadtbahn ansgebart gedacht, der Prater der 
ganzen Bevölkerung zugänglich wird. 

Man könnte mit der Tramway bis zum Praterstern fahren, 
den Prater durchgehen, sich in irgend einem Wirthshanse er- 
frischen und von der Praierstation bei ‚er Uebersstzung der 
Linie der Staatseisenbahn - Gesellschaft entweder über die 
Donau-Uferbahn zur Nordbahn und weiter auf der Stadtbahn, 
oder zum Bahnhofe Hauptmautl und weiter zur Stadtbahn 
fahren, 

Ich gestehe hier offen, dass ich der Ansicht des Herrn 
Baurathes über die Hochbahn längs des Donaucanales nicht 
theile, obgleich ich #s für besonders günstig halte, dass die 
Führung der Trace über den Bahnhof Hauptmantlı die Unter- 
fahrung des Schwarzenberg-Platzes ermöglichte; ich führe noch 
an, dass die Hochbahn längs des Donaucanales alle Ban- 
schwierigkeiten (Canäle ete.) behebt, und dass sis anf Pfeilern 
in Entfernungen von 40—50 Meter, auf welchen Eisencontruc- 
tionen liegen, allen Anforderungen entsprechend, schön her- 
gestellt werden kann — und bemerke auch, dass auf der 
andern Seite des Canales keine Baudenkmale sich befinden, 
welche eine Hochbahn verbieten. 

Ich erinnere an den Eingang zum Prater und kann anchı 
hier nichts Anstössiges an dem bestehenden Viaduct finden. 

Ein weiterer besonderer Vortheil dieser Hochbalın-Anlage 
liegt auch darin, dass die directe Verbindung der Deonau- 
eunal-Linie mit der Nordbahn-Linie der bestehenden, Verbindaungs- 
bahn, durch Führung der Trace hinter dem Zollamte möglich 
ist, welche werthvolle Verbindung jede Tiefbahn-Anlage ganz nn- 
möglich macht. 

Die Hochbahu am Donancanal erlaubt die neu« Stadt- 
linie direct in das Aufnahmsgebäude der Franz Josef-Bahn ein- 
zumünden, den Franz Josef-Bahnhof zu übersetzen und in die 
Gürtelstrassen-Linie einzuführen, während die vorliegende- Tief- 
bahn (Siemens) einen weiten Weg gegen Nussdorf machen 
muss, um zur Gürtelstrusse zu gelangen. 

Ich glaube aber, dass der Grundgedanke des Projectes 
Fogerty der Zukunft, der Entwicklung Wiens günstig ist, und 
will daher an diesem Projeete nur jenes Ändern, was im 
Interesse der Hauptbahnen liegt und zur geordneten Stadt- 
bildung an jeder Stelle nöthig ist. Wir wohnen heute noch 
mit Vorliebe im Centrum, es wird aber Viele geben, welche 
cottageartig den Garten am Hause haben wollen, wenn 
bequem in die Stadt fahren kann, Cottage-Änlagen sind 
unr ansser der Stadt möglich, wenn durch die Ringbahn über 
die Gürtelstrasse das Zufahren in die Stadt den ganzen Tag 
gesichert ist. Das Fahren auf einer Tramway oder einer kleinen 
elektrischen Bahn ist weit nicht so angenehm, weil dieselben 
häufig überfällt sind, überhaupt einer grösseren Bewegung nicht 
gendgen. 

Der zweite Weg, um mit der Donaucanal-Linie zum Bahn- 
hofe Hanptmanth zu gelangen, findet sich darch Abzweigung 
vor dem Hanptzollamte-Gebäude in ähnlicher Weise, wie es im 
Siemens’schen Projecte gegeben ist, Dieser Weg hat eine Tief- 
baltın längs des Donaucanales zur Consequenz. Bei dieser An- 
lage würde wenigstens die gemeinschaftliche Station Haupt- 
mauth gerettet, in welcher beide Linien, die zur Nordbahn 


man 
aber 






Don 


führende Verbindungsbahn nnd die in’s Wienthal führende 
Donaucanallinie sich begegnen, 
Uebergang und das Umsteigen möglich würden; sie verhindert 
aber das directe Fahren von der Donaucanal-Linie zur Nordhahn. 


und der gegenseitige diracte 


Wird diese Tiefbahn nach dem vorliegenden Projectr 


Siemens zur Franz Josef-Bahn geführt, so entstehen dort zwei 


neue Stationen in kleinen Zwischenriumen, die eine ist aber 


zu weit von der heutigen Station und die zweite verlangt, dass 


die Züge der Franz Josef-Bahn in so kurzer Zeit nach der 
Abfahrt wieder halten, dass man wohl voraussagen kann, die 
hier entstehenden Verhältnisse werden in Kurzem neue Arnde- 
rungen, d. h. die Verlegung der Aufnahme der Franz Josef- 
Bahn zur Endstation der Stadtbahn veranlassen. 

Aus diesem Grunde scheint es mir das Beste, wenn die 
Donancanal-Linie, wie vorher bei der Hochbalın heschrieben, nach 
Art des schlesischen Bahnhofes, in das Aufnahmegebände der 
Franz Josef-Balın einmändet, was auch bei der Tiefbahn mög- 
lich ist, wenn sie hei der Caserne am Qnai in eine Hoch- 
bahn allmälig übergeht; eine Anlage, welche ich Ihnen mit 
dem Hochbahn-Projecte vorzeigen könnte. 

Höchst wünschenswert wäre es, wenn der gleiche Vor- 
theil des directen Einfahrens in das Aufnahmegebäude der 
Südbahn und der Westbahn erreicht werden könnte, wenn 
dieses aber nicht möglich ist, so sollte es doch bei der Franz 
Josef-Bahn möglich za machen grsucht werden, da die Ver- 
hältnisse hier viel günstiger sind. 

Durch das Angeführte wollte ich nur meine persönliche, 
ganz unmassgebends Ansicht dahin aussprechen, dass, selbst 
die Tiefbahn längs des Donancanates zugegeben, mindestens die 
im Plane gexrichneten Anschlüsse an die Franz Josef-Bahn 
und an die Verbindangshbahn nicht ganz in Ordnung sind, 
und ein eingehendes Studium erfordern, wenn alle Vortheils 
erzielt werden sollen, welche die günstigste Entwicklang der 
Stadt sichern, 

Ich kann nicht umbin, auszusprechen, dass es wohl besser 
gewesen wire, wenn der Gemeinderath anstatt der Ablehnung 
des Projectes Pogerty den Antrag gestellt hätte, das Mini- 
sterium möge "ine Commission zusammensetzen zur Beurthei- 
lung und Kichtigstellung des Projeetes mit dem Beifügen, dass 
die Gemeinde bereit wäre, die Kosten der Bearbeitung zu be- 
zahlen ; jetzt aber, da ich gehört habe, dass die Wienthal-Linie 
bis zur Hauptmanth und die Gürtelstrassen- Linie vom Gemeinde- 
rathe für nothwendig erklärt werden, wandere ich mich, dass 
das Project Siemens, welches über den weiteren Ausbau gar 
nichts sagt, und dessen Anschlüsse ich unvortheilhaft für die 
Entwicklung der Stadt halte, so schnell angenommen wurde, 

Ich muss jedoch betonen, dass das Project den Ver- 
fasser als vollendeten Sachkenner bezeichnet, welcher sich die 
Aufgabe gestellt hat, allen jenen Punkten auszuweichen, welche 
bisher beanständet wurden und anf Schwierigkeiten führten; 
wenn man jedoch dem Verfasser die Frage vorlegen würde: 
»Sind Sie wirklich der Ansicht, dass die Tiefbahn längs des 
Donnneanales die beste Lösung gibt?« und die Frage: »Halten 
Sie auch die gegebenen Anschlüsse im Interesse der Ent- 
wicklung der Stadt für richlig?« so wird er nach meiner un- 
massgeblichen Ansicht nicht bejahend antworten; ich glaube 
vielmehr, dass in diesem Falle die Hochbahn und der Anschluss 
Siation Hauptmauth eine Rolle spielen würden. 

Seit 2%, Jahren gebe ich mich im Interesse der Sache 
mit der Frags der Bildung der Stadtbahm ab, und versuchte 
die Anschauung geltend zu machen, dass eine Commission be- 
dentender Männer zusammentreten soll, um alle vorliegenden 
Projecte zu prüfen und das Kichtigsie zusammenzustellen un 
endlich, um das Mögliche, dem Gesammtplane entsprechend, 
zur Ausführang zu bringen. 





Das Project Fogerty berücksichtigt den Stadtrerkehr und 
die weitere Entwicklung der Stadt, allein es hat weniger Gs- 
wicht auf den Verkehr nach Aussen, zur Verbindungsbahn 
gelegt, wodarch ein Hauptzwack, der directe Verkehr in die 
Umgegend nicht genügend erreicht würde, Das vorliegende 
Project Siemens berücksichtigt den Verkehr nach Aussen, allein 
die Bildung der nothwendigen Gürtelringbahn durch das Wien- 
thal scheint der schwache Punkt desselben zu sein. 

Mit der Donaucanal-Bahn können die Verfasser des Pro- 
jeetes Siemens nichts Anderes machen, als die Verpachtung 
derselben anzustreben, um die Befahrung mit der Verbindungs- 
bahn durchzuführen. Leider sind aber die Verhältnisse der Ver- 
bindungsbahn an und für sich, und insoweit sie über die Süd- 
bahn führt, sehr complicirt und erfordern, um einen regel- 
rechten Verkehr von der Stadt in die Umgebung zu ermög- 
lichen, die Lösong einer Reihe wichtiger Fragen, wie jene von 
Meidling ete., lauter Probleme, welche ein Privatınann nicht 
lösen kann, sondern nur durch die hohe Staatsverwaltung in 
Gemeinschaft mit den Hauptbahnen behandelt werden können. 

Ich habe schon seit längerer Zeit ansgesprochen, dass die 
Donancanal-Linie, das wichtigste Bahnstück, gewissermassen die 
Axe der Stadtbahn ist, und darauf hingewiesen, dass es nicht 
zweckmässig sei, das ganze Stadtbahnnetz auf einmal, sondern 
nur stäckweise zu bauen; anch das Project Siemens entspricht 
diesen beiden Gedanken, welche hiedarch wohl an Werth gewinnen, 

Es fragt sich hents nur noch, soll längs des Donau- 
canales wirklich die beantragte Tiefbahn, welche einige Interessen 
nicht befriedigen kann, oder die Hochbahn, welche in einer 
ganz angenehmen Art herzustellen ist, principiell angenommen 
werden; und wie sollen die Anschlüsse an die Verbindungs- 
und Franz Josef-Bahn gebildet werden ? 

Hierin liegt die Capitalfrage der Sache und wenn ich 
einen Bath geben dürfte, so stimme ich gegen die Einmün- 
dungen, wie sie im Projecte Siemens dargestellt sind und rathe 
direct auf den Bahnhof Hanptmanth zu gehen, und- eine 
Station »Franz Josef- Bahn« gemeinschaftlich für die Haupt- 
linie und die Stadtbahn anzuordnen. 

Ist einmal die Donaucanal-Linie für den Weiterban im 
Wientbal und in der Richtang der Gürtelstrasse richtig an- 
gelegt und in Betrieb, so werden die Anschlussstrecken leicht 
zar Ausführıng gebracht werden können, weil die errungenen 
Vortheile sowohl für die Hauptbahnen, wie für die Stadt er- 
sichtlicher werden, 

Gewiss ist, dass die Wienthal-Linie für den Betrieb der 
Westbahn von besonderem Vortheil sein wird; aber auch die 
Gärtelstrassenlinie, welche ebenfalls eine directe Verbindung 
der Westbahn mit der Franz Josef- Bahn bildet, wird besonders 
für den Güterverkehr von grossem Vortheil für die Staats- 
bahnen sein. 

Jede Betrachtung der Wiener Stadibahn führt darauf, dass 
die zweckmässigste Anlage streng genommen nur eine Correctur 
der Geueralanlage des Fogerty'schen Projectes ist, welche darin 
besteht, dass entsprechende Bildungen bei den Einmündungen 
in den Hauptbahnen zu suchen sind, und dass die Stadtbahn 
über den Bahnhof Hauptmautlı geführt wird, damit die Geleise 
beider Babnen, der Verbindungsbahn und der Stadtbahn in eine 
Halle münden.” 


*, Mit Dexug auf die von Herrn Flattich in der Club- 
versammlung gemachten Bemerkungen, die im Vorstehenden in einer 
von Redner selbst rervidirten, also authentischen Form vorliegen, ist uns 
von Herrn Regierangs-Baumeister Hermanı Schwieger eine aus- 
fübrliche Arbeit zugekommen, die die Flattich'schen Ausführangen 
soweit sie sich auf das Project der Firma Siemens & Halske beziehen, 
in allen Punkten angreift, und dieselben für nurichtig und einer 
Richtigstelluug bedürftig erklärt. Wir werden diese Arbeit demnächst 
veröffentlichen. (Anm. der Red) 


b 


Auf die Bemarkangen des Herın v. Flattich erwiderta 
Baurath Stiassny Folgendes: Ich erlaube mir mit wenigen 
Worten anf das von dem geehrten Herrn Vorredner Ausge- 
sprochene zu erwidern. 

Vorerst glaabe ich mich zu entsinnen, davon gesprochen 
zu haben, dass das Stadtbauamt in sein Projsck sowohl die 
Gürtelstrassen- als anch die Wienthal-Linie aufgenommen hat, 
und beide Linien als Hochbahnen projectirt sind. Ich bin nicht 
in der glücklichen Lage meines geehrten Herrn Vorredners, 
meine subjectiven Anschanungen aussprechen zu können und 
ich habe xu Beginn meines Vortrages vorausgeschickt, dass ich 
mir die Beschränkung auferlegen mnss, lediglich die Beschlüsse 
des Gemeinderathes zur Kenntniss za bringen, und diese Ver- 
pflichtung muss ich um so strenger einhalten, als mir die 
Ehre eines Referenten in dieser Frage zu Theil geworden ist. 

Meine persönlichen Anschauungen darüber auszusprechen, 
ob ich selbst Anhinger dıs Systems der Hochbahn oder der 
Tiefbahn sei, bin ich a!so nicht in der Lage. 

Es sei mir zu bemerken erlaubt, dass die Hochbalın- 
projaete verspätet sind und dass derjenige, der die Absicht 
hat, der Stadt Wien ein Stadtbahn-Project zuzuführen kaum 
rinen Vorschlag in dem Sinne einer Hochbahn machen darf. 
Es wäre somit ganz vergeblich, für das Hochbahnproject eins 
Lanze mehr einzulegen. Ich habe auf den bedeutsamen Umstand 
hingewiesen, dass zum erstenmale, seit eine grosse Anzahl von 
Stadtbahn-Projecten gemacht worden ist, ein Project, u. zw. in 
technischer Hinsicht einhellig und in sonstiger Hinsicht nahezu 
einhellig die Zustimmung des Gemeinderathes gefunden hat, 
Das haben wir Mitglieder des Gemeinderathes als einen wesent- 
lichen Fortschritt begrüsst. 

Aber aus den Ausführnngen des geehrten Herrn Vor- 
redners habe ich für meine Person eine ganze Fülle von be- 
lehrendem Material erhalten nnd muss nur meinem Bedauern 
Ausdruck geben, dass er nicht auch die Güte gehabt hat, 
diese seine Anschauungen auch der Gemeinde-Vertretung be- 
kannt zu geben, und hier muss ich sagen: dies ist noch immer 
nicht zu spät; wir würden es gewiss mit grossem Danke und 
aufrichtiger Freude begrüssen (Beifall), wenn ein so bedeutender 
Fachmann wie Baudirecter Flattich die Güte haben wollte, 
seine Ansichten über das vorliegende Project nicht nar in 
Worten, sondern auch in graphischer Darstellung dem Gemeinde- 
rathıe zu übergeben, 

Was die Frage der Errichtung einer Hochbahn anbetrifft, . 
so möchte ieh bitten, in meiner Anwesenheit, da ich mich 
lediglich als Träger eines vom Gemeinderathe wiederholt und 
naheza einstimmig gefassten Beschlusses betrachte, sich in eine 
Kritik dieses Gemeinderaths-Beschlusses nicht einzulassen. Für 
mich steht die Sache so, dass der (emeinderath endgiltig ein 
Urtheil in dieser Frage abgegeben hat, welches nach mensch- 
licher Voraussicht kaum mehr umgestossen werden kann. 

Für mich gilt der Satz: 

Roma locuta ost. 

Ich möchte mir zum Schluss» nochmals die Bitte erlauben, 
dass Merr Bandirector Flattich das, was er in anregender und 
einlouchtender Form hier mitgstheilt hat, der Gemeinde-Ver- 
tretung bekanntgeben möge. 


Rowan’sche Dampfwagen 
für den Betrieb von Strassen- und Secundär-Bahnen. 


Unter diesem Titel erschien in Berlin 1885 ein interessantes, 
mit Illnstrationen reich ansgestattetes Werk vom Ingenieur 
Brehm, das uns über die nenesten Fortachritte auf dem Ge- 
biete jener Trambahn-Locomotiven Aufschluss gibt, welche nach 


dem Namen ihres Erbauers Kowan genannt sind. Es ist dies 
ein Gegenstand von so eminenter Bedentung, und speciell für 
Oesterreich von so hervorragendem Interesse, lass wir uns 
erlauben dürfen, ausführlicher darauf zurückzukommen. 

Das Feld der leichten Locomotiren ist erst in jüngster 
Zeit, seit noch nicht einem Jahrzehnte, systematischer bebaut 
worden, 

. "s fehlt allerdings in dieser Hinsicht nicht an Versuchen 
der verschiedensten Art”), und die Zahl der Locomotiven 
kleinerer Gattung, welche bald mehr bald weniger Anforderungen 
zu leisten hatten, ist geradesut Legion. Je nach den Ba- 
dingungen, die man an einen dahingehörenden Motor stellte, 
gestalteten sich die Constructionen. 

Von dem unendlichen Materiale der betreffenden Erfindungen 
ond Verbesserungen bestehender Typen haben einige eine 
gewisse Stabilität zu erreichen vermocht, einige kamen sogar 
zu einer epochemachenden Bedeutung, die Mehrzahl jedoch ist 
nach kurzer Anwendung wieder in Vergessenheit versunken. 


Die Rowan’'sche Construction ist nun eine jener Typen, | 


welche sich eines gewissen und bleibenden Werthes erfreut 
So leicht es auf den ersten Blick scheint, so schwer dürfte 
selbst für den gewandtesten Ingenieur die Aufgabe zu lösen 
sein, jenen Motor zu construiren, der nicht nar theoretisch 
den Anforderungen entspricht, da in der Mehrzahl der Fälle 
die Bedingungen im Vorhinein gar nicht präcise umschrieben 
sind, sondern sich durch den Verkehr selbst herausbilden, oder 
sich in so vagen weiten Grenzen bewegen, dass Ineinander- 
und Uebergreifen der Gebiete eintritt, Treffend charakterisirt 
Kowan die Situation in einer Betrachtung **), die der Ein- 
führung des mechanischen Betriebes in Kopenhagen ge- 
widmet ist. Der Verfasser sagt nach kurzen einleitenden Be- 
merkungen, welche sich auf die Entscheidung über das za 
wählende System, nämlich comprimirte Luft, Elektrieität, Draht- 
sejl oder Dampfmaschinen beziehen, wörtlich folgendes: »In 
den grossartigen Fortschritten, welche die Kiektrieität nnbe- 
zweifelt in den letzten Jahren gemacht hat, habe ich bisher 
noch Nichts gefunden, was zur Annahme berechtigt, dass die 
Elektrieität auf irgend einer Bahn gegen die Dampfkraft in 
Bezug anf die Kostenfrage sich messen könnte, oder dass 
jemals Aussicht dazu vorhanden wäre, diess zu erreichen. Anf 
der anderen Seite erkenne ich an, dass unter dem Titel eines 
mechanischen Motors Nichts so elegantes und gefälliges ge- 
schaffen worden ist, wie der elektrischo Accumulator-Strassen- 
bahnwagen. Drahtseilmotoren sind bei der vorliegenden Erwägnng 
von elektrischen Motoren insoferne zu unterscheiden, ala es einige, 
allerdings wenige Linien gibt, auf welchen die ersteren salır 
gut angewandt werden können und wo sie sich befreffs des 
Kostenpunktes mit den Dampfmaschinen wessen können, näm- 
lich bei steilen Anhöhen, wo das Gewicht des niedergehenden 
Drahtseiles mit seiner Belastung zum Heraufziehen des aufwärts- 
gehenden Zuges helfen kann; und vielleicht anch auf ebenen 
Linien, auf denen ein schr bedeutender Verkehr vorhanden, 
so dass die zur Bewegung des Seiles erforderliche Kraft klein 
im Verhältuiss zu derjenigen Kraft ist, deren man zur 
Beförderung der Wagen bedarf; jedoch für gewöhnlichen 
europäischen Stadtverkehr, wie « B. in Berlin, bezweifle ich 
sohr, dass 50°, der an der Centraistation produeirten Krafı 
für die Fortbewegung der Wagen zur Verfügung stehen würden, 
Comprimirte Luft mit niedrigem Druck angewandt und 
in häufigen Zwischenräamen aus in den Strassen entlang ge- 
führten Röhren ergänzt, würde wahrscheinlich für städtische 


*, Siehe»Organ für die Fortschritte des Eiseubahnwesens«, 1878. 
Dampfwagen von Adams. 

®*, Sivche Heft I dor 
bahn-Wesen«, 1885. 


sZeitschrift für Local- und Strassen- 





Zwecke praktischer sein, als eines der oben genannten Systeme; 
wenn man aber bedenkt, dass in allen wenannten Fällen der 
Dampf die erzeugend« Kraft ist, so erscheint es doch natur- 
gemäss, die directe Verwendung des Dampfes zu versuchen.« 

Mit diesen Wörten sind wir mitten in unsere Brochure 
hineingerathen. Dieselbe behandelt die ausgeführten Anlagen 
sowohl, wie auch die von einem allgemeineren Gesichts- 
punkte aus geschaffenen Typen und bildet daher nicht allein 
eine Abhandlung über diesen Gegenstand, sondern bietet anch 
zugleich die Antwort auf die dem praktischen Bedürfnisse 
Rechnung tragende und einschlägige Frage. Für uns hat 
zunächst die Art der Lösung dieser Frage m Städten 
acutes Interesse, 

Da ist nun zuerst Kopenhagen, wo ans der Erwägung 
der verschiedenen in Betracht kommenden Factoren das 
Ruawan’sche System Sieger geblieben ist. Es dürft der Weg, 
auf weichem der Verfasser zu seinern Resultate gekommen, 
und welchem die Billigung der massgebenden Kreise zu Theil 
weworden ist, gerade wieder ans des Verfassers eigenen 
Worten am anschanlichsten klar werden. Rowan schreibt: 
»Kopenhagen ist die erste Stadt, in welcher ein regel- 
mässiger Dampfbetrieb vermittelst Dampfwagen, Wagen und 
Motor eombinirt, eingeführt worden ist, anstatt wie jn 
anderen Städten (Hamburg, Cassel, Strassburg ate.) vermittelst 
kleiner Locomotiven, welche einen oder mehrere gewöhnliche 
Strassenbahnwagen hinter sich ziehen... Die Bahn, welche bei 
dem »Triangel« in der Vorstadt »Oasterbro« beginnt, folgt dem 
sogenannten »Strandveie bis zu dem wohlbekannten Badeorte 
»Klampenborg® in einer Gesammtlänge von etwa km. Nur die 
ersten 3—4 kn (bis »Slukefter«) liegen in dem Stadtgebiet von 
Kopenhagen; dieser Theil wurde vor einer Beihe von Jahren 
gebaut und mit Pferden betrieben, hat aber kaum die Betriebs- 
kosten decken können. Die Concession für den übrigen Theil 
(»Slukefter-Klampenborg«) wurde vor etwa 12 Jahren ertheilt, 
die Linie wnarde aber nicht gebaut; da der Verkehr haupt- 
sächlich ein Sommerverkehr war, glaubte man nämlich nicht, 
dass derselbe die Betriebskosten würde decken können. Es ist 
daher besonders beachtenswertb, dass während der ersten 
6 Monate des Dampfbetriebes die Dampfwagen über 900.000 
Passagiere befördert haben, so dass diese Balın, welche 
Niemand den Muih hatte, zu bauen und mit Pferden zu 
betreiben, sich mit Dampfbetrieb als ein glänzender Erfolg 
erwiesen hat. Die Bahn hat wenig Steigungen, die stärksten 
von 1:40; die kleinsten Curven haben 30 m Radius, Da der 
»Strandrei« au vielen Stellen nur 7 m breit ist, so ist die 
Dahn eingeleisig angelegt (System Haarmann) mit hinreichenden 
Ausweichen für Züge mit 10 Minuten Zwischenraum nach jeder 
Richtung. Die Züge bestehen im Winter nur aus dem Dampfwagen, 
welcher 30 Passagiere fasst; im Sommer dagegen wird ein 
offenor Personenwagen für 40— 50 Passagiere angehängt... .. 
Di» Geschwindigkeit für die Züge ist von der Polizeibehörde 
auf 16 km pro Stunde beschränkt. Auf der Maschine befindet 
sich mr oin Mann, da die Constrnction derselben «inen 
Heizer entbehrlich macht; in jedem Wagen ist ein Schaffaer. 
Der durchschnittliche Fenerungsverbrauch beläuft sich für den 
allein laufenden Dampfwagen auf durchschnittlich 15 kz ÖCuke 
pro geführenen Kilomster und für den aus Dampfwagen und 
Personenwagen bestehenden Zug 2 kg pro Kilometer, Der 
durchschnittliche tägliche Fahrdienst des Dampfwazrens beträgt 
170 km....* Dass die Entscheidane zu Gunsten Rowan's 
ausgefallen, war verschiedenen Umständen zu danken; bemerkens- 
werth ist diese Wahl aus dem Grunde, weil doch in ziemlicher 
Nähe, in Hamburg, das System der getrennten Locomotive 
eingeführt war. Ausser dem ästhetischen Momente mag wohl 
hauptsächlich die Erwägnng über die Sicherheit den Ausschlag 





gegeben haben, da in Hamburg nur die Bremse der Loco- 
motive, nicht uber jene der Wagen der Controle des 
Führers unterstellt ist. Rowan hat aus der Censtrastion 


seiner Vorgänger Nutzen gezogen; er vereinigt die Vortheile 
der durch die Pariser Weltausstellung von 1578 bekannt 
gewordenen Beipaire’schen Dampfwagen, ohne indessen deren 
Nachtheile zu haben. Er nützt das Adhästonsgewicht in voll- 
kommenster Weise aus, indem kein eigenes Vehikel] als Vor- 
spann vorhanden ist, und erntet hiedurch zugleich den Vortheil 
der geringsten todten Last. Dass hiebei der für den 
Gesammtverkehr nicht zu unterschätzende Vorzug vor anderen 
Motoren resultirt, dass durch den Wegfall von besonderen vor- 
gespannten Fahrzengen der in Anspruch genommene Strassen- 
raum auf ein Minimum herabgedrückt wird, darf nicht uner- 
wähnt bleiben. 

Eine ausführliche Beschreibung über Rowan’sche Wagen 
ist m. A. auch in der »Oesterr. Eisenbahn-Zeitunge Nr. 35 
von 1882 enthalten. Indem auf dieselbe, wie auch die mehrfachen 
übrigen diessberüglichen Beschreibungen hingewiesen wird, ist 
epeci 11 in Beireff dieser 12 Kopenhagener Maschinenwagen nur 
noch Folgendes zu bemerken. Die Gesammmtlänge ist circa 9m 
über die Plattform und die Breite ?gm; der Wagenkasten ruht 
auf 2 Bugies (Drehgestellen) wovon die vordere der Maschine 
angehört. Letztere kınn bekanntlich — und das ist das charakte- 
ristische Merkmal Rowans —- zum Behnfs der Reparatur oder 
Reinigung aus dem übrigen Wagen herausgefahren werden, welche 
Operation nar wenige Minufen bedarf. Das Gewicht der Maschinen- 
Bogies beiträgt im gefülltem Zustande 4100 kg, das Gewicht des 
Wagenkastens incl. Hinterbogie baträgt 2500 kg, die kupfernen 
Wasserbehälter und der Condensator wiegen zusammen 600 kg, so 
dass sich dag’ Gesammtgewicht des Dampfwagens im Betrieb auf 
7", Tons beläuft, wozu noch dis Belastung durch Passagiere koinmt. 
Diesrs Gewicht vertheilt sich ziemlich gleichmässig auf die 
Räder, deren im Ganzen sechs vorhanden sind, und welche 
daher mit durchschnittlich 1%, Tons bei einer Besetzung von 
30 Personen auf die Schienen drücken, Die hiebei ausgeübte 
Zugkraft ist 500 kg. Das zur Adhäsion disponible Gewicht 
beträgt 6 Tons. Der Kessel ist ein Wasserröhren-Kess»l in H-Forn 
und besitzt zwei Feuerbüchsen, sowie zwei Schornsteine. Die 
Anordnung der Cylinder ist derart, dass die möglichste Stabiltät 
erreicht wird. Der Dampf wird direct von den Cylindern in 
eine Anzahl Kammern geleitet, von welchen jede aus zwei dünnen, 
fest mit einander verbundenen, kapfernen Wellblechen gebildet 
ist. Das im Condensator erzeugte Wasser kann nach Belieben 
im Kessel wieler gebraucht oder am Endpunkt der Fahrt ab- 
gelassen werden. Die vom Conlensator nnd dem Heisswasser- 
behälter ansströmende Hitze ist bei entsprechender Vorkehrung 
im Wagen nicht zu fühlen, während die Bewegung der Maschine 
vollständig von den zwischen Maschine und Wagen eingefügten 
Federn absorbirt und den Passagieren nicht bemerkbar wird. 
Die Vortheile der Rowan’'schen Maschinen lassen sich hienach 
wie schon theilweise angeführt, in folgende Sätze zusammen- 
fassen: 

1. Durch die Benützung des Passagier-Gewichtes zur 
Adhäsion sind viel leichtere Maschinen zu verwenden, als bei 
getrennten Motoren ; 

2. Die Condensation, welche stets sehr viel Raum benöthigt, 
ist viel leichter auf einem Dampfwagen, als auf dem Dache 
einer isolirten Maschine unterzubringen ; 

3. Der combinirte Dampfwagen ist bezüglich des Bremsens 
viel leichter in der Gewalt zu halten, als die isolirte Maschine 
mit angehängten Wagen; 

4. Der combinirte Dampfwagen nimmt weniger Raam in 
der Strasse ein, als die isolirte Maschine mit angehängten 
Wagen; 
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5. Derselbe hat einen rnhigeren Gang, als es bei isolirter 
Jocomotive und angehängten Wagen der Fall ist; 

6. Au demselben sind weniger Achsen und. Räder zu 
schiieren, resp. zu unterhalten ; 

7. Dorselba wird besseres Ansehen haben, da die Maschine 
verdeckt ist, als das System isolirter Maschinen ; 

8. Der Wagen kann im Winter mit Auspuffdampf geheizt 
werden, ohne Ausgaben hiefür zu verarsachen, 


Der 
Berlin, welche sich vom zoologischen Garten 


Verfasser bespricht sodann die ausgeführte Strecke 


in nach Gene- 


wald erstreckt. Aus den diesbezäglichen Notizen ist zu 
entnehmen, dass die Wagen für 90 Personen gebaut 
sind und Maschinen von 25 Pferdekräften besitzen. Das 


Gesammtgewicht der Wagen beträgt 675 Tons und der Rad- 
druck bei voller Belastung 1’o Tons. Aus den Aeusserungen 
der in der Brochure zum Abdrucke gelangten üffentlichen 
Tägesblätter Berlins ergibt sich vor Allem der Umstand, der 
mehrfach lobend hervorgehoben wird, dass der Gang sehr ruhig 
ist und die Bremsunz sehr rasch vollzogen wurde. An diese 
Darstellung reiht sich sodann eine kurze Beschreibung der 
Ausführong am Kurfürsten-Damme an, wobei namentlich die 
Geräuschlosigkeit des Gunges, sowie die Ungefährlichkeit für 
Pferde hervorgehoben wird. Der Verfasser wendet sich sodann 
nach einigen Bemerkungen und Angaben über Kosten, den 
ausgeführten Seenndär-Eisenbahnen nach Rowan’schem System 
zu. Da ist zunächst die 215 km lange Schleswig-Angler Balın, 
welche 1/50 Maximal-Steigangen und Curven von 150 m Minimal- 
Radius besitzt. 

Die hiezu dienenden Maschinen haben 100 Pferdekräfts, 
wiegen 7 Tons und besitzen bei 1900 kg Zugkraft 12 Tons 
Adhäsionsgewicht, Das Gewicht eines Dampfwagens beträgt im 
Dienste hier 16°5 Tons. 

Eine Ahnuliche Ansführung ist anf der 405 km langen 
Seenndärbahn Randers-Hadsund in Dänemark 
im Betriebe. — Hieran endlich schliessen sich weitere vor- 
schiedene Typen an, welche theils ausgeführt sind, theils in 
Ausarbeitung eines bestimmten Programmes entworfen wurden. 

Die Ausstattung des Buches ist eine durchaus gelungene, 
dio Zeichnungen sind exact un] wenn anch für den Laien 
berechnet, doch auch für den Fachmann von Werth. — Wir 
wünschen daher diesem Werke anfrichtigst Beachtung und vor 
Allem gehörige Verbreitung ! 


Wenngleich, wir schon zu Anfang dieser Besprechung 
bereits auf die Vielgestaltigkeit der Verhältnisse hingewiesen 
haben, welche bei Annahme eines Detriebs-Systemes in Betracht 
kommt, so können wir uns doch nicht versagen, nenerlings 
auf diesen Gegenstand ausführlicher zurückzukommen, einerseits 
indem wir glauben, dass das Capitel der leichten und minder 
frequentirten Bahnen noch lange nicht die. ihm gebührende 
Würdigung gefunden, anderseits weil die Betriebsführung ver- 
mitlelst der sogenannten leichten Zige immer mehr an Interesse 
gewinnt und daher neuerdings immer wieder Erörterungen 
anterzogen werden muss. Die verschiedenen Systems brechen 
sich unr schwer Bahn; gilt es doch Bestehendes zum Theil za 
beseitigen, Neues zu schaffen! Beides sind 30 ausser- 
ordentlich schwerwiegenda Momente, dass es keineswegs un- 
hegreiflich zu erscheinen braucht, wenn gerade die Eismbahn- 
Unternehmongen hierbei nur Schritt für Schritt vorwärts dringen. 
Es darf eben nicht ausser Acht gelassen werden, dass Jas 
Motto der Eisenbahnen nicht allein Fortschritt heisst ! 


Von berufener Seite ist Vieles sowohl in deutschen uud 
österreichischen*) wie auch in englischen und französischen 
Journalen hierüber erschienen. Am eingehendsten wurde die 
Frage der zu wählenden Fahrbetriebsmittel unzweifelhaft von 
A. Elbel, Central-Inspector der Österreichischen Nordwestbahn, 
stadirt und führten die diesbezäglichen Untersuchungen zu einer 
ganz eigenartigen Construction einer »leichten® Locomotive, die 
derselbe im Vereine mit Ober-Inspestor Gölsdorf (von der 
Südbahn) durchführte, und welche in mehrfachen Ausfährungen 
wie eolche die Floridsdorfer Locomotir-Actien-Fabrik liefert, 
sich bereits bewährt hat. Die Ergebnisse dieser Studie finden 
sich im »Centralblait für Eisenbahnen und Dampfschifffahrt« im 
Jahre 1878, Nr. 112, ferner in der »Wochenschrift des österr, 
Ingenieur- and Architekten-Vereines« 1879, Nr. 5 und 6 nieder- 
gelegt. Von einem generellen Standpunkte ausgehend, kommt 
Eibel, ein Meister der feinen Unterscheidung, auf eine Art 
Bangsordnung der verschiedenen Züge, welche sich in folgende 
»Kategorien« eintheilen lassen: 

I. Leichte Personenzöge auf Hanpibahnen, und zwar auf 
kurzen Strecken für reinen Localverkehr und anf langen 
Strecken, als Ersatz der gemischten Züge; 

U. Schwache gemischte Züge auf normal gebauten Neben- 
bahnen mit nicht genügender Fracht für reine Lastrüge und 
wo bei gleichzeitiger Beförderung der Personen und Frachten 
die normalen Locomotiven nicht ausgenätzt werden können; 

III. Personenzäge auf Secundärbahnen (mit Normalspur) 
wenn ungünstige Richtungsverhältnisse, also zahlreiche acharfe 
Carven bis etwa 150 m Radius vorhanden sind, endlich 

IV. Schwache gemischte Züge anf diesen Secundärbahnen. 

Im Kahmen dieser Eintheilung lassen sich nunmehr fol- 
gende zweckmässige Verwendungsarten aufstellen: 

Für den Betrieb ad Is.der Belpaire'sche Omnibus, 
für den Betrieb ad I und III der Dampfwagen von Rowan, 
oder dessen Modification durch Weissenborn, 
für den Betrieb ad II, III und IV der Secundärsug Krauss, 
ausserdem für I und II die Tender-Lücomotive System Eibel 
(Oesterr. Nordwestbahn). Letztere, daran Beschreibung mehrfach**) 
veröffentlicht worde, enisprang aus der Erwägung der Kosten, 
welche das Mitführen der Gepäckswagen verursacht. 

Nach der grossen, vom Vereine deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen herausgegebenen Statistik, berechnen sich die Kosten 
für Schienen-Abnützung, Verschieben, für Brenn- und Schmier- 
Material, endlich für Reparaturen zu 1'o kr. per gefahrenen 
Kilometer. Eliminirt man demnach den Gepäckswägen etwa 
durch Vereinigung mit der Locomotive und nimmt man eine 
Lauf-Distanz von jährlich nur 30.000 km für dieselbe an, so 
ergibt sich daher eine Ersparniss von 30.000 X L’s kr., d. i. 
von 570 fl. pro Jahr! Auf Grand dieser Thatsache nun wurde 
ein Motor construirt, welcher daher Locomotive, Tender und 
Gepäckswagen in Einem vereinigt und wobei die bewährten 
Constructions-Details der Locomotiven angewendet erscheinen. 
Ist nur geringer Zugswiderstand bei einer Bahn voraussichtlich 
zu überwinden, so eignet sich das ungekuppelte, mit nur einer 
Triebachse versehene System Elbel, bei grösserer Inanspruch- 
nahme sind die zweifach gekoppelten Gölsdorf’schen Motoren 
anzuwenden. 

Selbsiverständlich ist ein besonderer Heizer hiebei nicht 
erforderlich. 


* Siehe u. A. »Deutsche Zeitungs ex 1878, Nr. 2349, Otto 
M. Raynoschek, der Dampfspurwagen, System Rowan, desgleichen 
sCentr.-Bl,e Nr. 76 ex 1878, ferner »Organ« etc. 1876, III. Heft, 
$. 91, auch »Zeitschrift d. V. d. E.-V.s 1877, Nr. 18 ete. 

**) Siehe Heusinger's »Organ für die Fortschritte des Eisenbahn- 
wesense, 1880, Heft II, 8. 652, sowie »Wochenschrift des öster- 
reichischen Ingenieur- und Architekten-Vereinese 1880, Nr, 33 und 
34, endlich »Ocsterreichische Eisenbahn-Zeitunge Nr. 41, 1880, 
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Diese Motoren, welche eine Zugkraft vou 1500—1600 kg 
besitzen, bilden somit das Mittelglied zwischen Dampf-Omnibus 
und der separaten Zugs-Maschine. 

Es dürfte hier auch am Platze sein, die Kosten der ver- 
schiedenen Betriebs-Systeme wiederzugeben, wis sie sich aus 
der vorerwähnten umfassenden Studie Elbel's anf Grund der 
Eisenbahn-Statistik ergeben. Es betragen dieselben 
a) tür den Dampfwagen Belpaire (2 Wagen-Achsen) zu 1ä’6 kr. 

inel. Verzinsang und Amortisation, 

b) für den Dampfwagen Rowan (2 Wagen-Achsen) zu 15% kr. 
inel. Verzinsung und Amortisation, 

e) für Secundärzug mit Etagen-Wagen von Krauss (4 Wagen- 
Achsen) zu 18°5 kr, incl, Verzinsung und Amortisation, 

d) für Seeundärzug mit 3 leichten Personenwagen (6 Wagen- 
Achsen), System Elbel zu 21% kr. inch. Verzinsung und 
Amortisation, 

e) für normalen Personenzug mit normalen Personen- 
wagen (10 Wagon-Achsen) zu 42% kr. incl. Verzinsung und 
Amortisation 

per Nutz-Kilometer. 

Man wird die Bedeutung dieser Systeme erst dann voll- 
kommen würdigen, wenn man die hiebei beförderten Zags- 
Gewichte in Betracht nimmt. Es betragen dieselben: ad «a) 18%, 
add) 187, ade) 233, add) 420, ad ec) 930 Tonnen; wogegen 
die Sitzplätze-Anzahl sich auf: ad a) 44, ad b) 45, ad .c, W, 
ad d) 162, ad e) 163 beläuft. 

Von dieser Anzahl ist indessen bekanntlich nur eine 
30% ige Ausnützung in Anschlag zu bringen, so dass die Zahl 
der durchschnittlich beförderten Passagiere in obiger Beihen- 
folga 13, 13, 27, 48 und 48 beträgt. Wenn auch die absolute 
Höhs dieser Ziffern sich im Laufe der Zeit geändert haben 
mag, so bleibt doch die relative Verschiedenheit derselben 
bestehen. 

Diese Zuhlen, namentlich die Thatsache, dass bei nor- 
malem Betriebe durchschnittlich zur Beförderung von 48 Per- 
sonen ein Apparat von 93 Tonnen Gewicht in Bewegung gesetzt 
werden muss, erklärt gewiss hinlänglich die Austrengungen so 
vieler Constructenre, möglichst leichte Betriebs-Systeme zu finden, 
welche ein entsprechend häufiges Fahren gestatten, welche 
Anstrengungen bereits zu schönen Erfolgen geführt haben. Das 
System BRowan ist nur ein Glied in der Kette dieser Er- 
findungen und für uns von actnellem Interesse, da es sich 
insbesondere zur Beförderung von Passagieren innerhalb der 
Städte, oder in deren nächster Umgebung, u. zw. auf Tram- 
bahnen, eignet!... 

Ein Gegenstand mit solcher Zukunft wie dieser, mag es 
daher rechtfertigen, dass wir länger dabei verweilten als die 
Besprechung eines Werkes erheischte} 

Wir können unsere Betrachtungen nicht schliessen, ohne 
der verdienstvollen Arbeit des Ober-Inspectors W. Tedesco 
»Ueber den Bau minder rentabler Bahnen« (s. »Ossterreichische 
Eisenbahn-Zeitunge, 1879, Nr. 2) zu gedenken, und auf die 
darin enthaltenen schätzenswerthen Daten aufmerksam zu machen. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Die Galizische Transversalbalın. Die Galizische Transversal- 
bahn, welche ein Netz von 556 kın Länge umfasst, und innerhalb 
zweier Jahre — und zwar vom Frühjahr 1883 bis zum Spätherbste 
1384 — mit dem gesetzlich genehmigten Credite von 35°7 Millionen 
Gulden hergestellt warde, ist durchweg eingeleisig und aus dauerhaften 
Miterialien ausgeführt, so dass Bahnbrücken oder Stations-Hoch- 
bauten und Wächterhäuser aus Holz nicht vorkommen. 

Die vorkommenden grössten Steigungen betragen 10, 12, 18 
und 25%, ,, die kleinsten Bögen sind mit ZM) m, resp. 250 ın Radius 
gewählt, während auf der letzteren der beiden kleinen Zweigbahnen 
Zagörzuny-Gorlice und Chryplin-Husiatyn selbst Bögen mit 175 m 
Radins vorkommen. 


ir. 


Für den Unterbau ist die Breite des Planums, welche auf der 
Arlbergbahın Sa m, auf der Tarusıw-Leluchöwer Bahn be m betragen 
bat, auf deu Hauptlinien mit 4’e m und auf don Locallinieu mit & m 


festgestellt worden. Die Böschungen der Erddämme sind in der Regel | 
im Verhältnisse von 2:3, mitunter auch in jenem von 2:2°5 angelegt, | 
während die Einschnittsböschungen etwas steiler gehalten sind, duch | 


sind bier Böschangen von 1:1 zumeist vermieden, weil auf so steilen 
Anlagen die Fruchterde nur mit küustlichen Mitteln zu balten ist, 

Der Erdbau stiess in einigen westlichen Strecken mitunter auf 
bedeutende Schwierigkeiten, die jedoch in Hinblick auf die kurze 
Bauzeit und die sonstigen örtlichen Verhältnisse in befriedigender 
Weise gelöst worden sind. 

Im gansen Bahnnetze kommt nur ein Tunnel vor, der 269 m 
lang und nach den Typen der Arlbergbahn hergestellt, also auch 
mit Brachsteinmauerwerk verkleidet ist. 

Die Uferschutzbauten sind an den Flüssen und Bächen mit 
raschem Wasserabfluss in Stein, an jenen mit ruligem Wasser, wie 
auch in den Inundationsgebieten mittelst Faschinenwerken, Spreit- 
lagen, Flechtwerken und den in Galizien landesöblichen Pflanzungen 
ausgeführt. 

Die Balınbrücken sind unter thunlichster Vermeidang von 
Quadern und Hausteinen ausgefährt, wobei die Fundirung iu der 
Regel nach den gewöhnlichen Metliöden, bei vier Widerlagern und 
21 Fiusspfeilern von 9 grossen Brück+n aber mittelst Senkbrunnen 
erfolgt war, Solche Senkbrunnen bestehen aus einem au der lat- 
stelle horizontal gelagerten Kranze und der sich darüber erhebenden 
Trommel von 3 bis 6 m äusserem Darchmasser, über dem ein 
ungefähr O's m starkes Ziegelmauerwerk in Portland-Cement-Mörtel, 
nach oben hin sich etwas verjüngend, ausgeführt ist. Das so gebildete 
Rohr wird in der bei Hausbrunnen üblichen Weise abgesenkt, worauf 
dann der Brunnenraum betonirt nnd ausgemauert wird. Solcher 
Brunnen sind zur Bildung eines Pfeilers mehrere erforderlich, und 
zwar zwei bis drei für einen Brückenpfeiler, für ein Widerlager vier 
bis 6, je nachdem die Brücke ein- oder zweigeleisig wird. Die Ver- 
bindung der Brennen erfolgt über dem Niederwasser darch wemanerte 
Bögen, worauf dann das eigentliche Pfeilermanerwerk zu rulıen 
kommt. 

Sämmtliche Bahnbräcken haben eisernen Ueberbau, und zwar 
haben 309 Brückenöffuuugen Blechträger, und 131 Brückendffnungen 
Fachwerksträger. Die Gesammtlänge der eisernen Brücken beträst 
4786 m, deren Gewicht einschliesslich der Auflager 5740 t 

Der Öberban der Hauptbalnen ist aus Stablschienen von 
syıekg pro 1m Gewicht, and aus durchwegs weichen Schwellen 
bergestellt. Die zwei kleisen Zweigbahnen Zagörzanr-Görlice und 
Chryplin-Hasiatyn haben Localbahn-Oberbau mit 230 kg schweren 
Schienen, wobei die Schwellen für die ersteren aus weichem Holz, 
die für die letzeren aus Eichenholz gewählt sind. 

Die kitometrischen Gesamintkosten der Linien betragen uaeclı 
einer vorläufigen Schätzung, und zwar einschliesslich der Central- 
leitung und Fahrbetriebsmittel, aber olıne Interenlarzinsen: Für Sar- 
bnseh- Nen-Sandez 87.300 8.; für Sarbusch-Zwardon 76.000 fi; für 
Oxwiecim-Podgörze 69.000 8.; für Sucha -Skawina 63.500 R.; für 
Ströße-Zagürz 62,000 R.; für Chiryplin-Hasiatyo 39,000 fi. und für die 
Localbahn Zagörzany-Gorlice 27.000 f,; es betragen als» die durch- 
scheittlichen kilometrischen Kosten 64.300 fl. 

Eine weitere ausführliche Darstellung des gesammten Unter- 
baues sammt zugehörigen Zeichnungen enthält das dritte Heft der 
Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins«. 

Universal - Control- und Sicherheltsapparst für Dampf- 
kessel. Von Seite des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 
welcher immer nach Wiederkehr einer gewissen Periode Prämien für 
die besten Erfindungen und literarische Arbeiten im Eisenbahnwesen 
ausschreibt, ist bei der diesjührigen Preisvertheilung der Ingenieur 
Schwarzkopf in Derliv eine Prämie von 3000 Mark zuerkannt 
worden für seinen Universal-Control- und Sicherheits-Apparat für 
Dampfkessel, welcher in überaus einfacher und zuverlässiger Weise 
meldet: 1. den Wassermangel im Betriebe, bei Unterschreitung der 
behördlich vorgeschriebenen Marke für den niedrigsten Wasserstand; 
2. den Wassermangel beim Anheizen des Kessels che die Bleche 
glälend werden; 3. die Ueberschreitung der höchsten zulässigen 
Spannung, wenn der Concessionsdruck um Os bis 1 Atmosphäre 
überschritten wird; 4. Ueberhitzung im Kesselwasser bei foreirtem 
Betriebe, zu hohem Salz- oder Schlammgelult, Siedeverzug. Der auf 
den Kessel aufgesetzte und zum Theil in denselben reichende Apparat 
fungirt in der Weise, dass, wenn eine der oben genannten 
Unregelmässigkeiten eintritt, eine im Innern des Apparates augebrachte 
Metalllegirung schmilzt, wobei das schmelzende Metall einen Contact 
zwischen zwei isolirten Einsatzdrühten berstellt. Hiedurch werden im 
Kessellause und auf den übrigen Controlstationen die mit einer 
elektrischen Batterie in Verbindung stehenden Allarmglocken zum 
Ertönen gebracht, welche so lange läuten, bis der Apparat aus- 


geschaltet und der Kessel in Orduung gebracht ist. Dieser Apparat 
soll die behördlich vorgeschriebenen Vorriehtungen wie: Probirhähne, 
Wasserstandsglas, Manometer, Sicherheitsventil nicht überflüssig 
machen, sondern soll sie nur eontroliren, und soll eine bevorstehende 
Gefahr noch rechtzeitig anzeigen, was bei dem Umstande, dass selbst 
bei einem noch so gut geleiteten Kesselbetriebe ein ungläcklicher 
Zufall oder ein einziges Versehen in der Wartung leicht von ver- 
hängnissvollen Folgen begleitet sein kann, von nicht zu wnter- 
schätzendem Werthe ist, Auch ist nicht zu verkennen, dass selbst 
der beste Kesselwärter darch plötzliche Erkrankung oder durch 
irgend einen unvorhergesehenen Umstand verhindert werden kann, 


| seinen Dienst zu verrichten, und es ist daher wohl geboten, den 


Kesaelbetrieb durch zuerlässige Sicherheitsvorrichtungen zu cantroliren, 
welche unausgesetzt in Thätigkeit sind, so lange der Kessel 
der Wirkung des Fenera ausgesetzt ist. Bis Ende August ]. J. 
waren circa 700 solche Sicherheits-Apparate im Betriebe in Thätig- 
keit, und sollen in nicht weniger als 30, mitunter recht drastischen 
Fällen darch ihr rechtzeitiges Signal ernste Gefahren abgewandet 
haben. Nachdem übrigens der Verein deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen deu Apparat prämürt hat, so ist dies wohl Bürgschaft 
genug, dass (ler Apparat seinem Zwecke entspricht. Beschreibung 
summt Zeielmiog des Apparates enthält das »Organ« Krgänzungs- 
heft 1835. 

Continuirliche Bremse Mr 6üterzüre. Auf Jen amerikaı- 
nischen Eisenbahnen, auf welchen bei Personen befördernden Zügen 
fast allgemein Westinghous' automatische Bremse in Anwendung 
ist, geltt man mit dem Gedanken um, die continnirliche Bremse 
auch bei Güterzügen anzuwenden, weil man in Folge dessen die Güter- 
züge mit grösserer Geschwindigkeit verkehren lassen und eine bessere 
Ausnätzung der Güterwagen erreichen konnte, abgesehen davon, dass 
auch eine grössere Sicherheit des Betriebes zu erreichen wäre. Es 
sind deshalb vom Vereine der Wagenbauer die verschiedenen Brems- 
Compagnien eingeladen worden, sich an vorzunehmenden Versuchen 
mit ihren Bremsconstractionen zu betheiligen, welche auf der Chicago, 
Burlington und Qaincy Eisenbahn innerhalb von 5 Monaten (De- 
cember 1885 bis Mai 1856} vorgenommen werden sollen. Jede Brems- 
Compagnie hat 5 Güterwagen mit 20 t Tragfähigkeit auf eigene 
Kosten und Gefahr ımit ihrer Bremse auszurüsten, und sollen die 
Proben auf die Wirksamkeit und den Erfolg unter Veberwachung 
vorurtheilsfreier Beamten der genannten Bahn und unter Inter- 
vention von Mitgliedern des Vereins vorgenommen werden. Vorerst 
soll jede einzelne Bremsconstruction für sieh versucht werden, wäh- 
rend nach Ablauf der fünf Monate Wagen mit verschiedener Con- 
straction verbunden werden sollen, um sie ohne vorhergegangene 
besondere Herrichtung einer nenen Serie von Versuchen zu unter- 
ziehen. Die Versuche sollen jedoch nar dann gemacht wenlen, wena 
mindestens drei verschiedene Systeme von Bremsen eofferirt werden. 
Wir werden über die Versuche berichten. 

Stahl zu Brückenbanten, Neuestens wird bei nordumerika- 
nischen Bröckenbanten mit gutem Erfolge Martinstahl zu einzelnen 
Theilen verwendet, was allerdings zumeist der ausserordentlichen 
Sorgfalt zuzuschreiben ist, mit welcher bei der Auswahl des Materials 
vorgegangen wird. In dieser Beziehung schrieben die neueren Liefe- 
rungs-Bedingnisse im Allgemeinen vor, dass von jeder Hitze ein 
kleiner Probeblock gegossen wird, welcher sofort zu einem Randstabe 
von 20 mm Stärke auszuwalzen ist und welcher dann auf die Elasti- 
eitätsgrenze, die Bruchgrenze hd die Dehnung versucht wird. Die 
ganze Charge wird verworfen, wenn die Proben nicht eutsprechen. 
Je nach der Verwendung des Stahls werden verschiedene Anforde 
rungen gestellt, woron die gebräuchlichsten nach Mittheilungen des 
»Civil-Technikere die nachfolgenden sind. Stahl in gedräckten Con- 
structionstheilen, in Bolzen und Walzen soll nicht weniger als Os, 
Kohlenstoff und höchstens 01°, Phosphor enthalten. Der Probestab 
von 20 mm Durchmesser soll um den eigenen Durchmesser bis zu 
180° kalt gebogen werden können, ohne Spuren eines Risses zu 
zeigen. Die Elastieitätsgrenze soll zwischen 35 und 42 kg pro I mm®, 
die Bruchfestigkeit zwischen 56 und 63 kg pro 1 mm* liegen, während 
die Dehnung auf einer Länge von 200 mm des Stabes ınindestens 
15°, und die Contraetion mindestens 25°, aufweisen soll. 

Dagegen soll für gezogene Constructioustheile und Nieten der 
Stahl höchstens O'ss°,, Kohlenstoff und 01°, Phosphor enthalten, und 
muss sich der Probestab um den eigenen Durchmesser von 2) mm 
entweder bis 180° und wieder zurück, oder bis 360* kalt biegen 
lassen, ohne Spuren eines Risses zu zeigen. Dabei soll die Elastici- 
tätsgrenze zwischen 28 und 35 pro I mm*, die Bruchgrenze 
zwischen 49 und 5ö kg pro Imm?* liegen, während die Dehnung bei 
einer Länge von 200 mm mindestens 18%, und die Contraction mia- 
destens 40%, zu betragen hat. 

Die Gussblöcke werden vor dem Auswalzen entweder unter dem 
Dampfbammer oder in Vorwalsen verdichtet, Die Augeustäbe werden 
nach der Bearbeitung — nach dem Answalzen der Augen — ausge- 
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glaht, worauf jeder einzelne Zugstab eingespannt und bis zu läkg ı 


pro Imm* belastet und die Dehnung desselben gemessen wird. 

Vorsichtige Ingenieure vermeiden es übrigens trotz dieser grossen 
Sorgfalt, solehe Constractionstheile, welche unmittelbar den Stössen 
der bewegten Last ausgesetzt sind, aus Stalıl herzustellen. Fär die 
Fahrbahn-Coustruction wird meistens, auch bei Brücken, deren Haupt- 
träger aus Stahl sind, Schmicdeisen verwendet. 

In Folge des erhöhten Preises des so geprüften Stahles ge- 
währen die Stahleonstructionen bei Anwendung des gleichen Sicher- 
heits-Corfdeienten nur bei grösseren Spuunweiten, bei welchen das 
Eigengewicht einen wesentlichen Einfluss auf die Spanvungen hat, 
gegenüber den Schmiedelsen- Construetionen eine nennenswerthe Er- 
Kparung. 

Hall’s Alarmsiznal. In der diesjährigen Ausstellung von 
Erfindungen in Londen war ein von Hall eoustruirter Apparat zu 
sehen, wılcher dem Reisenden in einem Eisenbahnzoge die Möglichkeit 
bieten soll,im Falle einer Gefahr die Aufmerksamkeit des Locomotiv- 
führers und der Zugbegleiter behnfs Anhaltung des Zuges zu erwecken. 


Der Apparat ist auf dem Wagenduche in einer eisernen Kiste verwahrt, | 
| und Bücher, Am allerwenigsten aber kann Versicherung den moralischen 


und besteht aus einer rothen Scheibe und einem kräftigen, detonirenden 
Signal, das beim Anziehen der von einem Ende des Wagens zum andern 
führenden Leine in Action gebracht werden können. Beim Anziehen 
der Leine wird oämlich die sonst horizontal niedergehaltene und in 
der Kiste rerwahrte rothe Scheibe ausgelöst und darch die Wirkung 
einer Spirulfeder vertienl in die Höhe geschnellt, so dass sie dem 
Locomotirführer und den Zugbegleitern sichtbar wird, während 
gleichzeitig ein an einem Hebel befrstigter Hammer gleichfalls durch 
die genannte Feder auf die andere Seite Dberschlägt und einen 
Explasionskörper gu einer heftigen Detonation bringt. Um die rothe 
Scheibe auch bei Nücht sichtbar erscheinen zu lassen, ist eine 
Kapsel angebracht, welche eine Composition enthält, ie, wenn zur 
Wirkung gebracht ein intensives rothes Licht verbreitet. 
vFngineertg.rt 
Die Brücke über den Forth. Die im Bau begriffene Eisenbahn- 
brüäcke über die Meeresbucht von Forili, welche sich an der schottischen 
Küste von Leith, der Hafenstadt Edinbargh’s in östlicher Richtung 
tief in’s Land hineimzieht, wird nach deren Vollendung wohl za ılen 





der Basis einen Durchmesser von 215 m und am oberen verjängten 
Ende einen solchen von 183 m haben. Von den versenkten Caissons 
ist einer bis auf eine Tiefe von 27-1» m unter Hochwasser-Nireau 
eingelassen, und es kaun wohl gesagt werden, dass das pneumatische 
Verfahren noeh nirgends in solchem Umfange angewandt worden ist. 
Ueber die Constraction, ‚ie Herstellung und die Versenkung der 
Caissons, sowie über alle damit zusaınınemhängenden Vorarbeiten und 
Ausführangen gibt die genannte Qnelle, welche anch Abbildungen 
enthält, ausführlichen Aufschluss, 

Hayward’sche Handgranate, In der letzten Clubversammiung 
demonstrirte Herr Max Sonnenschein die Hoyward'sche Handgranate 
und hielt aus diesem Anlasse den nuchtolgenden Vortrag: 

Es ist vielfach durch die Erfahrung erwiesen, duss Versicherung 
allein keinen genögenden Schutz oder Schadenersatz vor den Zer- 
störungen durelı Fener biete ; denn dem Privatmanıe ersetzt sie nicht 
die ihm unschätzbaren Familien-Erbstäcke oder Kunstgegenstände; 
dem Fabrikanten nicht den unberechenbaren Verlust, den ehe Bes 
triebsstörung und das mittlerweile Eingreifen der Concurrenz zur 
Folge hat; dem Kanfmanne nicht die unersetzlichen Briefschaften 


Verlust gutmachen, den eine Transport-Gesellschait erleidet, wenn 
eines ihrer Objeete darch Feuer vernichtet wird. 

Die Erfahrung zeigt ferner, dass die meisten der verleerenden 
Brände im inneren Raume entstehen, und ‚lass — statistisch erwiesen — 
30%, derselben schon bei deren Entstehen bemerkt werden; und dass 
ans diesen unbedeuteten Feuern nur desshalb verheerendd Brände 
sich entwickeln, weil es an einfachen, leicht von Jedermann haud- 
hablichen, rasch wirkenden Mitteln zu Jeren Unterdrückung fehlte, 

Die gegenwärtigen Caltur- Verhältnisse bringen es mit sich, dass 
wir stets von einer Menge von Rohstoffen und Erzenenissen der 
Industrie umgeben sind, die leicht von selbst in Brand gerathen 
oder einem eutstehenden Brande Nahrung geben. Daher rälırt es auch, 
lass wir in den letzten Decennien verbältnissmässig mehr und grössere 
Brände zu verzeichnen haben, wie ehedem, trotz des best organisirten 
Fenerlöschwesens, und dass man jetzt mehr denn je ie Wichtigkeit 
erkentit, sich Kenntuiss jener Schatz- um! Ililfsmittel zu verschaffen, 


' welche geeignet uud werth befauden werden, einem Brande vorzu- 


grossartig-sten Bauwerken und zu den kühnsten Schöpfungen der | 
modernen Ingenieur-Wissenschaft zu zählen eein, hauptsächlich des- | 
halb, weil Iier der Conception wie anch der Ausführung dnrchaus | 


nur Aufgaben zur Lösung aufgegeben wuren, wie sie in dieser Be- 
ziehung ohne Vorbild dastehen. Nachdem nämlich an der für die 
Veberbrückung am günstigsten befundene Stelle die Bucht durch eine 
Insel (Inchgarvie) in zwei Arıne getheilt wird, ist hier zur Ueber- 
brickung die Anwendung zweier Spannweiten von über 500 m natlı- 
wendig geworden, Spannmeiten, wie sie bisher noch nicht überbrückt 
worden sind. Die lrabtseil-Hängebrücke zwischen New-Vork und 
Brooklyn misst zwar in der Mitteläffnung 492 m, sie wird jedoch 
von Locomotiven und beladenen Eisenbahnzägen nicht befahren. 
Nachdem hier eine Hängebröcke undurchführbar erschien, und zwar 
hauptsächlich wegen der grossen Schwierigkeit, ihr die genügende 
seitliche Steifirkeit zu geben, was in Hinblick auf Windbeuaspruchung 
seit der Katastrophe an der Taybrücke zur gebieterischen Nathwendig- 
keit geworden war, so muss das Projeet der Auwendung von Trägern 
um so mehr Anerkennung hervorrufen, als selbst jene Brücken, welehe 
bisher als die grössten gulten, in ihren Dimensionen von dem gross- 
artigen Bauwerke am Forth mehr al! um das Dreifuche übertroffen 
werden. Der geniale Entwarl zu dieser Bräcke stammt von den In- 
genienren Baker und Fowler, die hiebei das ron Gerber, dem Director 
der süddeutschen Bräckenbau - Gesellschaft, erdachte System von 
Trägern mit freischwebenden Stützpunkten, welches den amerikanischen 
Ingenieuren nnter der Bezeichnung der Uantilever- Brücken bekannt 
ist, zu Grunde gelegt haben. 

Yon der nunmehr beendeten Fundirung der Hauptpfeiler, von 
welcher je vier sich auf der südlichen Küste, der Insel und der 
nördlichen Küste befinden, Aber welche . Engi neeringe in den neuesten 
Nummern einen Bericht*) bringt, ist nun hervorzuheben, dass sämmt- 
liche im Wasser stehenden Viaduct- Pfeiler innerhalb von Fangdämmen 
hergestellt worden sind, während von den Hauptpfeilern die, die in ver- 
hältnissmässig geringen Wassertiefen stehen, ohne Benützung des 
pneumatischeu Verfahrens in trockengelegter Baugrube ausgeführt 
worden sind, wobei zu ihrer Umschliessung bis auf Ebbewasserhöhe 
ein eiserner Oylinder diente, welcher, wo es uothwendig war, mit 
einem zweiten äusseren Ringe umgeben umd durch eingestampften 
Lehm and Beton gedichtet war. Für die übrigen Pfeiler ist die 
pneumatische Fundirungsweise angewandt worden. 

Die eylindrischen Caissons, ılle bier zur Anwendung gekommen 
sind, haben eine ungewöhnliche Grösse, indem die grössten daron an 
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beugen oder einen solchen wirksam zu bekämpfen. 

Die meisten Brlnde entstshen durch Unachtsamkeit. Eine andere 
Ursache, die weit hänfiger ols mau glaubt die Veranlassung ver- 
heerender Feuersbräuste wird, ist, wie schon erwähnt, Selbstentzündung 
solcher Stoffe, die durch Lagerung sich bis zum Erglühen nnd Eut- 
Nammen erhitzen. 

Mit solchen Stoffen — sei es nun Wolle, Baumwolle, Hanf, 
fetthaltige Körner, wie Kaffee, Eicheln a. derg!. — hat jede Transport+ 
Gesellschaft zu schaffen, und trotz strengster Ordnung können aus 
kleinen Ursachen leicht grössere, verheerende Brämlte entstehen. 

Yon der Erfahrung gleitet, dass die meisten Brände im Innern 
Raume enistehen und zumeist im Entstehen schon bemerkt werden, 
war man in den letzten 20 Jahren vielfach bemäht, solchen Brändeu 
mit chemischen Mitteln zu begegnen. Man hat aber auch hier wieller 
die Erfahrung gemacht, dass man in solchen Fällen nicht nur nach 
Minuten, sondern nach Seeunden zählen müsse, und dase nur solche 
Mittel für weıth und gut befunden werden Jürfen, die einfach und 
son Jedermann olıne Vordbung gebraucht werden können. 

Unstreitig den ersten Rang unter den vielen Eıfindungen für 
Unterdrückung von Bründen in deren Entstebungsstadium nimmt 
heute Hayward’s Feuerlösch-Handgranate ein, die auch — nicht nur 
ihrer Leistung, sundern auch ihrer einfachen Handhabung wegen — 
mit einem ersten Preise an der diesjährigen Erfindangen-Ausstellung 
in London ausgezeichnet wurde. 

Die Hayward-Granate enthält eine chemische Flüssigkeit, die 
man bei ausbrechenden Bränden in's Feuer giesst. Hiebei entwickeln 
sich einerseits Guse, die den Sauerstoff verdräugen und dem Fewer 
das Lebenselement entziehen, während anderseits die Flüssigkeit 
inerustirend wirkt und zur Localisirung des Brandes beiträgt. 

Die Handhabung selbst ist eine höchst einfache. Ich will mir 
den Fall denken, in meinem Waaren-Magazine kommt ein Feuer zum 
Ausbruch. Hier hängen die Granaten, je nach der Grösse des zu 
schützenden Raumes, in Grappen zu 3-4 Stück an den Wänden, 
Der erstbeste Arbeiter erfasst die im zunächst befindlichen Granaten. 
eilt mit- ihnen zum Brandorte, und in wenigen Secunden ist das 
Peuer schon in seinem Keime erstickt, noch eh’ es Dimensionen an- 
genommen oder Schaden angerichtet. . 

Wenn in einem solchen Falle harte Gegenstände, wie: Kisten, 
Fässer, Fussbölen, Maschinen, Bretterwände etc, brennen, so schleudert 
man die Granate an die brennenden Objeete, dass sie bricht. Wenn 
aber weiche Gegenstände in Brand gerathen, so nimmt man in jede 
Hand eine Grunate, tritt an’s Feuer heran und schlägt die Granaten 
über demselben zusammen. Man kann aber auch, weıln man dem 
Feuer in Folge starker Rauchentwicklung nieht nahetreten kann, die‘ 
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Granaten auf den brennenden Gegenstand werfen und sie automatisch 

durch Bersten wirken lassen, oder man schlägt eine der dünnrandigen 

Eee der Flasche dureli nnd giesst die Flässigkeit sodann in's 
@üUeT, 

Ich will noch schliesslich hersorheben, dass die Harwanl- 
Granaten keine neue Eıfindang sind, welcher mit Misstrauen zu be- 
gegneu wäre; denn schon vor 15 Juhren hat die Hayward-Comp. in 
New-Vork diese Eıfindang patentiren lassen, und hunderte von Attesten 
über gelöschte Bründe bestätigen die zweifellose Wirkung dieses bei 
uns noch neuen Feuerlösch-Mittels, 

Die Hayward - Granaten sind in Wien, Brünn und letzter 
Zeit in Prag ämtlich erprobt und auf Zulässigkeit vom sanitätspoli- 
zeilichen Standz;unkte geprüft. Sie steben nicht unter Druck; die 
Flüssigkeit gefriert nicht und wird in ihrer Wirksamkeit weder durch 
Zeit. noch durch klimatische Verbältnisse irgendwie beeinträchtigt. 
Die sich entwickelnden Gase sind absolut giftfrei und un-chädlich. 
Es ist endlich ratlısam, die Hayward-Granaten genau von ähnlichen 
Mitteln und schwachen Nachabmungen zn unterscheiden. 


CHRONIK. 


Kalser Ferdinands-Nordhahn, Die neuen Tarifg der Kaiser 
Ferdinands- Nordbabn traten mit 1. Jänner 1886 in Kralt. Die bezür- 
lichtn Bestimmungen und Gebührenberechnungs-Tabellen, welche auf 
Grund des Gesetzes über die Concession für die Nordbahn ausge- 
arbeitet wurden, haben die Genehmigung des Handelsministeriums 
erhalten. Die Tarife, welche eben zur Ausgabe gelangen, betreffen den 
gesarumten Personer- und Frachtenreikehr es künftigen einheitlichen 
Netzes der Nordtahn, Die beziiglichen Bestimmungen und Gebähren- 
berschnungs-Tabellen sind in zwei besonderen Abtheilungen dargestellt. 
Die erste entbält reglementarische Bestimmungen und allgemeine 
Tarife für den Personen- und Gopäckstransport, sowie für die mit 
diesem Transporte im Zusammenhang stehende Beförderung von Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren ; die zweite Abtheilung enthält besondere 
Bestimmungen und Gebährentarife für den Eil- und Frachtgüter- 
Transport, Für die nächsten Tage wird auch die Genehmigung der 
nenen, von der General-Versammlang bereits beschlossenen Stituten 
erwartet, auf Grumd deren die nene Organisation der Nordbalın durch- 
zuführen ist, Sobald die Genehmigung der Statuten herabgelangt ist, 
soll die Ausschreilung einer ausserordentlichen General-Versammlung 
zur Wall des Verwaltungerathes, welcher an die Stolle der jetzigen 
Direction treten soll, erfolgen. Diese General-Versammlang därfte 
daher Ende Jänner stattnden. 

Das Vereinskarten - Reglement und die k. k. üster- 
reichischen Staatsbalınen, Die General-Direction der österreichischen 
Staatsbahnen hat an die «Reichenberger Zeitung« eine berichtigende 
Zuschrift gerichtet, in welcher der Vorgang betreffe der Kündigung 
des Freikarten - Roglements des Vereins Deutscher Eiseubahn - Ver- 
waltungen aurführlich dargestellt wird. Die Generul - Direction der 
Stantsbalnen erklärt im Wesentlichen Folgendes; „Der Antrag auf 
Ausfertigung einer Vereinskarte für den Handelsminister eriolgte ohne 
Wissen des Ministers darch die General-Direction der Staatsbahnen, 
als dieselbe nach dem Inslebentreten der neuen Organisation Jer 
Staatsbahnvermwaltung mit 1. Ausgust 18% die Ausfertigung neuer 
Vereinskarten für eine Anzahl von Functionären varlangte, Der Antrag 
auf Abänderung des Vereinskarten-Reglements erfolgte nicht wegen 
der Karte für deu Handelsminister, sondern um eine gleichmässige 
Behandlung der Vereinsmitglieder herbeizuführen, da beispielsweise 
der oberste Chef der württemberg'schen Stnatsbahn, Minister von 
Mittnacht, und ebenso die Verwaltungsräthe der Privatbalmen Ver- 
einskarten besitzen, während man dieses Recht den Aufsichtsorganen 
der österreichischen Staat-bahnen nicht in gleicher Weise zugestehen 
wollte. Der Abänderangsantrag betraf nur die Ertheilang ron Vereins- 
karten an die zur Oberaufsicht über die Stnatsbuhnen berufenen Mit- 
glieder der obersten Aufsichtsbehörde. Die Kündigung des Karten- 
Reglements eıfolgte mit der ausdrücklichen Erklärung, dass die üster- 
reichischen Stuntsbahneu ungeachtet dessen nach wie vor Mitglied des 
deutschen Eiseubahn-Vereins bleiben nad auch geneigt seien, eine 
nene Vereiubarung über die. Ausfertigung von Vereinskarten einzu- 
gehen, wenn dieselbe auf Grund einer gleichmässigen Behandlung 
aller Vereinsmitglieder zu Stande käme, in welcher Bezichung nameut- 
lich auch angeregt wurde, die Vereinskarten-Ertheilung entsprechend 
dem ursprünglich bei deren Schaffung verfolgten Zwecke lediglich auf 
die Oberbeamten zu beschränken. Diese Auregung einer neuen Ver- 
einbarung ist auch auf fruchtbaren Boden gelallen, indem die geschäfts- 
führende Direction des Vereins in dem Schreiben, mit welchem sie 
die erfolgte Kündigung bestätigte, sich vorbehielt, auf den Gegenstand 
noch vor Ablauf des Kündigungstermines behufs Regelung der sich 
ergebenden neuen Verhältnisse zurückzukommenr. 


Dux-Bodenbacher Bahn. Die am 25. December in Teplitz 
abgehaltene ausserorlentliche General-Versammlung der Dur-Borler - 
bacher Bahn genehmigte das mit der General-Direction der Staat+- 
babınen abgeschlossene Uebereinkommen, betr end die Verlängerung 
des Betriebsvertruges bis Ende Juni 1886, Dieses Uebereinkommen, 
welches nun der Genehmigung des Hundelsministers unterbreitet 
werden muss, enthält die wesentlichen Bestimmungen in den zwei 
folgenden Pawkten: 1. Das in Gemässheit des Ucbereinkommens vom 
17. Mai 1884 zwischen der vormaligen k. k Dircetion für Staats- 
Eisenbahnbetrieb in Wien einerseits und dem Verwaltungsrathe «Jar 
k. k. pririlegirten Dux-Bodenbacher Eisenbahn, sowie dem Verwal- 
tungerathe der k, k. privilegirten Prag-Duxer Eisenbahn andererseits 
eingegangene und Jdermalen auf die k. k. General-Direction der Sster- 
reichischen Staatsbalınen übergegangene Verbältniss der staatlichen 
Betriebsführnng der beiden genannten Bahnen für Rechnung der 
Gesellschaften wird unter Aufrechthaltung der hiefür vereinbarten 
Bestimmungen und Modalitäten eiuverstä:rdlich auf weitere sechs 
Monate, vom I. Janvar 1886 angefangen, d. i bis 5 Juni Ir, 
verlängert 2, Das zwischen den k. k. Ministerien des Handels 
und der Finanzen im Namen der Staut-verwaltung einerseits und dem 
Verweltnngsratlie der k. k. privilegisten Iz-Bodenbacher Eisenbahn 
sowie dem Verwaltungsrathie der k. k privilegirten Prag-D: zer Fisenbal ı 
unter Beitritt des Prioriräten-Curutors am 26. April 1884 abge- 
schlossens Protokallar Uebereir kommen soll in dem Falle, als die 
k. k. Stantsverwaltuug nicht in der Lage sein sollte, von dem ilır 
im Artikel 1 desselben eingeräumten Rechte zur Betriebsübernahme 
der beiden gerannten Bahnen vor dem 1. Juli 1886 Gebraveh 
zu machen, mit diesem Zeitpankte ausser Krafttreten. 

Oesterreichische Stantsbabnen. Die an 1. Juli 1952 in 
Wirksamkeit getretenen Tarife für den Persöonen- und Gepäckverkelr 
zwischen Stationen der könig). bayerischen Staatsbalnen einerseits 
und Stationen der k. k. Direction für Staatsrisenbahmbetrieb in Wien 
anderseit“, dann zwischen Stationen der k, k. Direction für Staats- 
eisenbahnbetricb in Wien einerseits uud Stationen der Tiroler Linie 
der k. k. priv. Südbalm-Gesellschaft (eier Salzburg-Rosenheitm- Kufstein) 
wio auch die Nachtiäge zu jenen Tarifen werden van 1. Jänner 1886 
un, durch einen nenen gemeinsamen Tarif ersetzt, in welchen viele 
Relationen mit ermässizten Taxen aufgenommen sind. 

Carl Ludwig-Bahn. Die Gulizische Carl Ludwig - Balın beab- 
siehtigt, ihren Bedarf an diversen Verbrawchs Materislien pro 1886 in 
Hfertwegge zu decken, Die Ausweise der eu liefernden Artikel sind 
im Wiener Oekonomate der Gesclischaft, Kürntnerrivg 7, einzusehen. 
Der Schlasstermin zur Offert-Einbsingung wurde auf den 7. Jankar 
1855 11 Uhr Vormittags festgesetat. 

Christbeschrerung bei den Stantsbahnen. Die im vorigen 
Jahre von der k. k, Gsuneral-IHreetion der österreichischen Staats- 
balınen and deren Beamtenschaft veranstaltete Christfeier amıl B+- 
scheerung für die Kinder der Arbeiter um des nntergeonineteren 
Dienstpersonales, «owie fir die Waisen von Bediensteten ler k. % 
Staat-bahnen hat hever eine wärdige Wiederholung zefumlen. Das 
Fest wurde wieder im grossen Flisabeth-Saale abgehalten, desen 
Längsseiten vierfuche, mit den eigentlichen Geschenken vallgefällte 
Begalien einsäumten, während im Hintergrunde ein mächtiger Christ- 
baum im hellen Lichterglanze prangte, und im Vordergrunde Berge 
von Milchbroden, Obst, Süssigkeiten und andere »Brirabene aufgestellt 
waren Die Aeusserlichkeiten des Festes waren hener auf las geringste 
Mass beschränkt, damit die Kinder nicht zu lange auf die Bescheerung 
selbst zu warten haben; +Augegen fiel die Letztere nach ergiebizer 
aus, als im Vorjahres, da die Beiträge der Beamten und ihrer Damen, 
sowie die Widinnugen seitens einiger Gönner, dann die Spender de- 
Lebensmittel-Maguzines, mehrere Lieferanten etc. es ermöglichten, 
fast siebeuhunsdert Kinder zu bescheuken. Die Betheilung wurde 
in der Weise vorgenommen, dass von jeder der hiezu amgemehleten 
Familien mindestens ein, bei solcher mit grösserer Kinderzahl mindestens 
zwei und höchstens vier Kinder Geschenke erhielten. Die Letzteren 
bestanden: Für die Mädchen: Aus einem Stoffe um Putterstoffe 
zu einem vollständigen Kleide, warmen Unterkleidern (Hosen, Röck- 
chen, Strümpfe), Wollstutzen, Sackttehern und — je nach dem Alter — 
Mutls und Spielzeug oder Schulreqaisiten und Bücher; für die 
Knaben: Aus cumpleten warmen Anzügen, Strömpfen, Stutzen. 
Kappen, seidenen Halsbinden und — je nach dem Alter — Spielzeug 
oder Schulrequisiten, 

Die »Beigaben« bestanden aus zrossen Milchbroden, Obst, 
Süssigkeiten u. dgl. Die Geschenke repräsentiren einen Werth von 
mehr als MW fl.; ihre Verabfohzung nalım, obschen sich eine atatt- 
liche Zahl von Beamten diesem Nebendienste wilmeten, "und obwohl 
die Kinder mit ihren Angehörigen, der ruscheren Abfertigung wegen, 
Immer nur partienweise und in einer vorhinein festgesetzten Reihen- 
folge in den Pestanal Zutritt fanden, die Zeit von füst 1", Stunden in 
Anspruch. Dem schönen und durchaus gelungenen Feste wohnten 
Directions-Beamte ut deren Damen, wie auch fremde Gäste bei, 
and'es steht zu hoflen, dass die helle Freude, welche es den he- 
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s:heukten Kindern, die grosse Vefrieligung, welche es seinen Ver- 
unstaltern gewährte, ihn nun die Eigenschaft einer bleibenden Iusti- 
tation beilegen werden. 

Gesangrerein Österrelehischer Eisenbahn -« Beamten, Am 
24, December v. J. hielt der Gesangverein österreichischer Eisen- 
balın-Beamten seine Sylvester-Feier, deren Programm aus Eusemble- 
Vorträgen des Vereines in Abwechslung mit Productionen des 
»Örchesterbundese, Solo-Gesangs- und Coitplet- Nummern, feruer 
hunoristischen-Vorträgen den zahlreichen Theilnehmern an dieser 
Feisr reichliches Vergnügen und heitere Unterhaltung bot. welche 
sich in dem lebhaftesten ungetheilten Beifalle manifestirte. Der rom 
Vereine zum erstenmale producirte Chor von Max v. Weinzierl 
»Wein hber!« worin Herr Bössl die Ssloporlie sang, gefiel allgemein, 
Um den guten Erfolg dieser Geselligkeits-Unternehmuug des Vereines 
mächten sich der »Orchesterbund«, unter Leitung des strebsamen 
Cumponisten Blasser, sowie die Herren Bössl, Haissa, Kowy, Julius 
Mayer and Uhl durch ihre Vorträge in anerkennenswerther Weise 
vordient, Lauten Ausbruch von Heiterkeit errerte die Production des 
Ventriloquisten Donwer. Zum Schlasse brachten die Dusttisten Burger 
und Goldmann als gelungen zu bezeichnende Conplets, in denen der 
Gelegenheitsspass seine erheiternde Wirkung nicht verfehlte, 

Slbstrerstündlich konnte der Abend nicht ohne Toast verlaufen 
um! brachte denselben der Vorstuni des Vereines, Herr Betriebs- 
Direetor de Lrro, mit einer Ansprache aus, in der er, das Auf- 
streben und die bereits anzuerkennende Leistungsfähigkeit des Vereines 
beronend, den Wausch ausdrückte, dıss der Verein auch im neuen 
Tahre sich fortentwickeln und gedeihen mög. Mit einem Hoch auf 
den Verein und seine Gönner, das von den Theilnehmern lebhaft er- 
widert wurde, schloss Here de Lyro den Srlvester-Toast, dem die 
Ab-inzang des Wahlspruches des Gesangvereines folgte, 

Dampfschiffahrts-Ball. Für die effectvalle Ansschmärkung der 
Sofiensäle anlässlich des daselbst am 26. Jäuner 1886 stattfindenden 
»Dampfschiffahrts-Ballese sind die umlassendsten Vorkehrungen ge- 
troffen worden, an deren exacter Ausführung sich bewährteste Kräfte 
bethätigen. Es: ist sicher, dass dieser beliebte Ball auch diesmal sein 
wolllerworbenes Renommee nenerlich befestigen und regen Zusprüch 
erfahren werde, ist er doch seit Jahren in angenehmster Erinnernng 
seiner vielen treuen Theilnchmer. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 


Die Syivesterfeier des Club österr, Eisenbahn-Beamten. 
Wie alljährlich versammelten sich auch heuer die Getreuen des Clalı 
am 28. December in den Cinbloealitäten zu einer Sylvesterfeier, welche 
diesesmal wohl als die gelungenste in der stattlichen Reilie der bis- 
her stattgelundenen bezeichnet werden kann. Der Besuch war ein 
äusserst reger und die Stimmung eine 50 animirt fröhliche, dass man 
den Clubmitglieden eine eben solche für das ganze neue Jahr vom 
Herzen wünschen muss, Die offcielle Eröffnung der Feier erfolgte 
durch einen vom Club-Präsidenten Dr. Erer gesprochenen Toust, 
weicher, in warmen Worten des schönen Zweckes der Pflege colle- 
gialer Vereinigung gedenkend, die besten Wünsche für das Wachsen 
und Gedeiheu des Club anssprach und jedem einzelnen Clubmit- 
gliede ein herzliches »Prosit Neujahr« zurief. Das Programm war 
überreich, es ist nahezu unmöglich einzelne Glauznummern zu 
bezeichnen, oder einen »Stare des Abends zu nennen, deun von 
der ersten bis zur letzten Nummer gab es eben nur brillante 
Vorträge. Herr Louis Mayer, allbekaunt als trefflicher Pianist, 
spielte «ine Phantasie über den »Zigeuuerbaron«e mit Verve. 
Herr von Merta brachte ein prächtiges Gegenstück zu seinen 
jüngsten »Gefügelten Worten aus dem Eisenbahmnleben« eine Eisen- 
bahn-Encyklopädie, bei welcher das Lachen bei A anfing und sich 
fort und fort steigernd, bei Zauflörte. Professor Kleibl entzückte 
nit seinen Zither-Vorträgen wie immer und überall das Publikum, 
weiches namentlich die Ländler »Grüsse aus Alt-Wien« nicht genug 
applaudiren konnte, Das stets siegreiche Quartett Udel brachte 
drei famose Nummern, »Coeur-Bube von Nentwich, »Mädchenlogik« 
und »8' Gred« von Koch, Wer das Quartett Udel kennt — und wer 
kennt es im Wien nicht — der weiss, dass sich der Eindruck, den 
hier jedes Wort auf den Zuhörer macht, mit Worten kaum fixiren 
lässt, und in Folge dessen würde auch eine noch so minutiöse 
Schilderung dieser unübertrefflichen Leistungen dem, der selbe nicht 
selbst gebört hat, zur einen unrollkommenen Begriff geben. Genug 
an dem — um ein zeitgemässes Sprichwort zu gebrauchen — es gab 
wahre Lachsalven. 

Brillaut waren die Leistungen des Herr Trunk mit einer 
ganz neuen Art der Schnellzeichenkunst genannt »Wichsographie«. 
Es ist geraderu unglaublich, in welch‘ kurzer Zeit der Künstler 
prachtvolle Scenerien auf des Papier zaubert. Die Herren Kowy & 
Mayer brachten eiue farose und brillant vorgetragene Nummer: 


»S Mailtlterl in 4 Temperamentene — und nun erschien Herr 
Nagel als Bedermiyer und liess in kräftigen Tönen erklingen seine 
Leyer — zum Rahme der Sylresterfeier — s'war unrerfälschter Bie- 
dermayer. 

Jedes Wort schlug ein, besonders der den Mitgliedern gewid- 
imete Jahreswansch und — eins, zwei, drei, war da der Gratispuusch, 
der den Anwesenden seitens der fürsorglichen Arrangeure serrirt 
worde und bei der ohnehin animirten Stimmang erhöhten Anlass zu 
zahllosen Gratulationen und Specialhochs bot. 

Nach einer kleinen Panse ergriff Herr Haufrath Obermayer 
dıs Wort und hob vor Allem die hingebende, unermädliche Thätigkeit 
des Clab-Präsidenten, Dr. Eger für d-n Ciab hervor, worauf er Allen, 
welche au der Veranstaltung der stets #6 schönen, genussreichen 
Abende mitwirken, im Namen aller Clabmitglieder den Dank aus- 
sprach. — In Fortsetzung des Programmes trug Herr Uhl in ge- 
lungendster Weise Couplets vor, und erzielte, namentlich mit dem 
„Zuerst und machber« stärmischen, wohlverdienten Beifall. Herr 
Donner brachte Biuchredner-Prodictionen in Verbindung mit einem 
gerader zwerchfellerschütterad wirkenden Pappenspiel, er erzielte 
grossen Erfolg für die wirklich staunenswerthen Leistungen. Herr 
J. Wittels, Mitglied des k. k. priv. Theaters in der Josefstadt, bot 
mit einem Prosarorirag »Ein Sonntag - Nachmittag im Prater« ein 
trefMliches Bild aus dem »Kleinleben der Grossstadtse, jede Nuance 
war dem Wiener Volksleben und Treiben getreulich abzelauscht. 
Selbstverstäudlich gab cs einen Applausstarn, und Herr Wittels 
saug das lustige Couplet „Wär schon recht — is auch nicht schlechte 
mit fımoser Pointirung und auf Verlangen die melodiöse Milloeker'sche 
»Riugstrassen-Polkas. Da, wie schon erwähnt, ein Schlager nach dem 
anderen folgte, kam nun Herr Professor Udel mit drei Couplets, von 
welchen das erste »Iu der Fibel steht geschriebene mit witzigen 
Strophen aus dem Clubleben die Feder eines der allszeit zu Witz 
und Sehwank bereiten Clab-Haushumoristen verrieth. Als das letzte 
Conplet »Es springt Dir keiver eini« verklungen, wollte der Applaus 
kein Ende nehmen und verstommte erst, als der Marschall des Clab- 
Humors, Herr Kowy — stärmisch acclamirt — auf dem Podium 
erschien, um eine pointevolle Schilderung des »Splvester-Abends im 
Olsmp« zu gehen, die natürlich neue Lachsalven entfessolte. Mitter- 
nacht war lärgst vorüber, als man langsam und nar ungern von den 
Räumen schied, wo binnen wenigen Stunden so Vielas geboten worden, 
und Allseits rief man sich »Prosit Nemahr!« baldiges Wiedersehen 
iin Club zu. €. 





XI. Versammlung, Dienstag, den 5. Jänner 1886, 
7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Dr. Theodor Hertzka, 
Herausgeber der „Wiener Allgemeinen Zeitung«, über: 
»Die Selbstkosten der Eisenbahnen.« 





Avis an die p. t. Clubmitglieder. 


Anlässlich der Einführung der Legitimationen zum Bezuge 
von Regie-Fahrkarten für die Localstrecken hat Herr L. Wittmann, 
Photograph, I1I., Hauptstrasse Nr. 3, sich erboten, den p.t. Club- 
mitgliedern einen 50%, Preisnachlass der photographischen 
Porträts, wie sie zu den erwähnten Legitimationen vorgeschrieben 
sind, zu gewähren, wonach der Preis für ein Visitkarten Brustbild 
80 kr, für 6 Stück 1A. 50kr. und für 12 Stück 2A, 50 kr. 
botrügt. 

Begünstigung der p. t. Clubmitglieder und dereu Familien-An- 

ehörigo (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassercur im 

Eszterbärybade (Abonnement auf 10 Proceduren per & fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Sub-Abonnements auf im Clab anfliegendse Tagos- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenonmen 
und es können daselbst die Herren p. t. Clabmitglieder das 
Verzeichniss der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die 
Abonnements-Bedingnisse einsehen. 


Einbanddecken für die uOssterreichische Eisenbahn- 
Zeitung« & 60 kr, sowie den vollständigen Einband eines 
Jahrganges & il. 1’20 besorgt die Clubkanzlei. Musterdeck# liegt 
daselbst zur Ansicht auf. 











Die Im Jahre 1840 gegründete Fabrik von 


Miehsel Winkler & Sohn 


WIEN, VII, Mariahilferstrasse Nr, 118 


Erstes und bestes Original-Fabrikat, 
R. GEBURTH, 


k. k Hof-Maschinist, 
Wien, VII, Kaiserstrasse 71. 


Regulir-Füll-Oefen, 


neue patentirte 


Regulir-Füll- u. Unterfüll-Oefen 


das Vollkommenste, was bisherin Heizüfen erzeugt wurde. 
VORZÜGE: 


Sparsamkeit im Verbrauche von Tirennmaterlal. Leiohte Hunähabung beim 
nigen und Feuermachen. Tas Feuer ist sichtbar wio bei einem kamin 
Verwendbarkeit jeder Brennstoffen, Vorzüglich geelgnot für den billigen, 
reinlichen Gaskokes, Continuirliche Heizung mit Kohle und jedem 
Brennstofl, aech Abfälle und Gries sind zn verwenden, 


Mantel-Oofen für Ventilationsheizung, 


schönste Aussialtung in Weiss uni verschiedenen Farben emalllirt. 
Bebeisung mehre,er Ziamer durch einen Ofen. 


Calorifers fir Gentralheizungen u. Trockenstuben. 


DEE Spar-Kochherde, "BE 


aro Horde mit Cbamolte-Ausmausrung, ferlig zum Gebranche, schware 

lackirt oder in verschiedenen Farben emalllirt. Gemauerte Horde in allen 

Grössen mil feiner lackirter Eisenverkleidung oder mit Kachelverkleildung 

in verschiedenen Farben. re für gemauerto Herde danerhufı 
und billig. 


Dörr- und Trocken-Apparate 


für Obst, Gemüse, Malz, Kräuter, 10122 
sowie für gewerbliche Trockuungsem: oko. 
Musterbücher unentgeltlich, 
Provinz-Aufträge, such die kleinsten, gegen Nachnahme Angabe uorbeten. 





erzongt 
Warnungs-, Gradientenzeiger-, Wüäohterhaus-Nummern-, See- 
höhen-, Stations-Aufschri: und allo sonstigen Tafeln und 
Buchstaben zur Bezeichnung des Inneren und Asusseoronder Eison- 






10046" bahn - Gebäude und -Objeote, 


= Wh img: 














Simmeringer Weichelsen - Giesserei »nui Maschinen-Fahrik 


PH. KREUZER & c& 


SIMMERING, am Donaucanal Nr. 1, 
Comptoir: WIEN, I, Elisabethstrasse Nr. 20, 
liefert Weichguss für Nähmaschinen-, Casaon-, Werkzong-, Waagem-, W on- 
Locomotiv-, Wagen-, Bahnansrüstungs- und andern Fatrikan, wenn all 
Autom von Commers-Artikeln. Der Wrichguns ist schweisshär, härt- und dehnbar 
10108 und lässt nich gut feilen, meisseln und himmsra 





Dr 













St. Egydyer 
Eisen- und Stahl-Industrie-Gesellschaft 
Central-Burcau: 

WIEN, 1, Maximilianstrasse Nr, 12, 


emphehli Tiegelguss-Btabl, und zwar Werkzeug-Stahl, Chrom, MWaugan- 
und Wolfram-Stahl, guschmisdet und gemnlat, Guns-Stahl-Könige in allen 
Härtegraden. 
Dräbte aus Holzkohlen-Frischeisen, Bessemer- und Guss-Stabl, blank, ver- 
slskt und verziant, Kupferdrähte für elektrische Leitungen und Apparate, 
Feollen und Baspeln ın bekannt vorzög- 
Jichster Qualitüt aus bestem Tiegelzuns-. > 
= re ei = a 
rahtseile für Bremsberge, Bremsthürme, 
Sellbahnen, Transmisslonen und Fürde- Es ir FISCHER 
rangen, Ueberfuhren und Schlffstaue aus gi 
Frischelsen, Bessomer- und Patent-Stahl- ©@ 
draht, biank, vorzinnt end verzinkt, Kupferselle für Biitzableiter, elek- 
trische Licht- und Kraftäbertragung. 10183 


FRANZ LAUBEK, / 


vormals 


Carl Hoffmann & Cie. 



















































E.k „ prir. 


Liehtipaus- Anstalt 
H.& L.ITTERHEIM 


WIEN, Wühring, Johannesgasse Nr. 85 


supfiehli sich zur Vervielfältigung von Plämen nach unserem patsntirten negrographischen 
Liehtpausvorfahren (schwarze Linien auf mweissem Grund). Daau ist die Zeichnung 
anf uspapier noibwendig, die Linien mit intensiv schwarzer Tusche pwzogen, 












Lieferan, Cianotipapier zur Selbstanfertigung von Plänen (walss# Linien I» r 
auf Mes Gr. Preis mdssig, Arbeit schnell und solid, Zah WIEN, 
— Filiale: PRAG, Königshofergasse Kr. 2 =—— . Er VL, Stumpergasse 45. 
am PER 









Erste k. k. priv, 


1 
Maschi ni Dampfkesse-Armaturen-Fabrik. 


Lieferant der meisten Österr.-ungar. Bahnen. — Reparaturen oder Um- 
sch alter Manometer prompt und billig. 


. A FRANZ KORSCHIL A 
Lieierant mehrerer Eisenbahnen, Specialist 
für Bilisgeräihschulften für Eisenbahnen. — 
Wien, Fünfhans, Rosinagasse9 


enpßehlt für Bau-Unternebmer «etc, 

10158 Schiehtruhen, Steinkarren, Ziegel. 
karren, alle Krampen- und Schaufel. 
stiele, sowie sämmtliche Magazies- 
Hilfsgerätbsehaften und Balnaus- 
rhstungs-Grgenstände, 









le 











tn Pal Li 


smpüchlt Ihre Ersougalsso in Einenbahn-Oberbau-Werkzengen sowie diversen 

or, Zangen, Schlüssel, Plombirzangen, Bohrern, Do- 

eoupirzangen, ferner Werkzeuge für Spängleor, Tischler, Kossel- 
söhmiede und Maschinen-Fabriken zı wensnesten Preias hi 

Garantie der Qualität; asch erzongt dieselbe ’ 
Kral 


Wiener Halifax-Schlittschuhe, Patent 








Schmiedeeisen. 






BEE Proben durch ug 
SIGMUND NETTER 


WIEN, 
IIl., Bez., Ungargasse 13. 










Bir. 5 gewöhnt. fl. 8, Nr. 2 pelirte Kante f. 4, Nr. 1 feinst vernickelt{fi, 0 por Paar, 
Gewöhnliche Schlittschube, ganz von Eisen, vom fl.11.50 bia_8,£3.—Eper Paar. 








Josef Grüllemeyer 


k. k. Hof- und 


Metall- 


landesbefugte 


und Broncewaaren-Fabrik, 


Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 
Ernte und grösste Fabrik in Oesterreich Ungarn von Bau- und Möbel- 
beschlägen in allen Metallen, bezw. Compositionen. Gegenstände werden vach 


Zeichnungen oder Alsdellen in allen Metallen, Wulch-Eisongusn und Grangssa 
gegossen und approtirt, Ersengung von Phosphorbrenee und Phosspherknpfer. 


Bpecialltäten. Fabrikation aller Kisenbahn-Artikel und Deschläge 


für Waggons ans obigen Aletallen, von Eisenbahn - Billeikästen mach 
Kämonson schen Systeme 


Orosnse Das k. k. prir Grosse 
sliberne Medaille silberne Medaille 
1885, unexplodirbare 1885. 


Patent-Schutz-Petroleum 


wurde wıgun seiner grossen Vorzüge und 


au Sicherheit gegen Brandunglück wa 


ganz alleinig als Petroleum won der Weltausstellungs- Commission in 
Antwerpen und Linz mit der grossen silbernen Modallle 
au«gezeichnet. 


Verkauf bei Flesch, Voelcker & Co., Wien, 


Stadt, Habsburgergasse la. 
© 10135 — Bin Liter 223 kr. m s 


STERN & HAFFERL, 


Technisches Bureau für Lo Eshiiee 


Transportable Stahlbahnen (Dietrich's Patent), 


Projeetirung und Bau von Localbahnen, Dampf- und 
Pferde - Tramways, Montan-, Industrie-, Landwirth- 
schafts-, Zahnrad-, Drahtseil-, elektrische Bahnen, 


Durchführung 
sämmtlicher hierauf bezüglicher Arbeiten. 


WIEN, BUDAPEST, 


IV, Favoriten»ziranseß, V. Kalmanngusıe M 


KRONSTADT, Kornzeile 550, 











Röhren aller Art, 


Locomotiv-Röhren aus Holzkohleneisen und Stall, 
sowie Kupferstutzen, 

Dampfheizungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kessel-Röhren, 

Röhren für Gas- und Wasserleitungen in Fisen, 
Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstücken, 
Werkzeugen ete. etc. fertigt 


ALBERT HAHN 
10137 Röhren -Walzwerk, 
Wien, I, Himmelpfortgasse Nr. 28, 
Oderberg, Berlin, Düsseldorf und Moskau. 











Pe, | Re: 


Feuer und Einbruch. 


Ich machte die Erfindung (patentirt in allen Indn,tiie-Haaten), eiserne, einbrech- 
sichere Cassen ser Art mit 11,4 cm dieken, imprägsirten Schutrplatten feuwrricher 
herzustellen. ohne die bisber #blichen 10cm dicken Aschonwänd», Jlit einer Cassstie 
zum reise von 4. 15 fund am d. Juli 1885 im siädt. Zeughause zu Wien eine amtliche 
Feuerprobe mit günsligstem Erfolge statt, Die Vorthelle der neuen Erindeng bestehen 
In erböhter Elabın b- wud Fenersicherheit, leichterer, unanfiälliger Traasporli,barkeit 

in Stockwerke, in grossem Ranmgewinh und in dr Bılligkeit 


Preise incl. Packung, zahlbar in Wien. 






































Feunriote Valent- | Aomsauren Mass Inneres Mass 
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Auszug aus dom amtlichen Protokoll der Statt Wien und den Zeitungen: 


Amtliches Protokoll, Z. 5279,95, ‚Die Cassette wurde in wrissgläben: m 
Zustande berrarzı zogen und nach anstand.Josem O-ffı en zeigte sich der Inhalt (Papiere) 
inrerschrt.» Wr. Ahendpost: »Wir zweifein nicht, dass diese praktische Neubeit sich 
bald beim Publikum Eingang verechuffen wird,«e Fremdenblati: »Die neue Erfindung 
bat ihre Fowerprobe glinzend bestanden « N. Wr, Tagblatt: »Brand-Directer Zier 
spiach iNerem T, seine rolle Anerkennung ams, indem sen Fabrieat in einer Eitastion 
Stand gehalten, in welch» eine Hındeassetio nicht licht wieder gerathen kann.* 
Presse: »Die neue Erfindung b: deutet einen grossen Schritt nah roowärts in der 
Carsen«Fabricatios « Wr. Allgemeine Zeiltungt «Ins Fabrirat des Herrm T. dürfte 
sich wogen sviner G&te und de verhältole-mässig ongewöhnlich niedrigen Anschuffui gs- 
ana schr bald in den weitesten Kreisen Kingang versehaften « Achnlirl berich etem: 

entsche Zeitung, Extrablatt, Vorstadt-Zeitung, Weltblatt, Sparenssen-Zeitung ele. 
Aufträge werden prompt effectuirt, 


Cansen bisheriger Constrectiun za.6 Aschenfallung Nr. D angefangen: um 20%, biliiger. 


R. Tänczos, Cassenfahrik Einzige Niederlage: 


wüoun, 
10140 Btablirt 1809, 


I, Taborstr. Nr. 2, 
GRÖSSTES LAGER 


sastrirler 


GESCHÄFTSBÜCHER 


COPIR- UND NOTIZ-BÜCHER 


bei 


F. ROLLINGER IN WIEN 


STADT, ROTHENTHURMSTRASSE NT. 55, 
wo auch Aufträge für die 


BuchädruczEerei 


von 


ROLLIN GER & MOESSMER 


ernommen werles, 10155 





Goldene Medaille 
Antwerpen 18%. 


Goldene Modalllo 
Glasgow 158% 


10185 K. u. k. Patent, 


ME Delta-Metall _ 


empfehlt für tochnische, bauliche umd Industzielle Zwecke aller 


Die üsterr.-ungar. Delta-Metall-Fahrk H. W. BEC K E R, 


— = WIEN, L, Lothringerstrasse Ir. I, Z———— 


Ebrendiplom Lrmdon 1986, 





Erata k. k PREerT Top priv, 


Facaäs- Farben- Fabrik | 


1. Tarl Kronsteiner 


dorm. P. Garsch in Siemering) 
WIEN, Il, Haupistrasse 120, Im eigenen Hause . 
Lieferant der erzberzöglieben un] fürstlirben Ontsverwaltungen, rämmt- 


tieher Elsenbahnen, Indastrie-, Berg- und Hüttengesellschaften, der mel-wn | 
Bangesellschaften, Banunternchmer und Baumeister, sowie auch vieler 


Fabriks- und Bealltätenbesitzer. 
Der Fagade-Farben 


N sind arit dem Jahre RED im Handel nnd werden mit Vorliebe zum Fäibeln von N 


Ü Gebänden alter Art, insbesondere: Palais, Villen, Kirchen, Schulen, öffent- 
} lichen Anstalten, sowie der inneren Wohnangsrkumlichkeiten u. dgl. veswendet, 
Yleselbon slied is 96 verschledenun Mustern, van 16 br. pr Kilo aaf« 

wäıls, stats lagernd, werden in krock nom Auatande und in Pulverform geliefert 
und sind, ambelangtud die Reinkeit das PFarbentoner, dem Oolanstrich voll- 
kummarn gleich. Aussenlem geniessen diese meins Farben den besomlaren 





Cocosliufern ete, wende man sich vertrauensvoll an die 
| Teppich- und Decken-Fabriks-Niederlage von 


RUDOLF STULIK 


VIL, Mariahilferstrasse Nr. 22. 


DE” Provinz-Aufträge werden wie seit 15 Jahren reel 


und prompt effectnirt, Muster stehen zu Diensten. ug 
P.T. Mitglieder erhalten gegen Vorweisung dor Mitgliods- 


Vortheil, dass sin dio Mauem nieht beeinträchtigen, während hei dem Uel- 
anstirirh die Poruss dor Mauern vorsiegen, ‚daher eine Ausdünstung der | 
I Wände nach Aussen nicht möglich und die Feuchligkeit a= en Inneren 
> Wänden in kirzester Zeit ztım Vorsebein kommt. 
Diese Farben sind in Kalk lüelich und können von Jederminn olne 
tesonderu Manipniation sehr leicht verarbeitet werden. — Zum zweimaligen 
BE Farin sinne Quadrstmeters Flickenranmss lenöikigt man ca. 10-12 Deka | 
Ü Farbe, Munterkarten »nwie Gebrauchanmeisungen werden anf Wensch 
° giatis und frame zugesendet ‚ 
(Der vlelfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
FE schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in | 
" Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen. 
— FVersandt für In- und Ausland, 


karte 5", Rabatt. 


FA, LAN GE, 
Wien, VII, Westbahnstrasse Hr. 5 
ufferirt billigst 
Elektrolyt-Kupferdraht, | 
IKupferdrahtseile, 
Blitzableiterspitzen, 
Löthkolben, [| Kupfer, Neusilber, 
Nickelin, 
ALPACCA, PACKFONG, 
Rupfer, 
Tombak, Meffingbleche 


zn 


Drähte. 











INSTRUMENTE 


für den 


EISENBAHNBAU 
STARKE & KAMMERER 


Wien, IV. Carlagasse Nr. 1. 











m Fiir Eisenbahnen. | 


Pulzfäden, Gurten, Tapezierer-Löinen, Säcke. 


Erste österreichische 


ws JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I. Besirk, Maria- Theresienstrasse Nr. 29. 
Eitenbahnoerwaltungen empfehft fd 


Wichtig Für Fosnbahnen. 
Eiserne Mannschaftsbetten 


mit Draltnetzmatratze. 


Eiserne Wirthschaftsbetten 


mit Draltnetzmatratze. 


Eiserne Salonbetten 











Eisenbahnverwaltungen empfiehlt 
sich die 





















mit. Draltnetzmatratae. J, BELOHLÄVEK 
Ferner Drahtnetzmatratzen als Betteinsätze nach h | Telegraphen- Bau Anstalt 
vorgeschriebenen Dimensionen mit zehnjähriger Garantie für Dauer- Bau-Spängler u. Installateur Maschinenfabrik 
baftigkeit liefert diek. k. p. Maschinen-Metall-Drahtwaaren-Fabrik von für Gas. und Wawerleltungen Be Pa 
&. Bernhardt & Scohn, oo WIEN, J. Neuh 
; . old, 
_ . i Wien, Gendensüne? Hanptsirame 23. z ad Ar ng Budapest, VII., Danyanichgasse21 













Die Fabrikate N, Preise billiger 
der Firma wer- Fr UN, wie überall, 
den an Güte von {7 7 AH) Muster 
keinem anderen + S Mo und Preislisten 

übertroffen, Sa we gratis. 


Erste Wiener Hanawüll. und Leiscrleneafahrik 
WIEN, ‚I Wienstrasse 8 u. 12. 
Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach einschlagende Artikel für Eisenbahnen. 












ar 
Wichtig für Eisenbahn - Werkstätten. 


Gandy® Baumwoll-Patent-Treibriemen. 


20 Mal prämlirt. 
Unübertroffene Qualität, jedes andere Material mit Vortheil ersetzend. 
Central-Depöt für den Continent 





SCHMID & HALLAMA 


Ingenieure, Wien, 1., Pestalozzigasse 6. 
Vertreter der Loecomotir-Fabrik KRAUSS & Co. 



















ünchen „ WIEN, L, zuring 38 
Technisches Bureau ar Hircsssusirusiianen, Eisenbahs- und ei 20 ehenstraan. —— LOB 1b, Kae Polssonnlöre . 
! Strassenbrücken, Secundärbahren. = GEraC aalr ARE Pr nme er e 
an — _— EN wWereinigte 

Blasbälge und Feldschmieden Grafitwerke Rudolfsthal nl! Kaiserstein 


sowie alle Gattungen Wien, IL, Taborstrasse Nr. 23, 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, BReifblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede etc. empfiehlt 
die k. &. prir 


Hof- und Armee-Blashalg- 


empfehlen Eisenbahn - Verwhltungen ihre Grafite, sowohl 
naturale als geschlemmte, für Eisengiessereien, Schmelstiegel- 
und Farben- Erzeuoung. Dieselben zeichnen sich durch hohen 
10001 Kohlenstoffgehalt und Reinheit aus. 








| 'Theod. Neumann, Bergrorke- Prudarten- u. Maschinen-Beschäft; 


Wien, IF, Heugaser 54. 





Raukrahne, 


Dampfhämmer. 
Flaschenzüge. 


johrmaschinen. 





a | Selträder, Cireslarsägen. 
und Feldschmleden-Fabrik Transmisslonen. Dandsäges, 
dos Illemscheihen. Kison- und Nols- 
vr Häng- und Stehlager, llebelmaschinrn, 
Josef Schaller in aaa Locomobli-Ith der. Fahrbare Leramohile 
10049 __ TE. Rothonsterngasse 21, N 


Schwung-Käder mit Göppel. 
Dampfmaschinen. 
; Dampfkemel. 
lieservolrs, 


und ohne Goxteile 
Bahnwagen. 
Spindel- und ix 
eontor-Pressen. 
! Pampen 


pen . > Behnen! 


Oarbeilskaren aller en Oarbelsanren Kalk, Oarbel- 

saure Desinfsotionspniver (Verbind Carbolskure mit Kinm- und 

Thonsrdesaisen), Mineralfett - Osle agguuachsendle, Bommer- und 

Winteröie), Vaseline-Dampf derfett, vollkommaner Eraatz für Talg, 
liefert is jedem GQeantem billige die 


Chemische Fabrik Schöbritz - Aussig, 
D*- R. BZEHR-PREDARI. 


tasmetoren, 
leisslafımotoren. 





| Fensterbänder - Kollmsschinen, Cireularsäge - Spindeln, Satinirmaschinen, 
Compressions-Ujlindrrgebläse, Doppel-Schleiftrog, Shapingmaschinen, Plan | 
brehbänke, Holzbackmaschinen, Schorusteine von Kisenblech, Amlasse, 
Schraabstöcke, Schueldzonge, Feldschmieden, patentirte, geflochtene Leder. | 
riomen und tedersoile far Locomobilen, Trassmissions-Hanptriemen und Aufılige 
non und gebraucht unter Garantie der Betrieisfähigkeit stels am Laer 
Lager von Coaks, Schmiodekohle nnd preuss. Steinkoble, Zinn, Biel, Zink, 


| 
| Kupfer, Zink- und Eisonbloche, Ünssatahl, Bleirchre und Bielpintten, 
| 
| 








Minium, Ilelweiss eie 











PULSOMETER 


mit Pendelsteuerung. (Patent Curl Kicker) 


A. RK R oOI 
Maschinenfabrik, Schiffbauanstalt, Eisen- und Weicheisengiesserei. 











Kessel. Usber 300 Wasserstationen auf Hanpt- und Loealbahnen | Ei I 
anagefährt: ‚Einfschste und billigste Dampfpumpe ohn* Kolben und F u 
obae Maschine zum Hoben von Wasser und underen Fiässigkeiten = * 
auf jede Höhe und in jeder gewünschten Menge unter Garantie.* — = = 
Ueber BOOO Stck im Betrieb. Wird auch leihmweise abgegeben — < * 
Kostenanschläge und Auskunft gratis. r ; Fi 
& u | Fahrikatten von Drehbänken, Bohrmaschi- & 
$ N 2 u non, Hobelmnschinen, Pressen, all» (üst- = 
u, h Mi tungen Werkzongmanchinen für Motall und > 
ar ‘ H Rolzbea be lung: Pratzen-, Schrauben-, FR 
5 | | | Support und Bockwinden, sowie schmied- / / 7 
1 | einer s8Icherhelts-Prat zenwinden. Elson- // 5 
Fi } 2} nahnbedarfsartikel: Gelei« umi Spur-Z - 
Specislisten 2 y GH Ieeren, Zugharriären und Schranken, ( 4 
j 2 x Bahnwagen, Draisinen ote. Maschinenguss in ‚ allen Gröasen, 3 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände BE EFT  Welcheisenguas, schmied- und schwoisshar, sehr biegsam uud 
für j NCH[| weich; Lietereit drei Wehe, Pessuehe. una Behleppdampl- 2 2 
= boote, Dampfbarkamen, pnjollen u > epp- 
Eisenbahnen, Strassenbahnen «i Tramways. F ) | hähne und Bagger, Schifsmaschinen und Konel, F 
wu 
5 
z 


wos WIEN, JII. Bez, Lorbeergasse 13. GE Drelbänke und Winden stets am Lager, 


Auskänfte und Preis- Conrante gratis u und france. 








K. k. a. pr. Kunststeingeschäft 


Theodor Hofmann, 


ARCHITEKT. 


Wichtig für Eisenbahn - Bauunternehmer und Eisenbahn- 
Verwaltungen ! 








als, kön, priv, 





Kittverkauf für alle Steingattungen, Steinauskittungen von 

Stiegenstufen, Gesimse, Balcone, Stataen, Sockel ete. Stein- 

verputz auf Ziegelmauerwerk für Fagaden und im Innern 

der Gebäude, Bildhauerarbeiten in Stein-Imitationen, polirte 

Steinplatten für Wandrerkleidungen, Fussbodenplatten 
geschliffen etc. 


WIEN, Meidling, Schönbrunner Hauptstr. 106 


Montur-Lioferant für österr.-ungar. Eisenbahnen, 
für 








Rumänien, Bulgarien, Türkei und Griechenland. 


BUDAPEST, WIEN, 
Waltzues-Houlerard 45. VI, Webgasse Nr. I. 
10064 





Eitengiesserei und Nasclinenfabriks- Actin- Gwllschaft | 
Ms BUDAPEST, N 
Lieferungen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drehschelben inuch ) 


Weikum’s Kugelsyatem) und anderen Comstructionen. complete Wasser- 
stations-Einriohtungen un! Oberbau-Materialten, 


WAGGONS 


für normal- us schmalspurige Eisenbahmen und Pferdebahnen Gruben. und | 
Förderhunde, Turbinen, Mechanlsche und Glesserei-Arbeiten aller Art, | 


I 


Röhren, Traversen und Gussarbeiten für Bauswecko. Walzenstühle mit Hart, 
gusswalzen für Hoch- und Flachmallerei. Completo Mühlen-Einrichtungen |, 

| nach bewähren Comstrnetionos. Elektrinche Beleuchtung« - Naschinen 

Rh tehufs Ermöglichung aller landwirkhschaftlichen und Bauarbeiten während der 
Nachtzeit, I.udwig’s patentirte Plänroste, die vor älteren Construetlonen sahr 

[E tedoutondo Kohlemersparniss bieten. Begulatoren, l’atent Guhraner-Wagner. | 


K. k. Patent. 


Amnststein-Fabrik von Gustav Bruck & (ie 


Hetzendorf, Schönbrunner Allee 
Bureau: Wien, V,, Hundsthurmerstrassoe 24. 


Stein- und Stiegenstufen- 


Ausbesserungen, ebenso Balcone, Statuen, Steinverputz in diversen 
Steinarten, Sockel etc. auf Ziegelmauerwerk für Fagaden und im 
Innern der Gebäude, 

Klinkerplatten für Strassen, Trottoirs, Höfe ete. 


Marmor- und Hochdruckplatten für Pflasterung von Gängen, Küchen, 
Vestibuls in den verschiedensten Farben und Dessins. 


Steinkitt, für Steinmetze unentbehrlich, in sicherer vorzügl. Qualität. 


ON PAULY, 


priv, 















151 


Bettwaaren- Fabrikant 
WIEN, VIIL, Lerchenfelderstrasse 36 


empfiehlt für Eisenbahn 
llötels sein reichhaltigen 









Laror allor Gattunven 
Bettwaaren, und zwar: 
> N Eisenbetten, Bettein 
Hnätze, Matratzen, 
‚hgenälıte Bettdecken, 
Bettwäsche uiv sowie 
ne urosse Au-wall ron 1 

Bettfedern, Flaumen, | 
Y Dunen uud pesoltunen | 
Rosshaaros, 
nels-Euerand y 























Asbest-Fabrikate 


als: Platten, Füden, Seile, 
Wasserstandsgläser, 
dreifach gekühlt, 


uter Garantie 

ter] Geselif 
EMIL FISCHL, 

WIEN, IV. Pressgasse 26 


das technische 











= u 
oder, Thür- u. Fenster- 
"| knöpfe, Fensteroliven etc, in allen Metallgattungen, d. ji. ” 
" Messing, Rothguss, Cuivre-poli, vernickelt, Packfong, Nickel- ” 
metall, sowohl galvanisch wie feuervergoldet, überhaupt für Y 
das Baufach nöthige Broneearbeiten führen solid und prompt 


nach beliebiger Zeichnung aus 


| WALD & HUDECEK 


Bıoncewaaren - Fabrik 
WIEN, VIll., Josefstädterstrasse 53. 


Preis-Courant sammt Illustrationen gratis und franco, 
Preis-Courant oomplet zum Belbatkostenpreis, 


| 
It 


a a 


„DER CONDUCTEUR.“ 


Offiolelles Coursbuch der Österr.-ungar, Eisenbahnen 


orahelnt IOmal Im Jahre, — Asnderangen, wulehe zwischen den Erecheinaungs- 
Terminen der Hefte eintreten, erscheluen ala Nachträge und werden den P. T. Ilorran. 
Abonnenten grails und franeo nachgellsfert. — Der Illustrirte Führer an dem 
Nalhnen Ist Im Jahrgang 1888 »och wosoutllch barolehur: worden. — Pränumers- 
toms-Qubühr ir das yauz« Jahr 5 A. 5. W, (mis frauso Posttursendang). 


Binzeline Hefte 50 kr. mit france Postversendung 80 kr, 


Fränumerationen, 


“slohe an Jedem bullubigen Tags beuinnen können, h vor gansjährig angr- 
nommen wurdun, erbitte per Post-Anweilsung, 


ar da Nachnahme-Iomdungen deu Nezug wesentlich vurihauere, EB 


Die Verlagshandlung R. . WALDNEIM 
in Wien, II, Taborstrasse 52. Expedition: I., Bohnlerstrasse 13. 


in Simmering bei Wien 
(rorm. U. D. SCHANID). 


SPECIALITÄTERN: 


Dampfinasebinen, Danpfhämmer, Dampfpumpen, Dampfkrakne, Dampfkessel, 
Dampfschiebebühmen, Werkzengmaschinen zur Bearbeitung von Metullen und 
Holz, Gebläse, Wulzwerks-Eisrichtungen, Förderanlagen, Wasserbaltangs- 
maschinen, Wasserpamp«n, Luftpumpen. 
Pressen, Krabon, Aufzüge, Ventilatoren, Bazger, Centenimalwaagen, Dreb- 
scheiben, Schiebebähnen, Wasserstations-Kinriehtungen, Arsenal-Einrichtungen, 
Maschinen für Patronenhülsen-Fabrikation, Lafuiten und Protzen, alseme 
Munitioas- und Proviantwagen, larscken. Spits- und lohlgeschosse, 
Personen- und Lastwagen, Schneepfläge, Draisinen, Tramwaywagen, Sirassen- 
ne ng Schmied-Michtner), Locomoliren ohne Feuerung (Patent 
*q), Bisenubgüsse nach eigenen und framden Modellen. 











Fabrik für Gasmesser, 6Gas- und Wasserapparate 


F. SCHWEICKHART & C£: 


Lieferanten der k. k. Normal-Aichungs-Commission 


14 gesdene und 14 goldene und 
a ea eliken. Ww I E N, silbeıne M-dailien. 


10054 Wieden, Weyringergasse Nr. 11. 


) Gasmossor, sowie simmtliche Apparate für Gaswerke, Gasdruock- 
Bogulatoren, Hofer'sche und Sugg’sche (sämmtliche 14.000 Wiener Strunsen- 
Internen alnd damit versehen), BSohatteniose Intensivlaternen, System 
! Sup (aufgestellt vor der k. k. Ilufoper, dam Katlbaus, auf dem Uraben etc), 
Gasbrenner jeder Art, Mesaing-Drehwaaren für Gusleitungen, Gas- 
Kochspparate, Gas-Hoizapparate. Patent Christ. F. Schweickhart, 
Closets und Waschtische Eisenbahn-Waggons, genau nach 
den Typen der k, k, Stastsbahn-Divreotion, Selbstschluss-„Pbönize-Ventile, 
Patent Schrabete. Sämmtliche Messing-Drehwaaren für Wasserleitungen, 
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Eisenbahnsignal-Bauanstalt Max Jüdel & Co. 


vorma's ROTHMÜLLER & Co. 
Special-Fabrik für Semaphoren und Bahnausrüstungs - Gegenstände. 


Technisches Etablissement 
zur Erzeugung sämmtlicher für Eisenbahn- und Schiffahrtsz weeke erforderlichen 


Sicherheits-Vorrichtungen und Signalmittel 
Signal-Laternen für alle Eier Tmsughessi für Block-, Stationseinfahrt- und 
Distanzsignale mit Haud- und Drahtzugsbedienung. 
Elektrische Semaphoren und elektrische Barrieren 

j i (System Pollitzer). . 

Signalstellböcke mit und ohne Weichenverschluss. 
| Weehselblockir-Apparat 

für apitzbofahrens Weichen mit einfacher und doppelter Gelaisesperre 

Centrale Signal- und Weichen-Sicherungen 


mit Gasrohrgeslängen und doppelten Dralitzügen 
(System Rüppel, Patent Büssimg). 





Erzeugt ferner: 
Regulir-Fällöfen zar Beheizung von Eiseubalhnwaggons, Waggon-Brems- | 
schuhe, Tyres-Proflleure, Eisenbahn-Torpedos, Inspectionsstäbe (Patent 
Pollitzer), Waggon-Kupplungen, Petroleum-Gasfackeln (Patent Zwinz). | 


Alle Gattungen Kessel- und Maschinen-Armaturen, Injeotoren (Patent (‘) i 
Anschütz-Schla), Springbalancen, Schmierbächsen etc. 


Fabrik und Compteir: Sg 
sa WIEN, 11, Nordbahnstrasse la. — BRAUNSCHWEIG. z 


SCHEMBER’® Centimal-Brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn-Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 




























WIEN, 
L, Kärntnerring Nr. 1. 


"LSAdvana 





"LT IN Pieasjnog JouzyreM 





erzeugen 


©. Schember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brilekenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-ungar. Eisenbahnen. 
Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenfuhrwerkswaugen, Deeimal- und Balanee-Waagen etc. etc. 
Zllustriste Preislisten gratis und fanmeo. 





Wir:: Ace 


a 





Er 






mm 


ALEX. FRIEDMANN, WIEN, IL, Am Tabor 6, .. 


Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. ! 
Auswärtige Fabriken und Filialen : 
Budapest, Brüssel, Paris, London, Manchester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, Now -York, 


DEE 70.000 Friedmann’sche Injectoren im Betriebe. BE 


Friedmann’ neuester patentirter Automatic-Injector. 


— Vollkommen selbstthätige Wasserregulirung. —— 

 Eindüsiger, besteonstrairter Injeetor mit geradliniger Wasserbewegung, also Fortfall jedweder bei anderen 

Injectoren-Systemen durch Wasseramkehrungen verursachten Efvetrerluste durch Stoss und Reibung des 

Speisewassers. 

‚ Speist heisses Wasser bis zu 700 C. und saugt auch kaltes Wasser bis zu 6m Höhe an. 

‚ Ausgestattet mit den Vorzligen einer suceessiren Dampferöffuung im Injeetor selbst, also wull- 
kommene Unabhängigkeit von der Handhabung des Kesseldampfrentiles. 

Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dampfspannungen und zulässigen Wassertemperaturen 

Denkbar einfachste Handhabung und äusserst leichte Controle und Zugänglichkeit der Düsen ohne 

Demontirung des Injectors. == Fortfall der Schlabberverluste während des 
Speisens, 

Regulirbares Auwärmen des Tenderwassers. 
Garantirt grösster Nutzeffeot. 


” y - 
Friedmann” Ejectoren 

zur Einrichtung der Wasserstitionen für Ejretoren- 
betrieb. Einfachste Handlıabung, sicherstes Functio- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile, 
Ejectoren köunen auch auf der Locomotire montirt fi 
sehn und saugen bis za 6m Höhe an. = ai 

KalrE 


Friedmann” Vacuum-Ejectoren Sy 


für Vacuum-Bremsen und zum Erproben von Vacuum- As 
Bremsleitungen. Saupender Locomotir-Injsetor. 

















































Nichtsaugender Locomotir-Injector. 





HÜBNER & MA} 


K.K up PRIV. 


MASCHINEN- UND DAMPFKESSEL-ARMATUREN-FABRIK | 


WIEN, V. Luftzasse3 u 5, 


nächst der Schönbrunner Linie 





Fortschritis-Medaille, Anerkennungs-Diplom 
WIEN 1873, 


ETABLISSEMENT 


für 


Centralheizung und Ventilation 


JOHANNES HAAG 


Augsburg. WWHIEW. Berlin. 


Zwei Jahre Garantie | 
für neue und reparirte Ma- | 
nometer, sowie bei Anhrin- | 
gung der direeten Schutz- || 
vorrichtungen in Manomet. |) 


bisheriger Constritetion 
Umtausch defeeter gegen 
weue Manometer 


der Eisenbahnen der Mon 


direrten  Schutzvorrich- 
tungen gezen das Ueber- | 
J hitzen, Einfrieren, Bersten | 
\der Fi dern, grren Stosa- 
wirkungen, 
Zerstechen der Plaqui 
Schutzplatten, gegen das 
Verrostenu. Verschlammen, 





Verminderte Reparaturs- 
Bedürftizekeit, 
Verlängerte Funetions- 
dauer, 
Genaneste Finetionirung 
I r ' 


| Prospecte grutie u, franoo, 





Ansführang nach den Typen I 


archie, mit den patentirten, || 


Bureau, Werkstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VII, Neustiftgasse 98 


Nufert 
Warmwasserheizungen, Heisswasserhelzungen 
nach verbesserten Systemen, 
Dampfheilzungen 
mittelst directem Dampf und Abdampf (vorsüglich für Eisonbahnwaggens). 
Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven, 
Dampfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 
und kimstliche Ventilation, 
ferner 
combinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 
Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten. 


Pläne und Kostenauschläge werden gratis nach eingesandten 
Bauzeichnungen angefertigt und jede Auskunft ertheilt durch: 
Ingenieur LUDWIG HOTTENSTEIN, 
VII, Neustiftgasse 98, 
oder im Stadt-Comptoir bei M. SCHOCH & Co., I., Stefans- 
platz 5 (Domherrnhof). 





'Fheyer « Hardimuth 





NIEDERLAGE: FABRIKEN: 
il Kärntneratrasse Wieden, kl. Neug. 15, 17,19 
WIEN. und STEIN a. d. Donau 








ETABLISSEMENT 
Einrichtung von Eisenbahnen, 


Bau-Unternehmungen, techn. Bureauz. 
Erzeugung von Indigopapier u. Telegraphenrollen. | 

General-Depdt für Oesterreich-Ungarn 
vos Winterbottom's sn 


Imperial - Pauseleinwand 
Eckstein’s Pause-Pergament. 











Tascına 






























Maschinenbau-Anstalt 
F. J. MÜLLER 


Eisengiesserei und Kesselschmiede Prag-Bubna 


liefert Eisenbahnbedarfs - Gegenstände, als: einfache und 
englische Weichen, Kreuzungen, normale und abnormale, 
gewöhnliche Balancier-Drehscheiben von 465 bis 1465 m 
Durchmesser, Barrieren, Läutewerke, Schiebebühnen, Dreh- 
krahne, Aufzüge !ür Lagerliäuser, Wasserstations-Einriohtungen, 
Reservoirs, Bahnwägen, Waggonwaagen, stehende und liegende 
Dampfmaschinen sowie Dampfkessel uud Dampfhaspeln, genietete 
Bauträger, Brücken, hydraulische Krahne, Wasserpumpwerke, 
Schraubenkuppelungen. 






Unentbehrlich für Eisenbahn-Beamte! 









Antwerpen: Goldene Medaille 


1885 für echte, unverfälschte, ungefärbte 1885 
Prof, Dr. Jageer'sche Orieinal -Normalwäsche 


renommirtes inländisches Erzengnies der Teplitzer Wirkwaaren - Pabriks- 

. Gesellschaft, bei gleicher Güte und Ausführung 

EB trotz ver bei den Stullgarter Fabrikaten durch unsere 
fühlbare Coneurrenz herbeigeführten Preisreduction 


noch Immer um 


Bu 25°), billiger ug 


Dieses Fabrikat ist das einzige, welches bei vorschrifts- 
mässiger Behandlung im Waschen nicht eingeht, 


8. Winterhemden miltalgross fi. 3.50 grösser 2. 2.75 gross fl. 4.10 
E.Bommerhomden » hi » AD nn ii 
Alle Normal-Artikel, wis auch Socken, Strümpfe, Handschuhe, Bauchbinden, 
Ksio- und Pulswärmer, ferner Normal-Stof und Nermal-Strickwolls rorräthig. 

P.T. Clubmitgliedern gegen Vorweisung ihrer Vereins- 

karte ausnahmsweise einen weiteren Preisnachlass von 15%. 
Ilustrirten Preis-Coorant sammt Belehrung mit genauer Preisangabe sämmi- 
licher Normal-Artikel vernenden wir gratis und franco 

















Oertifioat, 
Die mit Schutzmarko dar Toplitzer Wirkwaaren-Fabriks- 
Gesellschaft gezuichnets Normalwäsche wurde nach 
shemisch-mikroskopischer Analyse naturfärbig, 
von reiner Schafwolle ohne pflamliche Beimischung und 
mit der gleichzeitig untersuchten, mit Stampiglio „Prof. 
Dr. @. Jaogor" vorsohonen Stuttgarter Wollwäsche 
vollständig gleichwerthig befunden. 
Ludwig Liechti m. Do 
Profossor des Technologischen Gewarbe-Museums in Wien 


Alleinige Niederlage bei 


WELDLER& BUDIE, wachercuk 


Wäsche-Fabrikanten 


23 NHanpt-Depöt: Wien, I, Tuchlanben 13, a 


Horren-, Damen- nnd Kinderwäsche in bester Fagon zu billigsten 
Fabrikspreisen, 


10123 Unseren reich illustrirten Wäsche-Katalog versenden wir gratis und franeo. 



















Bigenthum, Hersungsbe und Verlag des Club 
österr. Eisenbaln-Beamt ın. 


| Uniformirungs 


+ 


Hedacteur: Dr. jur. ROBERT ZUCKERKANDL. 
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- Anstalt 


Kreuz” 


WILH. SKARDA, 


Uniform-Schneider, 
WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 


erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Eisenbahn-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlungen, Uebernahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau nach neuester Vorschrift. 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken etc. 
und Schutz gegen Mottenfrass. 
Club-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte 
10°, Rabatt von den Preisen laut Courant. 


© ER 
HAYWARD'S 


Orieinal - Fenerlösch - Handeranalen 


sind an folgende amerikanische Eisenbahnen gellnfert: 
Northern Paeifie R, R. Co. — Erie B. R. — Union B. R. Co, — 
Chicago, St, Pas, Mpls. & Omaha K, BR. 00. — Wpis. Sault, 
St. Marie & I. BR. R. Co. — Troy & Lansingbure RR. Co. — 
Callfern. St. Cable RB, HB, — Penssir. R. BR. Co, — N. Par. 
c BR. R. Co. — Richmond & Alleshau, RB. B. Co, — Bodie & 
Benton R. ii. 


„zum vothen 














x 


Consolldated K. EB. — Uentr. Pas. H.R. Co. 
Ciiizens' Pas. BR. RB. Co. nu fi 


Monopol undieneral-Depöt für Vesterreich- Ungarn. 


MAX SONNENSCHEIN 


Wien, V,, Grüngasse Nr, 13, 





C. Stölzle® Söhne 


Glas-Fabriken 


Haupt-Niederlage: WIEN Wieden, Freihaus. 
EFillalen: 
Wien, Rudolfsheim, Schönbrunnerstrasse 26. 


PRAG: MR 


Ferdinandsstrasse Nr, 38 neu. 


BUDAPEST: 


Königsgasse Nr. 







50. 






Aelteste Lieferanten 


für (& 
Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 
wie ordinäre und belgische Tafeln, Farbentafeln für 


Signalscheiben, Lampen-Cylinder und Waggon- 
Schalen etc. für elektrische Zwecke ete. ete, 













Alle Gattungen Glaswanren für Eisenbahn-Restau- 
rationen und den Haushaltungs-Gebrauch. — Grosse 
Auswahl in eleganten completen Tafel-Servicen von 
fl. 8 aufwärts, — Bier-, Wein- und Liquenr-Garnituren, 
Punsch-Servicen ete. etc. 
Preis-Courante gratis. — Feste Fabrikspreise, 








Truck der „STEYRERMÜHL- in Wies 


Für die Brackerei werantwortliel ALDERT PIETZ. 


“ as). 





Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 


werden angeaozıman Im ösr 
WIEN, I., Eschenbachgaure 11 


Redaction: 
WIEN, I., Eschenbachgasse 11. 








Seiträge werden mach Yereinbarung hanerirt. 
Zanuseripts werden wicht rurückgentatit. 





Ne: 2. 


Kaiser- Ferdinands-Nordbahn. 


Das am 5. Jänner ausgegebene Reichsgesetzblatt ent- 
hält die Concessionsurkunde vom 1. Jänner 1836 für die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Der Inhalt dieser, 37 Para- 
graphe umfassenden Urkunde ist, wie bekannt, durch das 
Vebereinkommen gegeben, das zwischen der Regierung und 
den Aetionären der Nordbahn vereinbart, vom Reichsrathe 
genehmigt, und als Reichsgesetz publieirt worden ist. Sie 
enthält demnach auch gegenüber jenem Vertrage keine 
neuen Bestimmungen, und ist auch in der Form von 
anderen Üoncessionsarkunden nicht unterschieden. Durch 
dieselbe wird der Kaiser Ferdinands - Nordbahn die Con- 
cession für alle derzeit von ihr betriebenen Eisenbahn- 
strecken, welche dem öffentlichen Verkehre zu dienen haben, 
ertheilt, u. zw. bis 31. December 1940. Ferner erhält die 
Nordbahn für die gleiche Zeit die Concession zum Bau 
und Betriebe der Eisenbahn Bielitz - Bistritz und von 
Kremsier nach Kojetein. Der Concessionsurkunde sind 
demnach auch die technischen Concessions-Bedingnisse für 
den Bau dieser beiden Eisenbahnen angeschlossen; denselben 
ist zu entnehmen, dass die Eisenbahn Bielitz-Bistritz circa 
140 km, die Eisenbahn Kremsier-Kojetein cirea 9 km lang 
ist; beide sind eingeleisig zu erbauen. Nach Ablauf der 
Concessionsdauer fallen sämmtliche Eisenbahnen, ohne 
Fahrbetriebsmittel an den Staat. Dieser hat jedoch vom 
Il. Jänner 1904 an das Recht, die Bahn einzulösen, Die 
den Actionären zu gewährende Rente wird nach dem 
gewöhnlichen Modus unter Zugrundelegung der sieben letzten 
Jahre berechnet, jedoch wird vom Reinerträgnisse im Sinne 
des Uebereinkommens jener Betrag abgerechnet, mit dem 
ler Staat am Reinerträgnisse über 100 fl. partieipirt. 

Die Tarife anlangend, reprodueirt die Concessions- 
urkunde den berühmten $ 7 des Uebereinkommens. Es 
wird onormirt, dass auf sämmtlichen Linien der Kaiser 
Ferdioands-Nordbahn die Manipulationsgebühr nur Einmal 
eingehoben werden darf. Die Tarife selbst. die naturgemäss 
Maximaltarife sind, werden in einer Reihe von Beilagen 


ORGAN 


Administratlon des 


Ulub österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
Erscheint jeden Sonntag. 


Wien, den 10. Jänner 1886, 


Abonnement incl. Postversendung 
in Össterreich-Ungern: 
Bumsjährig 0. 5 — Halyjänrig fi. Rd, 
Fir das deutsche Reich: 
Ösazjährig Hark IE Habjährlg Mark ©, 
Im, übrigen Auslande: 
Osnsjährig Pros 20 Halhjlhrig Freu Mi 





Einzalse Nummarı 15 kr. 
Ofsse Reclumarisuen purtefii. 








IX. Jahrgang. 


zur Concessionsurkunde aufgeführt. Die Beilage A enthält 
die Tarife für den Personen- und Gepäck-Transport, dann 
für die mit diesen Transporten im Zusammenhange stehende 
Beförderung von Fahrzeugen und lebenden Thieren. Hier- 
nach zahlt die Person pro Kilometer bei 


I. Classe II Classe III Classe 
Kreuser 
Schnelleügen....-.:---. 50 &0 25 
Personenzägen ......:»- 40 30 20 
Gemischten Zügen ...... 30 2,25 150 


Beilage B enthält die Maximaltarife für Eil- und 
Frachtgüter, dann für die mit diesen Trausporten im 
Zusammenhange stehende Beförderung von lebenden Thieren 
und Fahrzeugen. Demnach zahlen gewöhnliche Eilgüter pro 
100 kg und 1 km Iso kr, ermässigte und besonders 
ermässigte Eilgüter O'5s kr. Die Manipulationsgebühr beträgt 
bei den ersteren 10, bei den letzteren 4 kr. Frachtgliter 
der I, Classe zahlen O'ss kr, solche der ]I, Classe bis 
300 km Oso kr, für jedes weitere Kilometer O'so kr. 
Die Wagenladungsclassen A und B werden zahlen: 


A B 
1—100 km ...0s6 kr.....098 kr. 
101 —2W0 » ...084 u ....086 
201300 » .„..O88 nn ....0% ı 
I  ... le ....020 


über 400 » ...020 » ....010 » 
Die Manipulationsgebähr beträgt bei diesen Classen 
A und B, bei der I. Classe, sowie bei. den sperrigen Gütern 
4 kr. pro 100 kg. Die Letzteren werden zu den 1'/,fachen 
Taxen der Classe I befördert. Die Wagenlädungsclasse C 
hat folgende Tarife: 


1— 50 km ...08s kr. 
51—100 » ..."ıs » 
111200 » ...Wı2 u 
über 200 » ...010 » 


Die Manipnlationsgebühr beträgt 35 kr. pro 100 ke. 
Hierauffolgenzwei Specialtarifeund28 Ausnahmetarife, 
Der erste Ausnahmetarif ist für Coaks, mineralische Kohle 
u. s. f. und hat folgende Einheitssätze pro 100 km und 1 ke. 


l—- Hk ....7.0000+ Oras kr 
SI—-1W » ....... ‚04 » 
101200 u 22 seen 012 » 
über WO m crccenerennn vos » 
Manipwlationsg. pro 100 kg... 3» 


Für Kohlentransporte aus dem Ostran-Karwiner-Revier, 
»ab Grubes beziehungsweise „ab Montanbahnhof Dombrau« 
beträgt die Manipnlationsgebühr 2 kr. pro 100 kg. Aus- 
nahmetarif II ist für Holzkohle, LI für Holz, IV für Brenn- 
holz, V für Borke, VI für Borkesäcke, VII für Lohe, VIII 
für Baumaterialien, IX für Steine, X für Kalkasche, XI für 
Blei, XII für Erze, XIII für Eisen, XIV für Glaubersalz, 
XV für Salz, XVI für Eis und Schnee, XVII für Erdharz, 
XVII für Bier und Wein, XIX für Eisenbahnfahrzeuge 
XX für Möbelwagen, XXI für Panorama- und Circuswagen, 
XXIl für Eilgüter (über 50 kg.) XXIII für Häckerling ete., 
XXIV für Mineralwässer, XXV für Telegraphen-Materialien, 
XXVI für lebende Thiere, XXVIL für Petroleum in Fässern, 
XXVII für Zuckerrüben. Sämmtliche Ausnahmetarife geben 
den Frachtsatz pro 100 kg (oder Quadratmeter Ladefläche) 
für jede Entfernung an, — 

Dies der wesentliche Inhalt der Conecessionsurkunde. 
Sie füllt der Zeit nach fast genau um ein halbes Jahrhundert 
nach der Privilegien-Ertheilung. Die erste Epoche der Nord- 
bahn begann im Jahre 1836; die zweite beginnt mit 1. 
Januar 1886, und die unterschiedliche Auffassung des We- 
sens und der Aufgabe einer Eisenbahn ist am besten zu 
erkennen, wenn man das Privilegium vom Jahre 1836 mit 
der Concession vom 1. Januar 1836 vergleicht. Für die 
Nordbahn bedeutet das Jahr 1886 eine völlige Veränderung 
ihres Betriebssystems, ihrer Tarife, ihres ganzen Wesens. 
Sie hat nun sichere 18 Jahre eigenen Betriebes vor sich, und es 
wird sich bald zeigen, wie viel jedes dieser 18 Jahre, die man den 
Verstaatlichungsfrenuden abgernngen, die Nordbalhn kostet. 


Eisenbahnrechtliche _ 
Entscheidung des Obersten Gerichtshofes.“) 
1. Das Verschieben von Waggons ist eine »Ereignung 
im Verkehree. Die durch dasselbe bewirkte Verletzung 
oder Tödtung einer Person, ist nach dem Gesetze von 

5 März 1869 za beurtlieilen. 

In der Station Czernowitz der Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn gerieth am 26. Juni 19882 der Bahnarbeiter Johann P. 
bei dem Verschieben von Waggons zwischen die Puffer und 
erlitt dadurch so bedrutende Verletzungen, dass er bald darauf 


verschied. Die Gattin des Getödteten, Safta P., überreichte bei | 


dem k. k. Landes- als Handalsgerichte in Özernowitz anf Grund 
des Gesetres vom 5. März 1869, R. G. Bl. Nr, 27, beireffend die 
Haftang der Eisenbahn-Unternehmungen für die darch Ereignungen 
auf Eisenbahnen herbeigeführten körperlichen Verletzungen oder 


Tödtungen von Menschen, gegen die obige Eisenbahn-Gesellschaft | 


die Klage, in welcher sie als Ersatz für den ihr durch das 
Hinscheilen ihres Ehegatten zugegangenen Schaden eine Alimen- 
tation von monatlichen 20 fl. bis zu ihrem Tode verlangte, 

*, Wir werden unter diesem Titel in Hivkauft alle eisenbahn- 


rechtlichen Entscheidungen es Obersten Gerichtshofes, welche prin- 
eipielle Beentung besitzen, publieiren. Anm, d. Red. 


t 


| 
| 
| 
| 
! 





Die geklagte Eisenbahn-Gesallschaft wendete in ihrem Ex- 
cipiendam die Unzuständigkeit des Czernowitzer Landes- als 
Handelsgericht zur Entscheidnng dieses Kechtsstreites ein, 
welchar Einwendung auch von dem besagten Gerichte statt- 
gegeben und die Klägerin mit ihrer Klage an die competente 
Porsonal-Instanz der belaugten Bahngesellschaft mit folgender 
Begründung gewiesen wurde: 


Der 8. 1 des Gesetzes vom 5. März 1%69, R. G. Bl. Nr. 27, 
lautet wie folgt: »Wenn dureh eine Ereignung im Verkehre einer 
mit Anwendung von Dampfkraft betriebenen Eisenbahn die körper- 
liche Verletzung oder die Todtung eines Menschen herbeigeführt 
wird, so wird stets vermuthet, dass die Ereiguung durch ein Ver- 
schulden der Unternehmung oder derjenigen Personen eingetreten 
sei, deren sie sich zur Ausübung des Betriebes bedient, Das Ver. 
schulden dieser Personen hat die Unternehmung ebenso, wie ihr 
eigenes Verschulden durch Leistung des Ersatzes nach Massgabe 
der 88. 1325 und 1327 a. b. G. B. zu vertreten. Nun sind nach 
den Motiven zur Vorlage dieses Gesetzes die Worte »Ereignung 
im Verkehre« gleichbedeutend mit dem Worte »Eisenbahnunfalle 
und geht es aus denselben anch gauz klar hervor, dass dieses 
Gesetz nicht bei allen auf Bahnen vorkommenden Tödtungen und 
Verletzungen von Menschen anzuwenden sei, sondern nur bei solehen, 
welche in Folge einer Ereignung im Verkelire, .d. ij. eines Eisenbahn- 
unfalles erfolgen; weiters geht aus denselben hervor, dass dieses 
Gesetz nur in der Ucberzeugung geschaffen wurde, dass — je 
strenger das Recht, je energischer die Sprochpraris in dieser Be- 
ziehang, desto wachsamer und gewissenhafter die Balın-Verwaltungen, 
desto sicherer der Eisenbahnrerkehr ist, und desto seltener Bahın- 
unfälle — Ereignungen im Verkelre — vorkommen werden. Au Grund- 
lage dieser Interpretation des fraglichen Gesetzes lässt sich auch 
wur die im & 2 desselben bestimmte Ausnahme von der allgemeinen 
Bechteregel, dass der Beschädigte das Verschulden des Beschädigers 
zu erweisen habe, erklären, da in den allermeisten Fällen «cs 
reradesu unmöglich wäre, aus den Trümmerhanlen zerschmetterter 
Waggons, beschädigter Maschinen, herausgerissener Schienen ete. etc, 
die oft geringfügige Veranlassung des eingetretenen Eisenbaln- 
unfulles, z. B. «dns Beissen einer Verbindungskette, das Weichen 
einer Schiene, ete. ete. zu constatiren und es sonach aus diesen 
und anderen zabllosen und erschbaren Gründen dem Verunglückten 
unmöglich wäre, das Beweismateriale für das Verschulden der Balın 
oder ihrer Beiliensteten zu erbriogen. Es mussten also dieser Auf- 
fasaung des bezogenen Gesetzes gemäss die Tödtung, resp. Ver- 
letzung eines Meuschen und die Ereigoung im Verkehre als zwei 
abgesonderte Begriffe neben einandergesteilt, nicht aber mit einander 
begriffen, und die vorkommenden Todesfälle oder Verletzungen ron 
Menschen lediglich als eine Folge der eingetretenen Ereignung im 
Verkehre angesehen werden. Es ist somit der erfolgte Tod des 
Johann P, jedenfalls eine Ereignung aber keineswegs eine solche 
im Verkehre, sondern lediglich eine in der physischen Welt, in 
seiner Familie u. dgl,, wenn auch zweifellos zugegeben werden 
muss, dass selbst das Verschieben von Waggons als Verkehr za 
betrachten ist, und somit allerdings während desselben eine Ereignung 
in Verkehre eiutreten kun. Diesem nach ninsste zur Begründnug 
der Auwendung des obeitirten Gesetzes, bezw, zur Begründung der 
im 8. 5 dieses Geselzes normirten auanahmsweisen Gerichts- 
zuständigkeit, sowie des daselbst normirten ausnahmsweisen Ver- 
fahrens klägerischerseits nachgewiesen werden, dass zur Zeit, als 
Jobaon P, von den zussmwmenschiebenden Waggons zerdrückt und 
getölter wurde, eine Ereignung im Verkehre stattgefunden habe. 
Dieses hat uber Klägerin gar nicht behanptet, geschweige denn 
erwiesen, wesshalb die von der belangten Eisenbahn-Gesellschaft 
erhobene Einwendung der Issompetenz dieses Gerichtes mit Rück- 
sicht daranf, als dieselbe beim k. k. Handelsgerichte in Wien 
protokollirt ist, dortselbst auch ihren Sitz hat, nach &8, 13 und 58 
J. N, begrüudet ist, und musste desshalb die hiergerichts in- 
eompetent überreichte Klage abgewiesen werden.« 


Safta P. ergriff gegen diese Entscheidung den Recnrs an 
das k. k, Oberlandeszaricht in Leinberg, welches den Bescheid 
der unteren Instanz dahin abänderte, dass der von der belangten 
Seite erhobenen Einwenrdang der Umzuständigkeit des Gerichtes 
nicht stattgegeben und dem k. k. Landes- als Handelsgerichte 
in Cxernowitz aufgetragen werde, mit Umgangnalıme von der 
erhobenen Einwendung der Gerichtsenzuständigkeit, über diesen 
Rechtsstreit in der Sache selbst za entscheiden, Die Begründung 
dieser Entscheidung war nachfolgende: 


u ” 
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Die Klage der Safta P. ist auf Zahlung eines Entschädiguug:- 
anspruches aus dem Anlasse gerichtet, dass ihr bei der belaugteu 
kisenbahnu-Gesellschaft bedieustet gewesener Ehegatte Johann P. am 
26. Juni 1882 bei Ausübung zeines Dienstes von den zusammenzu- 
schiebenien Waggons zerdrückt und getödtet wurde, Das Zusammen- 
schieben der Waggons ist als eine zum Betriebe und Verkehre der 
Eisenbahn gehörige Verriehtang 0 betrachten, und sonach jedes 
während des Zusammenschiebens der Waggons stattgehabte Ereigniss 
als eine Ereignang im Verkehre anzusehen, weil nicht nur die stations- 
weise Beförderung von Personen und Gütern, sondern auch alle vor- 
bereitenden Handlungen auf den Stationen selbst, insoferne hiebei 
mit Anwendung der Dampfmaschine Wagen in Bewegung kommen, 
als Bahnverkehr anzusehen und zu behandela sind. Wie nun die 
belangte Eisenbahn-Gesellschaft selbst in der Einrede augegeben hat, 
serenglückte Johann P. bei der mit einer Reserremaschine vorzenom- 
menen Verschiebung, also während des Verkehres einer mit Dampf- 
kraft betriebenen Eisenbahn, nud ist oa sonach für die Butscheidung 
der Competenz des Gorichtsstandes in dieser Rechtssache lediglich 
die Lösung der Frage massgebeud, ob die Verungläckung des 
Jobann P. durch eine Ereignung im Verkehre erfolgt ist. Du nun 
nach Inhalt der Klage Johann P. während des Zusammenschiebens 
der Waggons von den zusammenzuschiebenden Waggons zerdrückt 
wurde, was nicht anders möglich gewesen ist, als dass während des 
Anfentlsaltes des Jokann P. in dem Zwischenraume zweier aneinander 
gereihten Waggons diese Waggons in Bewegung gesetzt wurden, die 
Inbewegungsetzung der Waggons während des Verweilens eines 
Menschen in dem Zwischenraume der in Bewegung gesetzten 
Waggons eins »Ereignunge — einen Balmunfall — begründet, so 
ist der Klagsanspruch auf Ersatzleistung aus Anlass der durch 
eine Ereignung im Verkehre einer mit Dampfkraft betriebenen Eisen- 
babn gescheheneu Verungläckang gerichtet, somit die Competenz des 
k. k. Landes- als Handelsgerichtes in Cxzernowitz, in dessen Sprengel 
die Ereignung eingetreten ist, nach $. 3 des Gesetzes vom 5. März 1869, 
R. G. Bi. Nr. 27, begründet. Es wurde demnach, dem Becurse statt- 
gebend, in Abänderung Jes ungefochtenen Bescheides Jie von der 
belangten Eisenbahn-Gesellschaft erhobene Einwendang der Umen- 
ständigkeit des Gerichtes zurückgewiesen. 


Gegen diese Entscheidung des k. k. Lemberger Ober- 
landesgerichtes ergriff die belangte Eisenbahn-Gesellschaft den 
Bevisions-Recars. 

Der k. k. Oberste Gerichtshof fand jedoch diesem Revisions- 
Reeurse mit seiner Entscheidung vom 16. December 1885, 
Z. 14420, keine Folge zu geben und die damit in Beschwerde 
gezogene oberlandesgerichtliche Entscheidung vollinhaltlich aus 
deren im Wesentlichen dem Gesetze entsprechenden Gründen 
umsomehr zu bestätigen, ale die hier in Rede stehende Ent- 
schädigungsklage auf Grund des Gesetzes vom 5. März 1869, 
BR. G. Bl. Nr, 27, mit der Behanptung erhoben wurde, dass der 
Gatte der Klägerin durch das Zusammenschieben der Bahn- 
waggorns in der Station Üzernowitz nın das Leben gekommen 
ist, und es dem Sinne des obigen Gesetzes entsprechend er- 
scheint, wenn die in der Betriebs-Manipulation vorkommende 
letztbezeichnete Verrichtung zu den im $. 1 erwähnten Kreig- 
nungen im Bahnverkehre gezählt wird. — 


2. Eine alte Grundeinlösungs-Angelegenheit der 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Anlässlich der Grundeinlösung für den Bau der Kaiser- 
Ferdinands-Nordbahn erlegts dieselbe für die Grund- 
besitzer von 8l....... in den Jahren 1844 und 1848 eine 
Grundentschädigung im Beitrags von 66238 fi. 50 kr. C, M. 
beim herrschaftlichen Depositenamte, von welchem Betrag», im 
Einverständnisse der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 6073 fl. 33 kr. 
au die Bozugsberechtigten erfolgl, der Best jedoch bei dem 
k. k. Stener- und Depositenamte in W... mit 555 fl. 17 kr. 
deponirt wurde. Dieser Rest besteht aus Grundentschädigungs- 
beträgen, welche aus dem Grunde nicht zur Auszahlung ge- 
langten, weil die betreffenden Grundbesitzer mit ihren Forde- 
rungen von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn anderweitig 
befriedigt worden sein sollen. Ueber das Einschreiten der 
genannten Bahn um Erfolglassung dieses Rastbetrages wurde 
nach dem Hofdecrete vom 30. October 1802, 2, 582 J. @. 8. 


und 6. Jänner 1842, Nr. 587 9. G. S. das Edietalrerfahren 
eingeleitet und hievon ansser der Nordbahn und der Gemeind« 
auch die k. k. Finanzprochratur verständigt. 

Diese letztere hat nun in einer Zuschrift ausdräcklich die 
Erklärung abgegeben, dass uuf das Depositum nur entweder 
die Nordbahn oder die Gemeinde Sl....... einen Anspruch 
habe, weshalb diese beiden Ansprecher auf den ordentlichen 
Rechtaeweg zn verweisen seien, Das Bezirksgericht W. pflichtete 
diesem Antrage bei und wies die Gameinde Sl....... an, 
den Anspruch auf das Deposit, als Klägerin, binnen $ Monaten 
darzuthun. Mit einer neuerlichen Eingabe reproducirte hierauf 
die Nordbahn ihr früheres Gesuch um Erfolgung des Depo- 
situms, indem sie ihrem Ansanchen eine Erklärung dar Gemeinde 
Sl...»... ‚ dass dieselbe eine Klage nicht überreicht habe, 
beischloss. 

Bevor das Bezirksgericht diesem neuerlichen Ansuchen 
entsprach, löste es dis deponirte Obligation ein und wurden 
von der Reichs-Centralcasse ausser dem Capitale per 583 fl. 4 kr. 
noch ein Zinsenguwachs von 628 fl. 51 kr, zusammen daher 
1211 fl. 51 kr. eingesendet, Hievon wurde mittelst hezirks- 
gerichtlichen Bescheides die Finanzprocuratur, die Finanz-Landes- 
direction und die Gemeinde SI....-. ‚„ und zwar alle drei mit 
dem Beisatze in Kenntniss gesetzt, dass nach Rechtskraft 
dieses Bascheides das Capital, sowie auch die Zinsen der Nürd- 
babn ansgefolgt werden wärden. 

Gegen diesen ‘Bescheid überreichte die Finanzprocaratur 
eine Beschwerde, in welcher sie anführte, dass nicht die 
Gemeinde Sl...... als solche, sondern einzelne An- 
sassen den Anspruch auf das Depositum haben und sie beraft 
sich auf di» der Erklärung der Gemeinde Sl....... beigesetzt» 
Klausel, in welcher der Gemeindevorsteber bemerkt, dass die 
555 fl. 17 kr. den Besitzern einzelner, namhaft gemachter 
Realitäten für Obstgärten und Weiden mit Obstbäumen gehören. 
Der hierüber protokollarisch einvernommene Gemeindevorstand gab 
an, dass er diese Erklärung blos anf Grund eines ihm von der 
Nordbahn vorgelegten Verzeichnisses über die an die einzelnen 
Ansassen geleisteten Entschädigungen abgegeben habe. 

Der Act, mit welchem seinerzeit von der Nordbahn der 
Erlag des Geldes gemacht wurde, konnte weder in der 
Registratur des vormaligen Oberamtes W., noch sonst irgendwo 
aufgefunden werden; die Angabe der Nordbahn, dass die An- 
sassen, für welche der Best von 555 fl. 17 kr. zurückblieb, 
von derselben anderweitig entschädigt warden, fınd keine 
Widerlegang; trotz des Ablaufes der Kdictalfrist wurde weder 
Seitens der Gemeinde, noch von sonst irgend Jemandem ein 
Anspruch anf das Depositam erhoben, und selbst die k. k. Finanz- 
procnrator, welche die Beschwerde einbrachte, erkannt: in der 
früher citirten Zuschrift den Anspruch der Nordbahn als einen 
unzweifelhaft berechtigten. 

Das k. k. Oberlandesgericht in Brünn beschloss, über den 
Racurs der k. k. Finanz-Procuratur den Bescheid des Bezirks- 
gerichtes W, als verfrüht aufzuheben nud demselben aufzutragen, 
vorerst jene Ansassen, welche die Nordbahn anderweitig eni- 
schädigt za haben behanptete, oder ihre Rechtsnachfolger von 
dem Inhalte des an die Gemeinde Sl....... und an die 
Nordbahn ergangenen Bescheides zu verständigen, und Jden- 
selben zur Betretung des Rachtsweges eine angeme:sene Frist 
za ertheilen, da die Kaiser Ferdinands-Nordbahn zur Behebun: 
dieses Deposites dermalen noch nicht legitimirt erscheint. 

Ueber den von der k. k. Finanz-Procaratur nomine des Cadue- 
Avrars gegen diese obergerichtliche Entscheidung eingebrachten 
Rerisions-Recurs erkannte der k. k. Oberste Gerichtshof: 

»Dem Rerisions-Recarse wird keine Folgs gegeben. Deun — 
nachdem die k. k. Finanz-Procuratur in der Eingabe d, p. 


7. August 156% ausdrücklich erkläit hat, dass das Anrecht auf das 
Depositum nur zwischen der k. k, priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
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und der Gemeinde SI....... strittig sein kann und bisher kein 
Theil sein ausschliessliches Recht nachgewiesen hat; nachdem dieselbe 
im Rerisions-Recurse sich einverstanden erklärt, dass seitens des 
Obergerichtes an Stelle der Gemeinde 8] ....... die Besitzer jener 
Realitäten, für welche der Betrag per 555 fi. 17 kr. österreichische 
Währung erlegt wurde, respective deren Besitznachfulger gesetzt 
wurden; nachdem sohin zunächst zwischen diesen und der k. k. prir. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, welche auf das Depositium Anspruch 
erhebt, die Angelegenheit ausgetragen werden muss, — stellt sich 
die obergerichtliche Entscheidung als gerechtfertigt dar, (Entscheidung 
des k, k. Obersten Gerichtshofes rom 29. December 1885 Nr. 14.983 )« 


Einiges über die Selbstkosten im Eisenbahn- 
betriebe und über die Wasserstrassenfrage 


in Oesterreich.*) 
Von Lonis Zels. 
(Vortrag, gebalten im Club österreichischer Eisenbahn-Beamten am 
22. December 1885.) 
Sehr geehrte Herren! 

Als ich vor einigen Jahren Ihrem Club als Mitglied beitrat, 
geschah dies in dem Drange, Ihren wissenschaftlichen Bestrebungen 
u folgen, dieselben begreifen zu lernen, nnd die autodidaktische 
Methode meines bisherigen Selbstanterrichtes auf reale Grund- 
lagen za stellen. 

Es ist mir deshalb heute geradezu peinlich, aus der Rolle 
des Schülers gedrängt, vor einem bewährten Fachcollegium als 
freiwilliger Anwalt eines Varkehrs-Syst«ms erscheinen zu müssen, 
welches hier im Laufe des letzten Jahres in der heftigsten, oft 
leidenschaftlichsten, doch wie ich mir auszuführen erlanben 
werde, ungerechtesten Weise bekämpft worden ist. 

Anderen Ortes haben sich Berufenere nnd Würdigere 
gefanden, die erwähnten Angriffe abzuwehren; hier stebe ich 
diesen leider vereinsamt gegenüber und habe os deshalb sowohl 
aus diesem Grunde als Ehrensache betrachtet, dieselben ent- 
kräften zu müssen, als auch wegen einiger Ausführungen, in 
denen ich eine directe Polemik gegen meine persönlichen 
Anschaunngen zu finden glanbte. 

Ihnen, verehrte Herren, und unserem Präsidium erlaube 
ich mir aber meinen verbindlichsten Dank dafür auszusprechen, 
dass Sie mir in obiectiver Weise gestalteten, vor Ihnen meine 
gegentheifigen Ansichten entwickeln zu dürfen. 

Der Sectionschef und General-Directer der österreichischen 
Staatsbahnen a. D., Herr Wilhelm Ritter von Nördling, hat 
hier am 25, November 1884, am 13. und 17. October v. J, 
Vorträge gehalten, welche in den Nummern 47 vom Jahre 1884 
und 43 und 45 vom Jahre 1885 unserer Wochenschrift abgedrackt 
worden, Zwischen dem ersten und zweiten Vortrage erschien eine 
Abhandlung des Herrn Sectionschef im Buchhandel, welche sich 
»Die Selbsikosten des Eisenbahn-Transportes und die Wasser- 
strassenfrage in Frankreich, Preussen nnd Oesterreich« betitelt, 

Während mir der erste Vortrag als Einleitung zu dem 
erwähnten Buch erscheint, muss ich die weiteren Vortrags- 
Serien als ein Agitationsmittel betrachten, da dieselben in anderen 
Manieren zu einem Zeitpunkte wiederholt worden sind, den ich 
in der Folge, 56 geschmacklos dies im ersten Momente auch 
erscheinen mag, schon desshalb hervorzuheben bemüssigt bin, 
weil der sehr geehrte Herr Gegner seinen letzten Vortrag mit 
der Betrachtung eröffnete, dass man Sie, meine hochgeehrten 
Herren für Actionäre der Nordbahn halten werde. Ohne die 
Logik dieses Satzes weiter untersuchen zu wollen, will ich auf 
die Sache selbst eingehen, begrüsse jedoch, bevor ich meine 
Klinge mit der des verehrten Gegners kreuze, diesen nach guter 
Art und Sitte, zum Zeichen meiner Achtung vor seiner Person. 

*, Die Redaction muss selbstverständlich die Verantwortung für 


die Richtigkeit der im nachfolgenden Vortrag enthalteien Berechnungen 
und Ziffern dem geschätzten Herru Verfasser überlassen. (Aum. d, Red.) 


Als zu Ende des vorigen Jahrhunderts nnter der glor- 
reichen Regierung Maria Theresia’s und Josef's II, bezüglich 
des Handels und Verkehrswesens Umschau gehalten wurde in 
Oesterreich, fand man, dass das Reich zurückgeblieben sei in 
seiner wirthschaftlichen Entwicklung gegenüber den Nachbar- 
staaten. Der Hande] beschränkte sich zumeist auf die nöthigsten 
Wochselbeziehangen der Provinzen untereinander, und dement- 
sprechend war die Communication anf den Landstrassenverkehr 
angawiesen, 

Die geistige Frische der damaligen Regierungsprincipien 
rief eine lebhafte Pulsirung auf wirthschaftlichem Gebiets hervor 
und brachte es mit sich, dass die Begriffe von Handel und 
Verkehr, weiche bis dahin blos denjenigen Provinzen eigen war, 
die das Meer begrenzten, sich in der Reichshanptstadt Wien 
zu centralieiren begannen. 

Man sah ein, dass der Verkehr auf der Landstrasse den 
wirthschaftlichen Bedürfnissen nicht mehr genüge, und dass os 
nöthig sei, Ahnlich wie in England, Frankreich, Preussen, 
Russland und Italien mit dem Canalbau zu beginnen. 

Alte Projecte wurden hervorgesucht und es fanden sich 
Künstler, welche diese darch ihre Erfahrung ergänzten und den 
Bed ürfnissen jener Zeit anpassten. Selbstverständlich kan es 
bei uns zu halben Massregeln. Die in Verbindung mit den 
nöthigen Flussregulirungen geplanten Canäle won der Donan 
zur Oder und zur Elbe unterbleiben ganz, und der bis Porto R& 
an’s adriatische Meer projectirte Canal wurde nur bis über 
Wr. Neustadt hinaus gebaut, während von dem ungarischen 
Netze nur der Franzens-Canal fertig zestellt worden ist Man 
war nun schlechter daran wie zavor, da man nur Rumpfeanäle 
besass, welche die entsprechenden Kosten verursachten ohne 
Vortheile zu bieten. 

In diesem Jahrhundert gings uns ähnlich mit dem Balın- 
bau. Während das Bahnnetz in Oesterreich vorerst sporadisch, 
später ruckweise ausgebaut wurde, erfreute sich das Ausland 
eines grossen Vorsprunges einer systematischen Anlage und 
der sich hieraus ergebenden Uebermacht auf dem Gebiete des 
Handels und der Industrie. 

Seit jeher fehlte es uns an belebender Initiative, seit jeher 
waren wir die Nachahmer des im Auslande bereits Bestehenden, 
nicht weil es nns an Intelligenz, Energie und Erfindungsgeist 
mangelte, sondern weil von jeher nur dasjenige Anklang finden 
konnte, was vom Auslande za uns hereinkam, 

Und so ıerkten wir im Laufe der Jahre kanm die 
Differenzen, welche sich anf dem Gebiete des Frachtwasens 
zwischen Oesterreich und anderen Staaten ergaben, bis sich 
uns dieselben in unangenehmer Welse fühlbar machten. 

Während sich einerseits mit Hilfe der Eisenbahnen im 
Lande Industrien etablirten, deren Erzeagnisse stolz mit jenen 
des Anslandes concurriren konnten, zeigte es sich bald, dass 
wenn anch die Qualitäten derselben so gat und oft besser 
gediehen als jene, die Frachtkosten doch se hohe waren, dass 
zumeist an einen gewiunbringenden Absatz derselben in's Aus- 
land nicht zu denken war. Ja noch mehr, es zeigte sich, dass 
gleichwerthige Industrie-Erzengnisse ans weiter Ferne durch 
oder in unser Land gehracht, in geringer Entfernung von dem 
inländischen Erzengungsorte billiger abgegeben werden konnten 
als die Producte unseres eigenen Fleisses. Die hohen Fracht- 
sätze im internen Verkehr verthenerten nicht nur das Roh- 
product, sie gestatteten vielmehr der französischen, englischen, 
deutschen und selbst der amerikanischen Coneurrenz vermöge 
ihrer billigen Transitsätze unsere Preise» zu unterbieten. 

Auf diese Weise konnte es geschehen, dass die werth- 
vollsten Rohproducte Oesterreichs an das Ausland verschlendert 
werden mussten, während Industrie-Erzeugnisse problematischen 
Werthes, die aus eben diesem billigen Material erzengt worden 
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waren, ans am iheaores Geld impartirt worden sind. Die Tarif- 
politik der österreichischen Privatbalınen hatte demnach für 
onser Land die verhängnissrollen Nachtheile der theuren Er- 
stehnngskösten der eigenen Rohproducte und der Aussichts- 
losigkeit anf einen erfolgreichen Export. 

Wenn man daler gegen unsere Industriellen bezüglich 
ihrer Exportthätigkeit seit Jahren den Vorwurf der Indolenz 
der Energie-, und Gedankenlosigkeit erlebt, so thnt man den- 
selben meiner Ansicht nach gewaltig Unrecht, da dieselben 
ebenso rährig und fleissig sind wie die meisten unserer Con- 
currenten und ebenso gerne Geld verdienen wie diese. 

Die anscheinend unäberwindlichen Tarıfverhältnisse mserer 
Verkehrs- Institute untergraben jedoch jede wie immer geartete 
Thätigkeit auf diesem Gebiete und verweise ich zum Zwecke 
des Wahrheitsbeweises auf die Ergebnisse der Eisenbahntarif- 
Enquite vom Jahre 1882/83, sowie auf die zahlreichen Enan- 
eiationen unserer Handels- und Gewerbekammern. 

Seit Finführung des Stantseisenbahnbetriebes hätten sich 
diese Verhältnisse nach dieser Richtung im Allgemeinen 
günstiger gestaltet, doch will es das Unglück, dass wir bis 
jetzt hieraus ans dem Grunde keine grösseren Vortheile ziehen 
konnten, weil die seit Jahren anhaltende geschäftliche Stagnation 
und die Kampf-Zollpolitik unserer Nachbarreiche jeder Ent- 
wickelung entgegensteht. 

Gerade aber die jetaigen Tarife, welche das tiefste Niveau 
se# dem Bestands der Eisenbahnen in Oesterreich erreicht 
haben, würden sich zu einer praktischen Untersuchung über 
die Höhe der Selbstkosten im Eisenbahnbetriebe eignen, doch 
fehlt selbstredend die Statistik der letzten zwei Jahre und ich 
muss mich darauf beschränken, die Ergebnisse des Jahres 1883 
als Basis für meine Betrachtungen zu verwenden. 

Zu Anfang der Siebzigerjahre, in den Zeiten des wirth- 
schaftlichen Aufschwunges, war es ein Leichtes, die Menge 
davon zu überzeogen, dass es möglich sei, die Eisenbahntarife 
um ein Bedeutendes zu unterbieten. War aber einerseite da- 
mals die Lust zu nenen Unternehmungen eine grosse, 80 
gestalteten sich andererseits die Preisverhältnisse im Vergleiche 
za den heutigen so ungünstig, dass eine Berechnung derselben 
mit dem hentigen Massstabe gan« unthunlich ist. Und trotzdem 
erlaube ich mir jetzt schen zur Kennzeichnung meines Stand- 
ponktes die Behauptung aufzustellen, dass, wenn der Donau- 
Oder-Canal Anfangs der Siebzigerjahre selbst mnler Zugrunde- 
legung der damaligen Preise gebaut worden wäre, der Staat 
und dessen Bevölkerung ohne Berücksichtigung der directen 
Vortheile aus demselben, gelegentlich der Privilegiums-Erneuerung 
der Nordbahn so Ansserordentliches erzielt hätten, dass die 
hohen Baukosten des Canales kaum mach der Herstellung 
desselben reichlich hereingebracht worden wären. 

Es ist wohl nicht daran zu zweifeln, dass dieser Canal 
trotz der gegenseitigen Agitationen damals financirt worden 
wäre, wenn die Dreiundsiebziger-Katastophe einige Monate 
später eingetreten wäre, ebensowenig wie nicht daran zu zweifeln 
ist, dass gerade die Ausführung dieses Baues wohlthuend auf die 
der Katastrophe folgende Zeit gewirkt hätte, 

Bezeichnend ist es, dass sieben Jahre nach der wirthschaftlichen 
Glanzpertode, zu Zeiten des lebhaftesten Niederganges aller 
wirthsehaftlichen Thätigkeit, das Canalprojeet wieder aufgenommen 
wurde — diesmal aber nicht von der Speculation, sondern von 
Seite der Legislative, welche in der Ausführung desselben ein 
Heil für die Bevölkerung erblickte. 

Dein im Oesterreich historisch gewordenen und schon 
früher erwähnten Triebe zur Nachahmung auswärtiger Insti- 
tgtionen folgend, hat -sich die. auf den Canalban bezärliche 
Literater allerdings den Fehler zu Schulden kommen lassen, 
manche in der correetesten Form überkommene Mittheilungen 


als vollzogene Thatsachen hinzunehmen und sich von diesen 
leiten zu lassen, statt sich einfach, wie dies allerdings nar in 
hocheivilisirten Ländern zu geschehen pflegt, anf den eigenen . 
Standpnnkt zu stellen und mit den gegebenen Verhältnissen zu 
rechnen. 

Der sehr geehrte Gegner des Canalbaues in Oesterreich 
hat diesen Theil der Argumentation der Canalfreunde als jene 
schwache Stelle su erkennen geglanbt, darch deren Bekänpfung 
dus ganze System zu Falle gebracht werden künnte. Er hat 
deshalb die Verhältnisse in Frankreich in der eingehendsten 
Weise geschildert, und der grösste Theil seines Baches sowie 
seiner Vorträge ist diesem Gegenstande in der offenbaren 
Absicht gewidınet, die gegnerischen Behauptungen durch die 
Wucht des aufgehänften Materiales förmlich zu zermalmen. 

Bei näherer Betrachtung findet man aber, dass das spe- 
eische Gewicht desselben mit seinem Volumen disharmanirt, 
und dass dasselbe so gering ist, wie etwa jener Dunst, dessen 
bier wiederholt erwähnt wurde. Senator Krantz, dessan Enquäte- 
bericht gawissermassen als Folie für die österreichischen Canal- 
projecte benützt wurde, kam dabei ziemlich schlecht weg, nnd er 
dürfte bei der Nachricht hiervon umso begründester mit Sokrates 
ausgerufen haben: »Man schlage mich, wenn ich nicht dabei 
bint« — als beispielsweise in der im Ingenieur-Verein zu Paris 
im Monate Mai d. J. gehaltenen Rede des verehrten Herru 
Gegners von all’ dem hier Gehörten nichts vorkam. 

Nachdem ich unter den gegebenen Umständen nicht daran 
denken kann, das ganze Buch des Herrn Sections-Chefs, sowie 
die Vor- und Nachträgs zu demselben in allen ihren Details 
zu behandeln, werde ich mir erlanben, den Kern desselben zu 
prüfen und zu widerlegen. 

Es wurde der Nachweis zu erbringen versucht, dass 1. die 
projectirten Canäle das nöthige Frachtquantum nicht erhalten, 
demnach den Staat uundthigerweise belasten würden; 2. dass 
sie überflüssig wären, weil die Fisenbalnen in der Lug» sind, 
die in den Canalprojecten angegebenen Frachtsätze, vermöze 
ihrer niedrigen Selbstkosten unter gewissen Verhältnissen selbst 
zu gewähren, und 3, dass die Langsamkeit der Verfrachtung 
anf denselben ein unäberwindliches Hinderniss für die rationelle 
Verwendbarkeit derselben bilde. 

Diese Behauptungen wurden einestheils durch die Anf- 
zählung einer Reihe von Geschichten, anderentheils durch die 
Aufstellung einer Theorie zu erhärten versucht, obne dass sich 
der verehrte Herr Gegner in semem Werke auch nur voräber- 
gehend mit den Bedärfnissen des Stuntes, des Landes und der 
Stadt Wien, sowie mit der praktischen Seite dieser Angelegen- 
heit beschäftigt hätte, 

Ich kann unmöglich fräher auf die Sachs selbst eingehen, 
bevor ich eines wichtigen Factors gedenke, der mir in der 
ganzen Angelegenheit eine bedeatende Rolle zu spielen scheint. 

Im Jahre 1880 wurde im Abgeoränetenhause die bekannte 
Resolution bezüglich des Donau-Oder-Canales gefasst und, wie 
dirs voreukommen pflegt, soll ein stillschweigendes Compromiss 
zwischen den Vertretern der verschiedenen Ländergruppen dahin 
getroffen worden sein, dass einerseits einem Gesetzs bezäglich 
des Baurs dieses Canales zugestimmt werden soll, wenn vorerst 
andererseits ein Gesetz, betreffend den Bau eines Canales von 
der Donau zur Elbe angenommen sein werde, Zur genaneren 
Kennzeichnung der Sachlage diene, dass das Donan-Eibe-Canal- 
pröjeet von der Majorität, das Donau-Oder-Project von der 
Minorität des Abgeordnetenhanses favorisirt wird. Der objectivste 
Leser des Nördling'scheu Buches, der unbetheiligteste Zuhörer 
seiner Vorträge wird, wenn er mit den Verhältnissen auch nur 
halbwegs vertraut ist und alle gegebenen Umstände miteinander 
vergleicht, finden, dass Herr von Nördling stets den Donan- 
Elbe-Canal nennt, immer aber den Donau-Oder-Canal meint, 
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Man sollte nun denken, dass es damals, als die beiden 
Canalprojecte im Abgeordnetenhause verhandelt wurden, an der 
Zeit gewesen wäre, mit Bedenken dagegen hervorzutreten und 
es mag nun ein arger Zufall sein, dass Herr von Nördling 
hier und im Ingenieur-Verein mehrere Jahre später, und zwar 
gerade vor der Privilegioms-Ernenerung der Nordbahn, zum 
Theile in Gegenwart des Herrn Handelsministers Vorträge gegen 
den Donau-Elbe-Canal hielt und hierbei zu wiederholten Malen 
durchblicken liess, dass die Verhältnisse am Donan-Oder-Canal 
viel günsliger wären. 

Nach dem erfolgten Uebereinkommen mit der Nordbahn 
und vor der damals iu Aussicht gestandenen Enquöte in Brünn 
jedoch hat der sehr geehrte Herr Gegner zu meiner grössten 
Ueberraschung bier am 18, October d. J. die Spitze seiner An- 
griffe gegen den Donau-Öder-Cansl gekehrt Eine diesbezüg- 
liche Feststellung dieser Thatsache in meinem Journal hat aber 
nicht nar bewirkt, dass der Herr Vortragende hier vierzehn Tage 
später des Donau-Oder-Canales nicht mehr erwähnte, sondern 
dass er sich anch zu der bereits Eingangs genannten Bemerkung 
verleiten liess, dass man Sie, verehrte Herren, für Nordbahn- 
Actionäre halten werde, weil sie seinem Vortrage anwohnten., 

Muss man denn immer voraussetzen, dass die Gegner der 
Candle und speciell diejenigen des Donan-Oder-Canales Nord- 
bahn-Actionäre sind? Gibt es denn keinen höheren Standpunkt 
für diese Gegnerschaft? 

Wenn hier also stets mit einer einzigen Ausnahme nur 
vom Donau-Elbe-Canale gesprochen wurde, werde ich mir 
erlauben, ausnahmslos nur vom Donau-Oder-Canal zu sprechen, 
mich an das Sprichwort haltend: »Man soll das Kind beim 
richtigen Namen nennen,« 

Ich werde, da nur dies in der Theorie statthaft ist, nach 
dem Muster des Herrn Gegners die Durchschnittsziffern sämmt- 
licher österreichisch-ungarischen Eisenbahnen nach dem Resultate 
des Jahres 1883 benützen und für die praktische Vergleichung, 
um dem Ideengange des Herrn Gegners zu folgen, die Ziffern 
des letzten Rechenschaftberichtes der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahu vom Jahre 1884 verwenden. 

Der Herr Sectionschef hat die Langsamkeit im Betriebe der 
Canäle als Hauptgebrechen bezeichnet. Im Auslands, x. B. in 
Frankreich, spricht man seit langer Zeit nicht mehr weder von 
der Langsamkeit des Canalbetriebes, noch von den Verkehre- 
unterbrechungen im Winter, da man als selbstverständlich vor- 
aussetzt, dass das Frieren des Wassers im Winter und die 
minime Geschwindigkeit des Pferdebetriebes Jedermann ge- 
läufig ist. Nichtedestoweniger hat der Herr Redner in einem 
Athem mit dieser Behauptung die durchschnittliche hohe Cir- 
eulation (Sie sehen, ich bin gelehrig und habe mir die neuen 
Bezeichnungen bereits angeeignet) des Erie-Canales, des Canales 
von Charleroy, des preussischen Plauen- und des französischen 
Canales von Saint Quentin genannt. 

Die Langsamkeit im Verkehre der Candle wird aber nicht 
nur zugestanden, sondern alle Calculationen sind hierauf basirt, 
und sie ist auch an sich der eiuzige vernünftige Grund, wess- 
halb die Transportkosten niedriger sind, als auf den Eisen- 
bahnen. — Denn wäre die Transportgeschwindigkeit auf den 
CanAlen bei dem billigeren Betriebe grösser oder gleichgross 
als die der Eisenbahnen, so gäbe es logischer Weise kein 
internationales Eisenbahn-, sondern ein solches Canalnetz, 

Da ferner die Canäle nur für den Transport solcher Massen- 
güter bestimmt sind, welche die längere Transportdauer ver- 
tragen, so ist diese kein Febler den Eisenbahnen gegenüber, 
welchen die überflüssige Geschwindigkeit, deren diese Güter 
bedürfen, teuer bezahlt werden muss. 

Vebrigens kann es beispielsweise dam Kohlenhändler oder 
Consumenten, der sein tägliches Gebrauchsgeantum pünktlich 
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empfängt, ganz egal sein, wie lange sich das von ihm bezogene 
Gut auf der Reise befand, er wird vielmehr wenn er 40—50°/, 
an den Frachtspesen zu ersparen weiss, seine Bsstellungen derart 
einrichten, dass weder die Auftragnehmer, noch die Verfrächter, 
am allerwenigsten aber er selbst in Verlegenheit geräth. 

Bei den Eisenbahnen soll aber, wie man hört, die Ge- 
schwindigkeit häufig auch nur in der Theorie bestshen, da zu 
Zeiten grosser Bestellungen in Folgs übergrosser Strecken- 
frequenz Verkehrsstauuugen und Waggonmangel eintreten, welche 
den Bestellern, die auf die Geschwindigkeit der Balınen sün- 
digten, das Warten anf ihre Waare bitter genug werden lassen. 

Bezüglich der eventnellen Belastung des Staates durch 
den Bestand der Canäle hätte ich Folgendes zu bemerken. Es 
wurde behauptet, dass jeder Tonnenkilometer, welcher anf dem 
neaen, in den Siebzigerjahren erbauten Canale in Osten 
verfrachtet wurde, den Staat mit &6 kr. belaste. Hiebei wurde 
uns ausdrücklich bemerkt, dass dieser Canal durch die neue 
französisch-deutsche Grenze bedingt gewesen sei, und dass 
dessen Existenzberechtigung nur auf politischem Gebiete zu 
suchen ist. Politik kostet aber zumeist viel Geld. Bei den 
anderen Canälen wurde unter Zugrundelegung oft Jahrhunderte 
alter Gestehungskosten berechnet, dass jeder auf demselben 
geförderte Tonnenkilometer dem französischen Staatsschatze 
1%), kr. kostet. 

Da wir streiten, müssen Sie mir meine Herren: gestatten, 
dass ich meinerseits auch den österreichischen Bahnen einen 
ähnlichen Vorwurf mache. 

Die vom k. k. Handelsministerium herausgegebenen stati- 
stischen Nachrichten über die Eisenbahnen der österreichisch- 
ungarischen Monarchie für das Jahr 1883 ergeben, dass der 
Staat 24583519 fl an Garantien für Bahnerträgnisse in 
diesem Jahre bezahlt hat, Die Gesammtleistung der Eisen- 
bahnen betrug 

7.139,526.183 Güter-Tonnenkilometer 
2.411,194,656 Personen-Kilometer 
zusammen also nach dem französischen Schlusse 

9,550,720.839 Personen- und Güter-Tonnenkilometer. 

Es kostete demnach jeder in Oesterreich-Ungarn zurück- 
gelegte Personen- oder Tonnenkilometer' dem Staate durch- 
schnittlich O’as kr. 

Bis Ends 1883 hat der Staat an solchen Garantien bezahlt 

7,555.831 N. in Gold 


312,028.322 » x» Silber 
21,704.447 » » Papier 


und hat ferner Bahnen subrantionirt 


mit  8,800.000 fl. in rückzahlbaren und h 
» 13.000.000 » » nichtrückzahlbaren Dotationen 


in Summa 363,083.600 A. oder den elften Theil der gesammten 


Staatsschuld Ossterreich-Ungartis. 

Ausser diesen Baarzahlungen unterstützte der Staat jedoch 
die Eisenbahnen noch mit folgendem: Die Bahnlänge des 
ganzen Netzes betrug im mittleren Jahres-Durchschnitt 
19.360156 km, hierunter 5137158 km. steuerfreie Linien. Es 
bleiben sonach 14.223 km stenerbare Linien, welche 13,562.961 A. 
an Steuern und Gebühren entrichteten — das macht 9585 fl. 
per Kilometer. 

Es entgingen also dem Staats 5.137158 km, X 959°5 fl. 
oder zusammen 4,898.280, welche auf die vorhin ausgewiesene 
Leistang von 9.550,720.839 Personen- und Tonnenkilometer über- 
tragen, durchschnittlich für jeden zurückgelegten Personen- oder 


Tonnenkilometer. ..o..22-20sssaronsenenenn en e 005 kr. 
beträgt, was zuzüglich der oben ausgewiesenen...... 0'236 kr. 
eine Belastung des Staates mit......:». 0'sı kr 
ne SSR 
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per Personen- oder Tonnenkilomseter der gesammten Leistung 
der dsterreichisch-ungarischen Eisenbahnen ausmacht oder 70%, 
der Selbstkosten im Canalbetriebe. 

Es wäre entschieden richtiger bier bloss die betreffen- 
den 20 Bahnen mit dieser Ziffer za belasten, doch habe ich 
vorerst diese Berechnung aufgestellt, weil der geehrte Herr 
Gegner mit den französischen Canälen in derselben Weise verfohr, 

Bei Belastung der einzelnen Bahnen komme ich zu einem 
recht netten Resultate. 

Die garantirten Bahnen sind: 


Personenkilommter  Tonnankiiomsier 


1. Erzherzog Albrecht-Bahn ..... 12,869.188 10,592.820 
2. Kronprivoz Rudolf-Bahn ....... 94,610.150 152,433.288 
3. Mährische Grenzbahn ......+- 4,354.514 7,440.855 
4. Vorarlberger Bahn.......... 10,456 913 8,231.140 
5. Galizische Carl Ludwig-Bahn .. 160,270.273 337,759.>10 
6. Mährisch-schlesische Nordbahn . 17,950.819 37,205.339 
7. Kaiser Franz Josef-Bahn ..... 136,473.020 226,198.062 
8 Lemberg-Czernowitz-Jasay Bahn. 38,417.104 81,830.527 

9. Garantirte Linie der Österr, 
Nordwestbahn. ..ocmececccc. 93,263.653 194,504.859 

10. Süd- Norddeutsche Verbindungs- 
DabD san osram ne 25,519.372 66,490.887 
11. Ungarisch-Galizische Eisenbahn 14,851.065 27,154.655 
12. Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 36,664.466 163,523.817 

13. Österr, Linien der Österr.-ung. 
Stuatseisenbahn-Gesellschaft .. . 158,409.589 533,899.653 
14. Ungarische Westbahn........ 28.361.706 45,181.914 
15. Arad-Temesvarer Bahn....... 4,439.064 6,088.202 
16. Donau-Drau Eisenbahn ....... 5,111,191 25,336,395 
17. Alföld-Fiumer Eisenbahn...... 42,664 784 51,180,076 
18. Erste Siebenbürger Eisenbahn... 13,034.495 38,772,747 
19. Fürfkirchen Barcser Eisenbahn 7,59.124 12,087.266 
20, Ungarische Nordosibahn...... 37,828.939 76,259.307 
943,146401  2.102,275.379 


Die Leistung dieser Bahnen beträgt demnach 3.045,421.780 
Personen- und Tonnenkilometer, denen die bezahlten Staats- 
garantien von 24,583.519 gegenüberstehen. Der österreichische 
Staatsschatz wurde also mit elwas mehr als 0'8 kr, für jeden 
geleisteten Personen- und Tonnenkilometer belastet, nnd ent- 
gingen ihm ansserdem eirca 02 kr. per Personen- und 
Tonnenkilometer an Steuern und Gebühren; mit diesen 0'8 kr. 
deckt aber der Canal nicht nur die Selbstkosten, sondern 
auch die Amortisation und die 5°%/,igen Zinsen. 

Dieser Umstand war es zumeist, der die Grundlage für 
die Verstaatlichung der Eisenbahnen in Oesterreich - Ungarn 
bildete, und wenn Sie in Betracht ziehen, dass die Staatsbahnen 
sowohl in Oesterreich wie in Ungarn vorläufg ein 32 bis 
25% iges Erträgniss liefern, dem eine Zinsenlast von min- 
destens 5%, gegenübersteht, die der Staat für seino Anlehen 
bezahlt, so werden Sie finden, dass jeder geförderte Tonnen- 
kilometer eine Belastung von respectabler Höhe verursacht. 

Doch hat sowohl diese Thatsachse als die vorangeführte, 
nach dem starren Begriffe der Selbstkosten mit diesen nichts 
za thun und es ist desshalb zum Mindesten ein Widerspruch, 
wenn in dem Buche und in den Vorträgen des Herrn Sections- 
chef die Zins- und Amortisalionsquote in die Kosten einbezogen 
wird, nachdem im Vorhinein die Theorie der reinen Selbstkosten 
gepredigt wurde. 

Wenn an der Theorie der Selbsikosten festgehalten werden 
soll, 30 sind vorerst die Erfahrungsziffern festzustellen, es ist 
jedes kunterbante Durcheinanderwerfen von Ziffern zu vermeiden 
und sind namentlich die Selbstkosien von den Frachtsätzen zu 
trennen. 


— 


Beim Donau-Oder-Canal wurden die Selbstkosten gerechnet, 
volle Ladung in der einen, *,-Ladang in der anderen Richtung 
vorausgesetzt: 

a) beim Kettenschifffahrts-Betriebe mit Booten von einer Trag- 
fähigkeit von 


Bel einem Verkelire ron 509 Tonnen 4006 Tonnen 00 Tonnen 
500.000 Tonnen 037 0'416 049 
750.000» 035 043 is 

1,000.000 » 034 048 045 

1,500.000  » 0:33 O4 44 

2.000.000 033 040 0"43 

durchschnittlich bei 1,400.000 Tonnen 037; 
5) beim Pferdebetrieb: 
044 047 054 


durchschnittlich O’4s ; 
ec) bei gemischtem Betriebe: 
%, Kette 4, Pferdezug 
durchschnittlich 0'486, wobei angenommen wird, dass Schiffe von 
400-500 Tonnen während 250 Tagen im Jahre verkehren, 

Herr von Nördling berechnet die Eisenbahn-Selbstkosten 
nach den Erfahrangs-Erwittlungen mit 0'7, 0°8 und 0'9 kr., also 
dorchschvittlich mit O'8, eins Ziffer, die ich durchaus acceptire, 
weil sie mit meinen Berechnungen übereinstimmt, weil sie sich 
aus den Berichten der gutsituirten Bahnen ergibt und weil sie 
gleich ist mit dem Regiesatze der österreichischen Staatseisen- 
bahnen. 

Sobald er aber künstlich erzeugte Ziffern in der Höhe von 
0464 oder 0%, also 55 bis 60%, des wirklich Ermittelten 
producirt, muss ich mit Recht verlangen, dass er dieselbe 
Procedur än den Canalsätzen vornimmt und diese entsprechend 
reducirt. 

Die Nordresibahn plant jetzt, wie dies vor einigen Tagen 
«u lesen war, eina Kohlenverfrachtung nach Italien zum Satze 
von 1'3 Pfennige = 08 kr. and ein biesiges Joumal legt sich 
dabei sofort dis Nördling’scha Theoris zurecht, indem es anf 
ein Haar berechnet, dass, nachdem die allgemeinen oder con- 
stanten Kostin hierdurch nicht erhöht werden, der Gewinn 03 
batrage, 

Geben Sie dem Canal, nachdem er sein Bedarfsquantum 
mit 1,400.000 Tonnen gedeckt haben wird, weitere 200.000 Tonnen 
und er wird diess nicht mehr zum Satze von Ors, sondern ıu 
einem solchen von nur 04 mit Nutzen verfrachten können. 

Es muss also immer im Auge behalten werden, dass die 
Selbstkosten der Bahnen exclusire Verzinsung durchschnittlich 
mindestens O's und diejenigen des Canales O'4s betragen, und 
dass alle Conelusionen aus der Nördling’schen Theorie für 
Eisenbahnen gerechterweise aach auf die Candle angswendet 
werden müssen, 

Trotz der fräher erwähnten Belastung des Staates durch 
die Eisenbahnen ist es bisher noch Niemandem eingefallen zu 
behaupten, dass die betreffenden Eisenbahnen schädlich oder 
überflüssig wären, im Gegentheile wächst die Zahl derer, die 
trotz der geschilderten Umstände für den Staatsbetrieb ein- 
traten, in so rapider Weise, dass die Vergrösserung des Staats- 
bahnnetzes, beziehungsweiss die Einlösung der Privatbahnen 
durch den Staat in vermehrter Weise angestrebt wird, 

Da mir die gegentheiligen Daten nicht zur Verfügung 
stehen, muss ich noch annehmen, dass die Verhältnisse der 
französischen Candle wie sie ans hier geschildert wurden, den 
Thatsachen entsprechen. Diese Verhältnisse müssen aber schon 
sur Zeit der Enqudtse-Commission im Jahre 1871 als 5037 km 
Canäle projectirt warden, im Jahre 1874 als für Wasserstrassen 
832,570.000 Fres., und im Jahre 1877, als nach Freycinet’s Ent- 
warf 1 Milliarde für die Schifffahrt in Aussicht genommen 
war, vorgeherrscht haben, und da fragt es sich wohl, ob all 
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den Abgeordneten und jene Männer, dının das Wohl und Weh’ 
des Staates anvertraut war, im Begriffe standen, das Land dem 
Bankerott auszusetzen. 

Ich denke, immer voraussetzend, dass die Nördling’schen 
Ziffern richtig sind, dass, wenn der Canalbetrieb in Frankreich 
dem Staate wirklich 1'/, kr. per Tonnenkilometer kostet, dieses 
dem Lande etwa denselben Nutzen bringen muss, wie es bei 
den garantirten Bahnen in Oesterreich der Fall ist, da sonst 
die Regierung schon längst kurzen Process gemacht und den 
Canalbatrieb eingestellt hätte. (Schluss folgt.) 


Statistik über continuirliche Bremsen. 
Das englische Board of trade veröffentlicht die nachfolgende 





Statistik über continuirliche Bremsen für das erste Semester des 
Jahres 1885. 
Automatische Bremsen t 
Luftdruek-Bremsen: Ver- 
Enge Kay. Meilen 
1: Eastern & Midlands....... Westinghouse 2 65.486 
2. Great Eastern. ...nerr. A v 169  3,843,880 
3. Great Northern. „onen 2220. > 0 23.308 
4. Great Northern of-Scotland ” 0 06.947 
5. London, Brighton & 5. Coast » 3%  83,120.186 
6. London, Chatham & Dower » 19 126.479 
7. Midland ......... » 38 369.022 
8. North Eastern » 83 4,431.610 
9. Rhymuey „ueunereeeereen » F-) 66.850 
10. West Lancashire ız422 4... » 0 170.104 
11. Caledonian.......- RE . » 58 2,143.480 
12. Glascow & Soutlı Western. » 45 864.658 
13. North Britisch ....... ae M 40 1,957.659 
14. East and West Junction... » 1) 38.520 
Summe 491 17,218.084 
Vacuum-Bremsen: 
1. Midlaud......... The Vac. Brk, Co. Ltd, 13 5.456.056 
2. Great Northern .. » 2 25.327 
3. London & South ‚ 
Western „2.2... » 18 1,918.4%0 
4. Taffe Vale .....+ = [0 97.247 
d. Belfast & Northern 
Counties „2... » 0 133.073 
6. Great Southern & 
Western(Ireland) a 0 25,740 
T. Glasgow & Soutlı 
Western....... » 3 18.336 
8. Great Western... Sanders & Bolitho's 43 5,615.510 
9. Nortlı Eastern.... The Vac. Brk. Co. Ltd, — - 
10. Aylesbury & Buckingham » 0 11.352 
11. Furness Railway . » 3 104.429 
12. Waterford & Limerick » 0 13.797 
Lancashire und-Yorkslire haben 184 Loco- 
motiren und 705 Wagen ausgerüstet, doch 
kann die Meilensumme nicht angegeben 
werden. 
Summe #2  13,419.357 
Folglich bei der Westinghouse-Bremse..,.. 1 35.067 
The Vacuum Brake Co, Bremse ......... 1 163,651 
Nicht automatische Bremsen, 
Vacuum-Bremsen: 
1. Cheshire Lines .... The Vac. Brk, Co, Ltd. 8 690,203 
2. Great Northern .... » 43 4,032.999 
3. London, Chatbam & Dover » 2 20.036 
4. London & Nortlı Western » u 4,613,768 
5. Mauchester, Sheffield » 4 1,685. 156 
6. Manchester, South Junction » 0 96.297 
7. Metropolitau ...... . » 5 941.462 
8. Midland.........». » 3 171.129 
9, Nord Eastern ...... » 3 217.014 
1. South Eastern ..... » 8 797.977 
11. Taf Vale.......... B 0 32.116 
12. Balymena & Larne . » 0 15.167 
13, Dublin, Wicklow & Wexford 5 2 356.749 
14. Great Northern (Ireland) 5 0 455.942 





Vorss-  Durchiaufene 
le engl. Meile 
15. Great Southern & Western j 
(Ireland) ...... . The Vac. Brk.,Co, Ltd. 3 892.231 
16. Sligo, Leitrim & N. Counties » 0 15.254 
17. Midland Great Western » 0 412,105 
18. North Staffordshire.. Webb's Var. 1) 185.379 
Summe 111 15,631.084 
Luftdruck-Bremse: 
1. Metropolitan Distriet.......»- Westinghouse U 752.642 
Frietions-Bremsen: 
1. London & North Western.... Clark & Webb 16  4,514.,592 
2. London, Tilbury & Sonthend. » 0 2.69% 
3. North London ..2.......... » 2 852.975 
4. North Staffordsbire.....-.-- » 0 22,444 
Summe 18  5,402.735 
Folglich bei der Clark & Webb Bremse.. 1 283.733 
The Vacuum Brake Co. Bremse ., 1 140,520 
zweiter erster 
Semester Semester 
Totale der durchlaufenen Meilen: 18854 1885 
Vacaum-Bremsen....+++- FERTT 2200. 25,964.655 29,050.441 
Luftdruck-Bremsen ....- PRERFOPRTET 18,453.976 17,970.726 


Ein Vergleich der beiden Semester ergibt bei den Vacuum- 
Bremsen eine Zunahme von 3,085.786 Meilen, bei den Luftdruck- 
Bremsen eine Abnahme von 483.250 Meilen. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Rotirender Kammerschieber, Um den Mechanismus zu er- 
sparen, welcher bei Dampfmaschinen die hin- und hergehende Be- 
wegung des gebräuchlichen Muschelschiebers für die Dampfverthei- 
lung bewirkt, hat man nenestens rotirende Bteuerhähne zur Anwen- 
dong gebracht. Ein im dieser Beziehung äusserst einfacher und 
zweckmässiger Hahn ist der, der österreichischen Alpinen Montan- 
Gesellschaft patentirt rotirende Kammerschieber, welcher nament- 
lich bei gekuppelten, schnell laufenden Dampfmaschinen mit grossem 
Vortheile angewandt werden kann*) Der Hahn A, welcher eine 





. ®, Ein mit solchem Kummerschicher versohener Dampfinotor wird von der 
Firma Egger & lomp., Üriesgasse 46 zum Detriebe einer Dynamomaschins beafitzt, 
und kanm dort täglich von 3—0 Uhr Nachmittags mit Ausnahme von Montag und 
Samstag besichtigt werden, 
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erliodrische Form hat und von der Spindel B in einem gleichfalls 
eyliodrischen Schieberkasten C in rotirende Bewegung gesetzt wird, 
ist an seinem Umfange durch eine Auzalıl Läugsrippen aa nud dureh 
zwei sonkrecht zu diesen laufende Flantschen 5 in Kammern getheilt. 
Jade Kammer mit ihren Rippen versicht die Function eines gewöhn- 
lichen Maschelschiebers, wobei die zugehörigen Längsrippen a die 
Schieberlappen bilden. Hat der Hahn » Kammern, so bewirkt 1, 
Umdrehung dieselbe Vertheilaeng des Dampfes, wie ein Muschel- 
schieber auf seinen Hio- und Hergange leistet. Du die Rotations- 
richtung des Hahnes die eine oder die andere sein kann, so kaun 
auch sein Antrieb von der Schwungradwelle aus in beliebiger Weise 
bewerkatelligt werden, 

Wie dem Muschelschieber, so kann auch dem rotirenden 
Kammerschieber innere und äussere Ueberdeckung gegeben werden. 

Fahrpark und Werkstätten der Great Northern Eisenbahn. 
Die bekannte grosse Nordbahn in England, die in Folge ihres aus- 
gezeichneten Zustandes der Bahn und des rollenden Materials unter 
die drei besten Linien Englands gezählt wird, hat gegenwärtig eine 
Betriebslänge von 772 Meilen (engl.), wovon 546 Meilen doppelgeleisig, 
und 54 Meilen drei- und viergeleisig sind. Der Fahrpark beträgt 
718 Locomotiven, 2440 Wagen für Personenzüge und 16.800 Wagen 
für Güterzüge. Locomotive und Wagen für den eigenen Gebrauch 
werden fast ausschliesslich in den grossen Werkstätten in Doncaster 
hergestellt, währeud noch einige kleinere Werkstätten die laufenden 
Reparaturen besorgen. Die Central- Werkstätten in Doncaster, welche 
im Jahre 1852 erbaut und im Laufe der Zeiten erheblich vergrüssert 
#orden sind, beschäftigen jetzt 2500 Mann und haben 16.000 Acres 
beileckte Räume. Von der Gesammtfläche entfallen: auf die Schmiede 
3#%,, auf die Modell-Abtheilung und die Giesserei 40%, anf die 
Moutiraug und Tender-Abtheilung 65%, auf dıe Dreherei 10:2, auf 
die Kesseischmiede &41",, anf die Personenwsgen-Schupfen 347%, 
anf die Güterwagen-Schupfen 195%, auf das Sägewerk und die 
Helzbeurbeitungs-Abtheilung 8°8",,, auf die Magazine 51%, auf die 
Abtheilang für Oel und Schmiermaterial 0*,, auf die Gaswerke 
10%,, auf Kanzleien 07%. — Die Dreherei im Erdgeschosse ent- 
bält über 100 Arbeitsmaschinen, darunter einige von bedeutender 
Grösse, wie Stossmaschine für Kurbelachsen, Cylinder-Bohrmaschine, 
Hobel- und Shaping- Maschinen etc. Die oberes Dreherei enthält an 
kleineren Arbeitsmaschinen gleichfalls tiber 100. Das Gaswerk, aus 
drei Gebäuden bestehend, hat 65 Retorten und liefert das Gas für 
sämtliche Werkstätienräume, für die Station und für die mit Gus- 
beleuchtung eingerichteten Wagen. 

Das Telephen im Eisenbahn-Betrieb. In Betreff der Ver- 
wendung des Telephous im Eisenbahn-Betriebsdienste, über dessen 
Zweckmässigkeit und die bisher erzielten Ergebuisse jüngst von Seite 
des Reichs-Eisenbahbnanmtes an die deutschen Eisenbalın- Verwaltungen 
umfangreiche Mittheilungen erflossen sind, theilt die Zeitung des 
Vereins mit, dass im Ganzen 33 Bahnverwaltuogen zum weitaus 
grössten Theile versuchsweise, zum Theile auch endgiltig das Tele- 
phon gebrauchen. 

Auf Bahnsirecken von untergeordneter Bedeutung wird es sowohl 
im iuneren wie im äusseren Betriebsdienste vielfach bereits als uus- 
schliessliches Verständigungsmittel gebraucht, insbesondere auf Balınen, 
auf denen »chon in Folge ihrer geringen Ausdehnung die Betriebs- 
serbältnisse einfach sind und Zugkreuzungen gewöhnlich nicht vor- 
kommen. Dagegen hat es auf Hauptbahnen, anf welchen für bestimmte 
Zwecke ausschliesslich elektro-magnetische Telephonverbindungen vor- 
geschrieben sind, vorwiegend »ur im inneren Betriebsdienste und 
vamentlich zur Verbindung der verschiedenen Burean-Localitäten mit 
gänstigem Erfulge pen Dan gefunden. Im äussern Dienste konnte 
es bier grösstentheils nur zur Verbindung der Stationsbureaux mit 
den Anlagen für Centralweichen- und Signalstellung, sowie mit den 
Wächterposten der Eiugangsweichen benutzt werden. Obzwar nau die 
an einigen Stellen bemerkten nachtheiligen Einwirkungen, hervor- 
gerufeu durch das Arbeiten der Betriebsmaschiue, das Fahren der 
Züge, die verschiedenen Geräusche etc, sowie die übrigen Störungen, 
weiche durch den Uebertritt der luduetionsstiöme der übrigen Lei- 
tungen an dem gemeinschöftlichen Gestänge bewirkt werden, grössten- 
theils durch Anbringung der Telephonleitung um besonderem Gestänge 
oder durch unterirdische Leitungen behoben werden konnten, so kann 
doch eine ausgedehntere Verwendung des Telephons im äussern 
Betriebsdieuste der Haupibahnen zur Zeit noch nicht als zulässig 
erkannt werden, hauptsächlich desshalb, weil bisher keine Unterlagen 
für die stattgehabte Verständigung geschaffen werden konnten, welche 
denn als authentische Belege für die Richtigkeit der geführten Corre- 
spondenz dienen könuten. Mau hut zwar versucht, diesem Uebelstande 
dureh Führung von Journalen abzuhelfen, in welche die Depeschen 
wohl vom Aufgebenden als auch vom Aufuehmenden eingetragen 
end vorm Letzteren zum Beweise des richtigen Verständnisses wieier 
zurückgegeben werden mussten. Ob aber diese Art schriftlicher Auf- 
zeichnung der gewechselten telephonischen Correspondenz, die imimer- 


"bin zeitraubend ist, genügend verlässlich ist, um bei. etwaigen 
Unregelmässigkeiten oder Unfällen als Grundlage für die Erhebungen 
oder die zu treffenden Dispositionen zu dienen, müssen erst weitere 
Versuche und Erfahrungen lehren. 

Erwähnenswerth ist noch die versuchsweise Verwendung des 
Telephons auf der freien Strecke. Nachdem bereits vor mehreren 
Jahren in die für die Abgabe der Glockensignale bestimmte Leitung 
Telephone eingeschaltet warden und hiedurch die Bahnwächterposten 
Gelegenheit erhielten, unter einander, sowie mit den nächstgelegenen 
Stationen zu correspondiren, sind in letzter Zeit an Stelle der trans- 
portablen Morse-Apparste in den Zügen versuchsweise Telephone 
mitgeführt worden. Diese fanden namentlich im Winter bei Schnee- 
serwehungen häufig Verwendung, und soll durch dieselben die Ver- 
ständigung vom Zuge nach beiden Seitenstationen besser und schneller 
erfolgt sein, als früher durch die Morse-Apparate, 

Scehmalspur-Lo-omstive von Klose. Wie mitgetheilt wird, 
haben vor Kurzem auf der Bosnabahn, welche 76cm Spurweite 
und vielfach Curven von 50m Radius herab bis 37m in freier 
Strecke und bis 25m an den Stationen hat, eingehende Versuche 
mit einer Locomotive neuer Constraction von Klose, welehe auch 
mit Vorrichtungen für sehr scharfe Krümmungen versehen ist, 
stattgefunden. 

Die Locomotive besitzt radial einstellbare Kuppelachsen und 
befuhr die geraden Strecken und die Curven widerstandslos mit einer 
Geschwindigkeit bis za 50 km pro Stunde und mit grosser Ruhe und 
Sicherheit. Hiebei besitzt dieselbe eine ziemliche Leistungsfähigkeit, 
so dass mit einer solchen Locomotire über die Bergstrecke der Bahn, 
welche die Wasserscheide zwischen Save und liosna übersteigt, ein 
Zug von 150t befördert werden kann, während mit Personenzug- 
belastung diese eirca 60 km lange Bergstrecke mit 1'/,stündiger Fahr- 
zeit bewältigt wird. Auf den ebenen Strecken kann die Zuglast bis 
auf 300t erhöht werden, Die Erprobung fiel befriedigend aus, und 
es dürfte dieselbe für Schmalspurbahuen einen wesentlichen Fort- 
schritt in der Construction leistungsfähiger Locomotiven, welche auch 
sehr enge Curven noch rubig und sicher belähren, bilden. 

Petroleum-Feuerung in Loeometiven. Nachdem die Petroleum- 
Feuerung in Dampfkcsseln von Dampfern, welche das Kaspische Meer 
befahren, in grossem Massstabe und mit gutem Erfolge augewendet 
erscheint, sind nunmehr auch Locomotiren auf der Griäsy-Zarizyner 
Eisenbahn wit russischen Petroleum-Rückständen im Betriebe. Hiebei 
wird das vom Tender zufliessende Petroleum mittelet eines in den 
Feuerraum mändenden Injeetors, wo zugleich Luft eingesnugt wird, 
zerstänbt und zur Verbrennung gebracht. Das Vorrathsgefäss für das 
Petroleum befindet sich an Stelle des früheren Kohlenraumes zwischen 
den Wasserbehältern des Tenders, so dass im Winter beim Erwärmen 
des Tenderwassers auch das Petroleum mit erwärmt wird. Ausser- 
dem befindet sich in dem Oclgefüsse ein aufsteigendes, schlangen- 
förmiges Rohr, durch welches Dampf durchgelassen werden kann, um 
‚lass Petroleum warm durch das zur Feuerang tretewle Rohr aus- 
treten zu lassen. Das «ich aus dem Petroleum ansscheidende Wasser 
sammelt sich in einer Vertiefung, während zur Zurückhaltung der 
Unreinigkeiten sowobl die Einfüllöfeungen wie auch das Absehluss- 
rolır mit Filtern verschen sind. Dabei hat sich eine im Feuerraume 
ansgelührte gewölbartige Ausmauerung bewährt, wobei die, durch 
die Aschenkastenthür einströmende Luft stark vorgewärmt wird. 
Mit dieser Art Feuerung sind bereits 143 Locomotiven aus- 
gestattet, und haben die Betriebsergebuisse gezeigt, dass die Petro- 
leum-Feuerung dort weit billiger ist, ala die Feuerung mit Steinkohlen 
oder Anthraeit. 

Haarmann’s Schwellenschlenen. Nach Mittheilung der »Deut- 
schen Bauzeitunge wird demnächst auf der hannoverschen Btantsbaln, 
und zwar zwischen Lindhorst und Stadıhagen der verkehrsreichen Linie 
Hannover-Köln eine l km. lange Probestrecke wit Schwellenschienen 
nach Haarmaun's System gelegt werden, Das Osnabrücker Stahlwerk, 
weiches die Herstelluug der Schienen besorgen wird, soll sich auch 
bei der Verleguug der Strecke betheiligen. Für die Vermietung der 
beiden Schienenhälften wird die Nietentfernung 250mm betragen. Es 
wird die praktische Erprobungdieses nenen Öberban-Systems Gelegenheit 
geben, darüber ausreichende Erfahrungen zu sammeln und zu entschei- 
den, in wie weit sich dasselbe bewährt. Weber diesen Schwellen- 
schienen-Oberbau, sowie über Haarmann's eiserne Oberbau-Systeme 
überhaupt briugt das eben erschienene Heft 3 der »Zeitschrift des 
österreichischen Ingenieur- und Architekten Voreines« eine ausführ- 
liche Abhandlung, in welchersowohl die Constractionen, wie auch 
die im Jahre 1854 im Osnabrücker Stahlwerke vorgenommenen 
Proben ausführlich behandelt erscheinen. 

Universal-Schienenlager. Der Ingenieur Viol kommt nach 
einer, in der »Deutschen Bauzeitung« enthaltenen Betrachtung und 
Berechumnug über die Verwendung von eisenen Querschwellen zu dem 
Schlusse, dass die eisernen Querschwellen in ihrer jetzigen allgemeinen 
Form, nuch welcher sie im gleichmässig durchlaufenden Profile die 
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Gestalt eines eng: ze hat, nicht ala ein xweckmässiger und 
ökonomisch günstiger Ersatz für die hölzerne Querschwelle betrachtet 
werden kann, and dass sich für die Construction des Unterlagers der 
Schienen unter Berücksichtigung der eigentlichen Functionen der 


einzelnen Theile als einzig fachgemässe Anordnung die eines gekup- 
pelten a gg a ergibt. Das won ihm hiefür vorgeschlagene, 
und aus der Mallet'schen Buckelplatte ausgebildete Schienenlager 


soll nun bewirken, dass der auf die Bettung von der Schiene 
beziehentlich dem Fahrzenge ausgeübte Druck ein vollkommen gleich- 
mässiger ist, wie er es bei dan Tahılan eisernen Schwellen niemals 
sein kann, Dieses Schienenlager besteht aus zwei schmiedeisernen ge- 
buckelten Platten, welche in eine runde Schale gepresst und in die 
Grundforn eines Bechseckes geschnitten sind; beide Platten sind 
durch ein steifes Winkeleisen, welches bis zu den ausserhalb des 
Geleises liegenden Füssen der Platten reicht, so ınit einander ver- 
bunden, dass die Schienen (in Geraden und Curven) auf der Mitte 
der Platten zu ruhen kommen. Jede Kopfplatte, deren Durchmesser 
250mm beträgt, hat drei Löcherpaare, und sind diese so angeordnet, 
dass sie anf beiden Platten correspondirend in gleichen Abständen nach 
einer Seite bin zur Erweiterung der Spur auseinander gerückt sind, 
während die Entfernung der beiden Löcher eines jeden Paares stets 
gleich und nach der Breite des Schienenfusses gehalten sind. Dadnrelı 
lassen sich 5 verschiedene Spurweiten erzielen und wird die fabriks- 
mässige Herstellung der Lager, weil weitere Vorkehrungen und 
Nacharbeiten für die Ausführung der verschiedenen Gleisweiten über- 
flüssig sind, und nur eine Sorte Kleineisenzeng nothwendig wirl, 
wesentlich erleichtert. Das Gewicht eines Lagers beträgt 32 kg, und 
stellt sich ein damit ausgelährter ÜOberbsu mit 31-32 kg pro 
Meter schwere Stahlachienen anf 106--108 kg pro Meter Geleise, 
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Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Nach der vorliegenden oficiellen 
Publication wird die Kaiser Ferdinands-Nordbahn deinnächst eirca 
40 Millionen der neuen vierpercentigen Noten-Prioritäten des Haupt- 
bahnnetzes begeben. Hievon entfallen eirca 17 Millionen auf die Ein- 
lösung der alten fünfpercentigen, zur Kündigung und Rückzahlung 
gelangenden Noten-Prioritäten, von denen sich 67 Millionen in den ge- 
sellschaftlichen Fonds befinden, und 3°» Millionen anf den Pensionsfonds, 
s6 dass nur 80 Millivnen auf den Markt gelangen werden. Hinsicht- 
lich derselben wird den Besitzern der einzulösendeu Noten-Prioritäten 
und den Actionären (letzteren für 200 fl, per ganze Actie) das Berugs- 
recht zum Course von 95 Percent eingeräumt werden, Den Rest der 
obigen 30 Millionen (einschliesslich Ne Theiles, für den das circa 
25 Millionen in Anspruch nehmende Bezugsrecht nicht ausgehbt wird), 
übernimmt das Bankhaus Rothschild im Vereine mit der Creditanstalt, 
und zwar ebenfalls zum Course ron #5 Percent, unter Einräumung einer 
mässigen Provision für die der Bahngesellschaft geleistete Garantie. 

isenbahn-Betriebseröffnungen im Verein Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen im Jahre 1885. In das Jahr 1886 tritt der Ver- 
ein mit einer Ausdehnung von 64.606 ukm. Die deutschen Verwaltungen 
haben an dieser Länge einen Autheil von 37.1281 km, die dster- 
reichisch - ungarischen einen solchen von 22,301’2 km, die nieder- 
ländischen und luxemburgischen nehmen mit 25781 km und die 
anderen (belgischen, rumänischen und ınssisch-poluischen) Verins- 
verwaltungen mit 2498» km Theil. Eröffnet und dem Verein zugs- 
rechnet wurden im vergangenen Jahre im ganzen 1271’ km und 
zwar 65702km oder 517%, von den deutschen, 46934 kın oder 
369%), von den österreichischen and ungarischen und 14497 km 
oder 114°, von den niederländischen Vereinsverwaltungen ; ausser- 
dem traten im österreichischen Staatsgebiete dem Verein noch hinzu 
42-11 km, die von Nichtrereinsbahnen an Vereinsbahnen abgegeben 
wurden, dagegen schieden 12°ss km, die in das Eigenthum um 
Betrieb einer ausserhalb des Vereins stehenden Balın übergingen, aus 
dem Verein aus; ferner wurden im Gebiete das Deutschen Reiches 
von Vereinsbahnen 193 km Schmalspurbahnen eröffuet, deren Zu- 
rechnung zu den Vereins-Bahnstrecken zwar beantragt, jedoch noch 
nicht erfolgt ist. Wie sich diese Eröffnungen auf die einzelnen Monate 
vertheilen und in welchem Verbältniss sie zu den Eröffuungen der 
Jahre 1883 und 1884 stehen, ergibt die nachstehende Uebersicht, 
Es entfallen von den im Jalıre 1885 eröffneten 1271: km auf den 
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Die meisten Fiöffnungen und zwar 2722 km oder 214°, 
fielen demnach im vergangenen Jahr in den Monat Juli, die wenigsten 
kamen — abgesehen von den Monaten Februar und März, in denen 
neue Strecken dem Verkehr nicht übergeben wurlen — im Monat 
Septeinber vor und zwar 1507 km bezw. Ir". 

Wiener Tramway. Ein Gesuch der Wiener Tramway am Con- 
eessionirung nener Strecken wurde kürzlich vou der Begierang mit 
der Motivirung abschlägig beschieden, dass vorerst eine Finigung 
mit der Commune Wien über die Strassenbenätzung erzielt werden 
solle. Bekanntlich hat die Wiener Tramway-Gesellschaft am 1%. Juli 
1885 an die Commune das Ersuchen gerichtet, dieselbe möge in 
Consequenz des vom Verwaltungs-Gerichtshofe gefnssten Beschlusses 
die Bedingungen bekanutgeben, unter welchen die Strassenbeuätzung 
für Jdie Linien Bargring- Rabenbergerstrasse -Mariahilf, Praterstern- 
Kaiser Josefs- und Taborstrasse, sowie Franzensring-Josefstädterstrasse 
bis zum Jahre 1925 verlichen werden könne, In dieser Eingabe hat 
die Tramway-Gesellschaft neuerdings auf ihre vor der Urtheilsfällung 
seitens des Verwaltungs- Gerichtshofes gemachte Proposition hin- 
gewiesen und dieselbe als die geeignete Basis für die Orduung der 
Vorlältuisse zwischen der Commune und der Tramway bezeichnet. 
Die Antwort auf diese Eingabe liegt nun zunächst in einem Referate 
des Magistruts vor. Dieses Referat des Magistrats lautet: 

1. An die Stelle des $. 35 des Vertrages vom 7. März 1868 
hat folgende Bestimmung zu treten: 

a} Die Zeitdauer, auf welche die Gemeinde Wien der Wiener 
Tramway-Gesellschaft das Recht ertheilt, die städtischen Strassen 
zum Baus und Betriebe von Pferde-Eiseubshnen, zu Aufstellungs- 
plätzen für Wagen, zur Errichtung von Wartesalons ete. zu 
benützen, wird hiemit bis zum 31. December 1925 bestimmt, — 
Diese Zeitdauer hat für alle Pferdebahnlinien ausnahmslos zu 
gelten, welche schon derzeit innerhalb des Gemeindegebietes von 
Wien bestehen, oder welche noch während dieser verläugerten 
Vertragszeit innerhalb des Gemeindegebietes von Wien neu 
angelegt werden; 

5) die Ausübung des nach 8. 41 des Vertrages vom 7. März 1808 
der Gemeinde Wien zustehenden und auch auf die in dem ob- 
erwähnten Vertrage sammt Nachtragsbestimmangen nicht bezeich- 
weten Linien hiemit ausgedehuten Rechtes wird auf den 
31. December 1925 hinausgeschoben, 

2. Als Entgelt für die der Wiener Tramway-Gesellschaft bis 
31. December 1925 gewährte Hinausschiebang der Ausübung des 
nach 8. 41 des Vertrages vom 7. März 1868 der Gemeinde Wien zu- 
stehenden Rechtes verpflichtet sich die Wiener Tramway-Gesellschaft 
rechtsgiltig für sich und ihre Rechtsnachfolger, den Baarbetrag von 
Einer Million Gulden Oesterreichischer Währung, und zwar: 

am 31. Mai 1836 den Theilbetrag von 250.000 Gulden, 


» 31. = 1887 “ . » 250.000 ® 
.» 31. » 1888 . D » 250,000 “ 
» 31. „ 1889 ® = “ 250.000 > 


Summe... 1,000.000 Gulden 
unverzinslich, jedoch pünktlich, bei sonstigem Terminverluste bezüg- 
lich der ganzen noch ansstehenden Schuld an die Gemeinde Wien zu 
bezahlen. 

3. Au Stelle des $. 37 des Vertrages vom 7. März 1868, rück- 
sichtlich der Gemeiuderathsbeschlässe vom 16. Februar 1872, Z. 2432, 
vom 27. März 1877 und vom 7. December 1580, haben folgende Be- 
stimmungen zn treten: @) Als Entgelt für die Benätzung der Strassen 
zum Baue und Betriebe von Pferde-Eisenbahnen, zu Aufstellangs- 
plätzen für Wagen, zur Errichtang von Wartesalons u. s. m, ver- 
plichtet sieh die Wiener Tramway-Gesellschalt für je 1 Kilometer 
Bahnläuge — ein oder doppelgeleisig — der innerhalb des Wiener 
Gemeindegebistes bereits bestehenden und der bis zam Jahre 1925 
daselbst noch zu legenden Tramway-Linien einen firen Betrag von 
2220 1. in gleichen, je am 15. der Monate Jänner, April, Jali und 
October eines jeden Jahres fälligen Decursivraten — die erste am 
15. April 1886 — an die Stadt Wien zu bezahlen; 5b) wenn der nach 
Inhalt der Jahresbilauz der Wiener Trammway-Gesellschaft aus ihrem 
Pferdebahnbetriebe in und um Wien sich ergebende, darch die Gene- 
ral- Versammlung geuehmigte und in Folge Beschlusses derselben zur 
Vertheiluug an die Actionäre — sei es in Baarem, sei es in anderer 
Weise — bestimmte Reingewinn mehr als 6 Percent des Actien- 
Capitals beträgt, so hat die Wiener Tramway-Geselischaft einen zu 
dem firen Betrage von 2220 f. hinzutretenden Betrag von 100 fl. 
per Kilometer der im Wiener Gemeindegebiete liegenden Pferdebahnen 
an die Gemeinde Wien sofort nach Beschlussfassung der General- 
Versammlung zu bezablen. Diese Zahlung wird um je 200 fl. Oe. W. 
für je Einen Kilometer Bahnlänge der innerhalb des Wiener Gemeinde- 
gebietes liegenden Bahnen erhöht, wenn der nach voriger Weise er- 


Er) 


% 


_- 51 — 


mittelte und zur Vertheilung an die Actionäre der Wiener Tramway- 
Gesellschaft bestimmte Beingewinn um je Ein Percent des Actien- 
Capitals steigen, somit mehr als acht Percent, neun Percont u. ». w. 
betragen wird. Die Gesammtaallung wird daher bei einem nach den 
vorstehenden Bestimmungen berechneten Reingewinne von mehr als 
sechs Percent des Actien-Capitals den Betrag von 23%0 A. von mehr 
als sieben Percent des Actien-Capitals den Betrag von 2420 fl,, von 
mehr als acht Percent den Betrag von 2620 1.. von wmelr ale neun 
Percent deu Betrag von 2820 fl, u. s, f. per Kilometer Bahnlänge 
ausmachen, Diese Mehrzahlung ist demnach zum erstenmale auf 
Grund der von der General-Versammiang der Actionäre der Wiener 
Tramway-Gesellschaft genehmigten Bilanz für das Geschäftsjahr 1886 
zu leisten. Dieses Entgelt darf aber nicht weniger als 125.000 fi. 
Oe. W. jährlich betragen und ist, wenn es die Summe von 125.000 ü 
jährlich nach diesem Bemessungsmoadus nicht erreicht, unter allen 
Umständen auf diesen Betrag zu ergänzen, bezw, mit diesem Betrage 
an die Gemeinde zu bezahlen, 

4. Die Wiener Tramway-Gesellschaft hat die Linien a) Gumpen- 
dorferstrasse, b) Burggusse, c) Josefstädterstrasse sofort nach er- 
theilter Concession, beziehungsweise nach ertheilter Baubewilligung 
herzustellen. Weiters hat dieselbe binnen längstens fünf Jahren vom 
Tage des Abschlusses des nenen Uebereinkommens nachstehende 
Linien auszubauen: d) Spitalgasse, e) Alserstrasse-Skodagasse-Blinden- 
gasse-Kaiserstrasse-Mariahilferstrasse-Wallgasse bis zur Gumpendorfer. 
Linie, f) Erdbergerstrasse, 9) Uugargasse - Fasangasse - Südbahnhof, 
h} Heugasse, ı) Lastenstrasse, &) Alserstrasse-Kinderzpitalgasse-Alsbach- 
strasse-Hernalser Hauptstrasse, D Porzellangasse-Altlınnplatz-Spittel- 
wuergasse zur Nassdorfer Linie, m) Wassergasse. Endlich wird der 
Wiener Tramway-Gesellschaft die Verpflichtung auferlegt, für den 
Fall, als binnen zwei Jahren die Neue Wiener Tramway-Gesellschaft 
die projectirte Linie durch den fünften Bezirk nicht ausbauen sollte, 
eine neue Linie, abzweigend von der bestehen-len gesellschaftlichen 
Linie im fünften Bezirke: Einsiedlergasse-Einsiedlerplatz- Arbeitergasse- 
Steinbauergasse herzustellen und die sub e anzefährte Linie nach Durelı- 
führung der erforderlichen Strassenzüge in die Schottenfeldgasse und 
Webgasse zu verlegen und sodanı die weitere Fortsetzung dieser Linie 
durch die Reiuprechtsdorfer- und Simmeringerstrasse bis zn den gesell- 
schaftlichen Remisen daselbst nach den vom Stadtbanamnte vorgelegten 
Plänen auszuführen. Hiebei behält sich der Gemeinderath die Be- 
stimmung der Beiheufolge der auszubauenden Linien vor, gibt jedoch 
der Gesellschaft die Zusicherung, dass die Gemeinde bei dem Ausbau 
dieser Linien auch Mr einzelne Strecken die Herstellung eingeleisiger 
Linien gestattet und sich hiebei auf die nothwendigsten Häuser- 
Einlösungen beschränken wird. 

5. Die Gesellschaft hut nach Ablauf der Benützurgsdaner der 
städtischen Strassen nach freier Wahl der Gemeinde entweder die 
Bahn sowohl im gegenwärtigen als auch in dem während der Ver- 
tragsdauer etwa erweiterten Gemeindegebiete rou Wien, soweit diese 
Bahn zur Zeit des Ablaufes des Vertrages in Gemeindestrassen liegt, 
zu übergeben oder auf ihre (der Gesellschaft) Kosten die Balın in 
den ganzen zu jener Zeit bestehenden Gemeindegebiete von Wien 
aus den Gemeindestrassen zu eutferneu und diese Strassen wieder 
in vollkommen guten Zustand zu versetzen. 

Im ersten Falle übergehen die Geleise, und zwar der Ober- 
und Unterbau, sogleich olne Entgelt und unmittelbar in das Eigen- 
tbam der Gemeinde Wien, und hat die Gesellschaft die Geleise, d. i. 
den Ober- und Unterbau, in brauchbarem Zustande an die Gemeinde 
zu übergeben. 

6. Ausserdem ist die Gemeinde berechtigt, jedoch nicht ver- 
püichtet, die Bemisen, Stallungeu und soustigen Beiriebsgebäude 
sammt Einrichtung, sowie den Fahrpark, d. I. die Wagen und Pferde 
sammt Geschirren und die sonstigen Motoren, um einen beiderseits 
vereinbarien Preis oder, fulls eine solche Vereinbarung nicht erzielt 
werden sollte, um den gerichtlich ermittelten Schätzungspreis zu 
übernehmen, in welchem Falle die Vereinbarung, berw. Schätzung 
im fünften Jahre vor Ablauf der Vertragsdauer zu erfolgen hat. 

7. Die Wiener Tramway-Gesellschaft hat bei dem Baue von 
neuen Linien einen eisernen Öberbau zu verwenden und bei Erneue- 
rung der Geoleise auf bereits bestehenden Linien den derzeitigen 
Oberbau durch einen eisernen Oberbau successive, und zwar in der 
Weise zu ersetzen, dass bis zum Ablaufe der jetzigen Vertragsdauer 
{19031 der gesamte Oberbau im jetzigen oder etwa erweiterten 
Gemeindegebiete von Wien aus Eisen hergestellt ist. 

8. Wenn nach den Bestimmungen der zur Concessions-Erthei- 
lang berufenen Behörde und des Gemeinderathes eine Kreuzung oder 
die Mitbenützung kurzer, rund fünfliundert Meter nicht übersteigender 
Strecken der Bahngeleise oder ein Anschluss an dieselben durel 
audere Strassen-Eisenbahnen statifinden muss, #0 hat sich die Wiener 
Tramway-Gesellschaft diese Mitbenätzung oder die etwa nothwendigen 
Abänderangen der Bahnaniagen gefallen zu lassen, ohne irgend 
welchen Anspruch an die Gemeinde; es wird jedoch dem zur Mit- 


benützung zugelassenen Unternehmer die Verpflichtung auferlegt 
werden, die Hälfte der fär die mitzubenätzenden Strecken erforderlich 
srewordenen Anlagekosten der Tramway-Gesellschaft zu ‚ vergüten. 
Welcher von den beiden Bahnen die Verpflichtung zur Traguug der 
Kosten für die etwaigen Umwandlungen oder für die Erhaltung der 
gemeinschaftlich benützten Anlagen obliegen wird, bestimmt beim 
Mangel gütlicher Einigung der Gemeinderath. 

9 Die Wiener Tramway-Gesellschaft verpflichtet sich, den 
städtischen Dienern und der städtischen Feuer-Löschmannschaft ip 
Dienstkleidern die unentgeltliche Benützung der Pferdebahn im Ge- 
meindegebiete von Wien in der Weise zu gestatten, dass auf einem 
Wagen immer nar ein Diener oder Loschmann mitfahren darf. Au- 
deren städtischen Dienern, denen das Tragen einer Dienstkleidnug 
nicht zukommt, verpflichtet sich die Gesellschaft auf Anlangen des 
Magistrates Legitimations-Karten zur unentgeltlichen Benützung der 
Tramway unter den obigen Modalitäten auszustellen. 

10. Der löbliche Gemeinderath wolle unter Verwahrung geren 
die Zumutbung irgend welcher rechtlichen Verpflichtuug freiwillig 
im Principe eine weitere Berision es Vertroges vom 7. März 1868 
beschliessen; da über den Recurs der Gemeinde gegen die von der 
hohen Regierung erlassene Betriebsordunng eine endgiltige Entschei- 
dung derinalen noch nicht erfolgt ist, so können derzeit noch nicht 
die weiteren Anträge über die Revision dieses Vertrages gestellt 
werden, und wäre in dieser Beziehung die diesfällige Eutschliessung 
des löblichen Gemeinderathes abzuwarten. 

Vereinskarten-Roglement. Nach der Meldunz eines ofliciösen 
ungarischen Blattes werden auch Jie ungarischen Staatsbahnen das 
Vereinskarten-Reglement kündigen. : 

Zeitungs-Jubiläen, Die »Zeituug des Vereins Deutscher Eisen- 
bahn-Verwultungen« hat mit dem Jahre 1886 ihren 25. Jahrgang ab- 
geschlossen. Aus diesem Anlasse wurde in der letzten Nummer des 
vorigen Jahrganges der Prospect wieder abgedruckt, der sich an der 
Spitze der Nr. 1 des L Jahrganges der Zeitung befaud, und in dem 
die Redaction ihr Programm entwickelte. Der Redacteor der Zeitung 
ist erfrenlicher Weise, wie zur Zeit der Gründung, Herr Dr. jur. 
W. Koch, dessen Name mit der Geschichte der vortrefllichen Vereins- 
zeitung, unlösbar verbunden ist. Das Blatt selbst hat sich, wie be- 
kannt, um die Förderung des Eisenbahnwesens die sten Verdienste 
erworben, und sein Programm in vollem Masse erlällt. Wir beglück- 
wünschen die Redaction der Vereinszeitung ans Anlass dieses Jubi- 
läums und hoffen, dass der würdige Chef derselben, Herr Dr. Koch, 
noch lauge seine erspriessliche Thätigkeit fortzusetzen in der Lage 
sein werde. — Das amtliche Organ des k. k. Handelsministeriams, das 
»Centralblatt für Eisenbahnen u. Dampfschifffahrte trat mit 1. Jänner18#6 
in seinen 25, Jahrgang. Die Redaction verweist aus diesem Anlasse 
auf die Geschichte des Unternehmens, das sich jetzt, nach 2bjährigern 
Bestande, in einer gegen die Anfänge weit entwickelten Form, räumlich 
und inhaltlich reicher, deu Lesern darstellt. In der hietorischeu Dar- 
stellung wird u, A. betont, dass die »Zeitung des Club österr. Eisen- 
bahn - Beamtens (die erste Form unserer »Üesterr Eisenbalın- 
ug ursprünglich als Beilage des „Centralblatt» erschien. An 
der Spitze des Unternehmens stebt, wie bekannt, Herr Prof. v. Stein, 
in dem wir nicht zur einen der bedeutendsten Nationalökonomen 
unserer Zeit, sondern auch «einen der ersten Eisenbahn-Publicisteu 
verehren. Möge es ihm noch lange vergönnt sein, seine journalistische 
Thätigkeit fortzusetzen. 

Franz Josef-Bahn. Die Commune Wien bat bekanntlich jähr- 
lich eine Samme für den Bahnhof der Franz Josef-Bahn gezahlt. Die- 
selbe bat den Finaneminister nunmehr verständigt, dass ale in Folge 
Uebernahme der Franz Josef-Bahn auf den Staat sich nicht mehr 
verpflichtet fühle, diesen Beitrag zu leisten, 

Personal-Nachrichten. Die Herren Eduard Leitenberger, 
Sigmund Mahr uud Franz Schmarda wurden zu Ober-Inspectoren 
der k. k. General-Mirection der österr. Stautsbahnen befördert. 

Oesterreichische Stantsbahnen, Von nau ab verkehren 
zwischen Wien und Meran und nmgekehrt direete Wagen I. und II. 
Ulsse von Wien (Westbahnhof) via Salzburg, Innsbruck, Bozen bei 
den Expresszügen Wien (Westbahnhof) ab 9 Uhr U Min, Abeuds 
ond Ankunft in Wien 6 Uhr 20 Min, Früh. Die Ankunft in Meran 
erfolgt um 6 Uhr 30 Min. Abends, die Abfahrt dortsclbst um 9 Uhr 
15 Min. Früh. 


MISCELLEN. 


Beheizungswesen. Wir hatten wiederholt Gelegenheit, auf die 
besondere Eigeung der Meidingeröfen von H. Heim för die Heizang 
von Bureaux nud Fisenbahnweggons hinzuweisen. Die einfache Be- 
dienung, die Vermeidung der lästigen strahlenden Wärme, der geringe 
Brennstoff-Vırbrauch und die vorzögliche Regulirbarkeit der Ver- 
brennung hat diese Velen in Eisenbahnkreisen rasch Eingang und 
Beliebtheit verschaftt, so dass gegenwärtig bei den verschiedenen 





Bahnen in Oecsterreich-Ungarn 886 solche Oefen für die Beheizung von 
Bureaux und Wartesälen, und 443 für Waggonheizung in Verwendung 
stehen. Die Praxis zeigt dass dieses Fabricat ausser den erwähnten 
Vorzögen, noch den gewisse nicht gering zu schätzenden grosser 
Dauerhaftigkeit har. Es verwendet beispielsweise die Carl Ludwig-Balın 
390 Heim’sche Meidinger-Oefen, welche in den Jahren 1874 — 1881 
zur Aufstellung kamen, ohne dass bisher irgend neunenswertlie Repa- 
raturen erforderlich waren. Gleich glinstig sind die Resultate bei anderen 
Bahnanstalten. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 


XI, Clubrersammlung Dienstag, den 5. Jänner 1880, Der 
Präsident Dr. Eger eröffuet die Versammlung mit folgenden ge- 
schäftlichen Mittheilungen: 

Neun eingetreten sind als Mitglieder: Die Herren Victor 
Essenther, Gustar Ritter von Scharinger, Beamte der k. k. 
Eisenbahn-Betriebs-Direetion Wien, Jacques Prutzek, Benmter der 
k. k, priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft; Isidor 
Rabiuek, Ober-Ingenieur, Jakob Hirsch, Öber-Ingenieur, und 
Dr. Ludwig Ermdoyi, Maschinen-Ingenieur der k. k, priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn; Adolf Fiala, Beamter der priv, österr.-ungar. 
Stastseisenbahn - Gesellschaft; Dr. Alfred Schreiber, Directions- 
Secretär der k. k. priv. Bölmischen Commereial-Bahnen. 

An Bibliotheksspenden ist eingelungt: »Dentschlaud wach 
Üsten. I. Land und Leute der Balkanhalbinsel.« Von Paul Lrehn. 
(Gespendet vom Verfasser). 

Das Thema des nächsten Vortrages wir] dureh die Club-Zeitung 
bekanntgegeben werden, da ich in Folge einer Absage nicht in der 
Lage kin, den Namen des nächsten Vortragenden anzugeben. 

Bevor ich Herm Dr. Hertzka bitte, seinen für heute ange- 
kündigten Vortrag zu halten, habe ich noch eine Mittheilung zu 
wachem. Herr Bau-Direcetor Plattich hat mir mitgetheilt, dass er 
und einige seiner Gesinnungsgenossen an der iu der letzten Nummer der 
»Oe. Eisenbahn-Zeituugs enthaltenen Redastionsnotiz, betreffend seine 
aulässlich des Vortrages des Herrn Banrathes Stiassuy vorgebrachten 
Bemerkungen insoferne Anstoss genommen haben, als er und mit 
ihm seine Gesinnungsgenossen daraus entnehmen wollten, die Reduc- 
tion habe gewissermassen Partei zu seinen Ungunsten genommen. 
Ich bin nun sowohl an der Hand. der in Rede stehender Bedaetions- 
votiz als nach Rücksprache mit den Mitgliedern des Redactions- 
Comitds in der Lage, zu erklären, dass eine Parteinahme, sei es in 
der einen oder anderen Richtung, ganz ausgeschlossen war, da die 
Redactionsnotiz, wie die Herren sich gewiss uoch eriuneru werden, 
nichts Anderes beabsichtigte, als za annonciren, der kgl. preussische 
Regierungs-Baumeister Schwieger habe der Iedaction eine Ent- 
geguung auf die Ausführungen des Herın Iau-Directors v, Flattich 
eingesendet. Ich kann ferner Namens des Redactions-Comites erklären, 
dass dasselbe gerne bereit ist, die Spalten der Zeitung Herr 
v. Flattiech aut eine allfällige neuerliche Entgeguung zur Verfügung 
zu stellen. Ich nehme an, dass Herr Bau-Director v. Flattich sich 
mit dieser Erklärung zufriedenstellt, 

Bau-Director Flattiech erwidert hierauf, dass er die Erklärung 
des Herm Vorsitzenden mit Befriedigung zur Kenntniss nehme, Er 
wolle zur Aufklärung des Sachrerbaltes nur die Bemerkang machen, 
dass er sich nicht des Eindruckes erwehren konute, dass in der frag- 
lichen Bedactionsnotiz leicht eine Missachtuug dessen, was er ge- 
sprochen, gesehen werden konnte, und darum musste er sich verletzt 
fühlen. Er wolle endlich uoch constatiren, dass Herr Schwieger 
gelegentlich einer Besprechung in Berlin seine (des Redners) An- 
schanangen, wie er sie kürzlich im Clab vertreten, gebilligt habe. 

Vor Uebergang zur Tagesordnung ergreift noch das Clebmitglied 
Contral-Inspector br. Haas zu nachstehenden Bemerkungen Jas 
Wort: »Jeh möchte zu Anfang des Jahres mir erlauben, zwei An- 
regungen zu geben, Die eine bezielt sich darauf, dass es sehr 
wüuschenswerth wäre, wenn ein Katalog unserer stets wachsenden 
Bibliothek angefertigt würde, Es finden sich wohl in den jährlichen 
Geschältsberichten des Club zerstreute Bücherangaben, aber dieselben 
ermöglichen nur schwer eine allgemeine Uebersicht. Eine zweite An- 
regung, die zwar untergeordueter Bedentung ist, aber duch beachtet 
zu werden verdient, bezieht sich auf die stets wachsende Auxulıl der 
Annoncen in unserem Cluborgan, welche gewiss sehr erfreulich ist. 
Die Annoncen nehmen jedoch fast ein Drittel des Raumes in An- 
spruch, und ich habe z. B. gefunden — ich liess mich die Mühe 
wicht verdriessen, — dass im letzten Jahre die Club-Zeitung 
850 Seiten stark war und dass hievon *, auf den Aunoncentheil 
entfallen. Die erste Nummer dieses Jahres hatte, wenn ich nicht 
irre, 20 Seiten, woron 12 Seiten Aunoucen entlielten, Nun lege ich, 
und gewiss viele der Clabmitglieder Werth darauf, dass die Zeitung 
gebunden werde, und die Annoncen erschweren, abgesehen davon, 
dass der Einband zu voluminds wird, sehr das Nachschlagen. Ich 


würde mir daher erlauben, unserem Redactions-Comitd zu empfehlen, 
den Annoncentheil gar nicht zu numtneriren, sondern einfach als 
Beiblatt, das alsdaon in den Einband nicht aufgenommen zu werden 
brauchte, zu bezeichnen.*} 

Hierauf erwiderte der Vorsitzende Folgendes: Was die Anferti- 
gung eines Bibliotheks-Verzeichnisses betrifft, so werde ich diese An- 
regung in der wächsten Sitzung des Ausschussrathes zur Verhandlung 
bringen. Was die zweite von dem Herrn Vorredner vorgebrachte Au- 
regung betriflt, werde ich hievon dem Redactions-Comitd behufs 
geschäftsordnungsmössiger Behandlung derselben Mittheilung machen. 

Nach Erledigung dieser geschäftlichen Agenden hielt Herr 
Dr, Theodor Hertzka seinen angekündigten Vortrag »über die 
Selbstkosten der Eisenbahnen«., 

An den Vortrag knüpfte der Vorsitzende folgende Beinerkungen: 
Ich befinde mich heute in einer eigenthämlichen Situation, in einem 
gewissen Dilemma. Wenn ich in der üblichen Weise Herrn Dr. Hartzka 
im Namen ıes Club danken würde, was ich selbatverständlich sehr 
gern und freudig thue, so könnte in ihm, umsomehr als Niemand von 
der Versammlang zu ciner Erwiderung auf seine Ausführungen das 
Wort ergriffen hat, die Meinung entstehen, ala wäre es ihm gelangen, 
mich oder die Mehrzahl von uns zu Aposteln oder wenigstens zu 
überzeugungsvollen Anhängern seiner Zuknuftiidee zu machen. Ich 
glaube nun, dass dies allerdings ein Fehlschluss wäre. Ich bezweifle, 
ub es Herrn Dr. Hertzka gelungen ist, viele Anhänger für sein 
Project unter uns zu gewinnen, andererseits bin ich auch überzeugt, 
‚lass die Polemiken, die im Club bisher über die Frage des Personen- 
Porto geführt warden, den Herm Vortragenden nicht im Geringsten 
in seinem Projeete wankend gemacht haben. Ich kann nun weder 
selbst gegen Herrn Dr. Hertzka eine Pulemik fähren, noch zu 
einer solchen heransfordern ; das eine nicht, weil es für den Vor- 
sitzenden einer Versammlung nicht passen würde, das andere nicht, 
weil ich fürchten müsste, von Neuem eine )«batte über das Personen- 
Porto zu provociren, Ich muss nun aus dem Dilemma heraus, und das 
thue ich damit, ass ich einerseits constatire, dass es Herm Dr Hertzka 
nicht gelungen ist, mich und wie ich glaube, die Mehrzahl unter uns 
zu überzeugen, dass es demselben aber andererseits gelungen ist, 
mir und zweifellos Allen die Veberzeuguug beizubringen, dass er ein 
ehrlicher, überzeugnugstreuer und geistvoller Anwalt seiner Idee ist 
Bravo! Bravof), und dass er die Polemik mit feiner gewandter 
Klinge führt, geistroll und nie über die Grenze des Erlaubten hinaus- 
gehend. Dafür, dass uns der Herr Vortragende heute abermals eine 
sehr anregende Stunde verschaffte, sind wir ihm gewiss zum besten 
Dauke verpflichtet.e (Beifall ) Hierauf warde die Sitzung geschlossen. 


a *) Dans Bednetions-Comite wird nich mil der Anregung des Ilerm Kedners be» 
schäfiigen, Wir wollen werererseits zu diesen Ausführungen ner zwei thalshichlichn 
Berichtigungen beibringen. Es jet zunächst unriehtig, dass in der Neujahrsnummer auf 
B Seiten Text 13 Seiten Inserate kamen, sondern os ontfleien anf 12 beiten Text 
# Beiten Inserate. Ob die Anwomren, wie llere Ihr, Haas wagt, I, oder %,, den Raumes 
in Auspruch nahmen, ist urn nicht bekannt, weil wir ons nicht die Mühs genommen 
haben, dis entsprechende Zählung rorzunchmrn. Wir wissen nur, und davon kann sich 
Jeder überisugen, dass der redactionelle Theil der „Orsterr, Eisonbahu-Zeitung« im 
Ioteten Juhre keine Verringerung vrfabroea hat, und dass also „dor Kaum*, den die 
lasarste einnehmen, niebt dem redactionsklen Theile wegernommes wurde, Derselbe ist 
vielmehr ein Zuwachs, der nach unserer Auffassting noch eimer weiteren Vergrösserung 
untorzugen werden mars. Wir buben das hervor, weil die ede des Hesm Dr. Hass in 
der Clebvomnmzmlung unterkenndar dem Eindruck machte, als aei der Bedner der An- 
sieht, dio Arnoneon verdrängen den redactionellen Theil, was bekanntlich unriehtig ist. 
Der letztere bat weinen festen Rahmen, dır durch Vergrösserung oder Verringerung der 
Annoneen nicht kerährt wird, Anm. d. Rei, 





— gerlohtigung. In Nr. 1 00. E.-Zg. soll es in der Anmerkung im Artikel: „Der 
Howan’sche Dampfwngen*, Seite &, Zeile 3 v, w, wiatl »1879* richtig heissen „I849'. 





XII. Versammlung, Dienstag den 12, Jänner, Abends 
7 Uhr. Vortrag des Herm Martin Aegid. Duschek, 
Maschinen-Ingenieur, über: „Kraft und Leistung des 
menschlichen Körpers.« 


Für die P. T. Club- Mitglieder stehen in der Clubkauxlei zur 
Verfügung: 

Gastkarten zu den Vorträgen im Niederösterr. Gewerbe- 
Vereine, Ossterr. Ingenieur- und Architekten-Vereine, Orien- 
talischen Museun, Verelne der Literaturfreunde und im Wissen- 
schaftlichen Club, 

Anwelsungen anf Parquetsitze im k k. priv. Carl-Theater 
sa dem auf die Hälfte ermässigten Preise — Auf Grund. der 
Anweisungen werden an der Cassa auf Wnusch auch andere 
Sitze ausgefolgt, insoweit solche verfügbar sind. 

Eintrittskarten zu den Ausstellungen im Künstlerhause, I., 
Lothriugerstrasse 9, a 20 kr. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
a, zw.: Voll-, Waunen- und Dampfbäder im Diansbade, Esztor- 
häzybade, Margarethenbade und Soflsnbade. 


mist (m i 
Peer a4 


Die p. t. Clubmitglieder geniessen bei nachstehenden Firmen 
gegen Vorweisung der Mitgliedskarte Preis-Ermässigungen, und zwar : 

Die Firma Wilh,. Skarda gewährt den Ciubmitgliedern 10%, 
Rabatt. Siehe Inserat. 





C. Stölzle” Söhne 


Glas-Fabriken 


Haupt-Niederlage: WIEN Wisden, Freibaus. 
E'illalen: 
Wien, Rudolfsheim, Sehönbrunnerstrasse 26. 


PRAG: 
Ferdinandsstrasse Nr. 38 neu. 


BUDAPEST: 
Königsgasse Nr. 50. 


















Aelteste Lieferanten 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 


wie ordinäre und belgische Tafeln, Farbentafeln für 
Signalscheiben, Lampen-Cylinder nnd Waggon- 
Schalen etc. für elektrische Zwecke etc. ete. 


Alle Gattungen Glaswaaren für Eisenbahn-Restau- 
rationen und den Haushaltungs-Gebrauch, — Grosse 
Auswahl in eleganten completen Tafel-Servicen von 
fl. 8 aufwärts. — Bier-, Wein- und Liqueur-Garnituren, 
Punsch-Servicen eto. etc. 


Preis-Courante gratis. — Feste Fabrikspreise, 










Vollständige Freibaltung der ee von 
Schlamm und Kesselstein wird garanti 


Ingenisure werden 
ais Vortretor 


1125 


für die Provinzen 
engagirt. 


ug als 2000 Apparata befinden sich im Betriebe, 
Putzen and Wiopfen der Kessel unnötbig. 


“rrnaE nj>9odseag 





KeazagL yuayug 
‘odıulolume 


zmasjog zOydLasalıjaeeny 


"O7 Mm 'NONISAQ SUrTuf 
[9ssayjdueq 


h FRANZ KORSCHIL 

Lieferant mehrerer Eisenbahnen, Specialist / \ 

für Hilisgeräthschalien für Eisenbahnen. — 

_ Wien, Fünfhans, Rosinagasse9 De 
mag u empfiehlt für Bau-Unternehmer eto, 
karren, alle Krampem- und Schanfel- 
stiele, "sowie sämmiliche Magazins- 
Hilfsgeräthschaften wnd Dahnaus- 


Schiebtruhen, Stelukarrem, Ziegel. 
@s 3 = se 


rüstungs-Gegenstände. 


Goldene Medaille 
Glasgow 1883, 


10145 E. u. k. Patent, 


Mr Belta-Metall SE 


Goldene Medaille 


Ebrendiplom London 1884. Antwerpen I&8. 


«mpüehlt für technische, bauliche um! industrielle Zwecke aller Art 


Die österr.-ungar, Delta-Netall-Fabrik HU. W. BECKER, 


= WIEN, 1., Loihringerstraase Nr. 16. = _ 











Technisches Bureau 
Rud. Stummer v. Traunfels 


beh. aut, u. boeid. Ciril-Ingeniour 


Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 
Projectirung und Bau von Haupt-, 


Seeundär-, Schmalspur-, | 
Strassen- und Industric-Bahnen, 
Projectirung und Durchführung von Strassen-, Wasser- und | 
Hochbauten, il 
sowie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. 
Administration von Gebäuden und industriellen Etablissements. | 


Kostenvoransehläge, Gntachten, Sehätzungen, Collandirungen. 


Wien, DL, nn az 8. 


10144 


.r Für Eisenbahnen. ze :; 


Putzfäden, Gurten, Tapzierer-Löinen, Säcke, 


Erste österreichische 


wos JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Besirk, Maria-cheronionstrasne Nr. 22. 


Muttone | & Kurz 


Maschinen»-Fabrikanten 
kanın als Spoelnlität: 
Gas-Anstalten zur Erzeugung von Leuchtgas 
aus Steinkohlen-, Holz- und Mineral-Oelen, 
Comprimir- und Füll- Anstalten für Oelgas, 
ferner allo Einrichtungen :er 


Belenchtung von Eisenbahn-Wagzons und anderer Fahrzeuge, 


Liefern Apparate zur Gasfabrication als 
Gasbehälter, Reinuigungs-Apparate, Rohrleitungen nebat Cande- 
laber-Laternen etc, 


Installatiosen von Gas- und unmsrellunpen für Städte, 
liche und Pıivat-Gehände, 


ag "Bureau: Fabrik: 
ae WIEN Gaudonzilerf, Lainzerstuse DO 


‚Hi ee se 17 


Fabriken, öffent» / 


für Einenbahnen, Strassen- um) Fernndär- 


Hartgussfabricate bahnen; Zerkleinerungsmaschinen je Art, 


Hartgusswalzen jeder Construction 
gussrostatäbe, Stahlkränze, Harlgusssinge »tc. 


Maschinenfabrik Bukan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, 


ansschliossliche Generalvertrotung für Oosterreich - Unzars in Hartgussfubrikalen: 


J. KEISER, Ingenieur, 
WIEN, X, Eugengasse Nr 24, 


Bei Amgube der Dimensionen, sowie der Bearbeitung bei onmplieirten Gegenständen 
über Vorlage der Sue irben Preise prompt zur Disponitie N. 


Chemische Frimn-Fırk 


MAYER & MÖLLER, WIEN 


empßehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Cardolsäure und Gardolsäurepulser, 
rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co, LONDON, 





Röhren aller Art, 


Looomotiv-Röhren aus Holzkohleneisen und Stahl, 
sowie Kupferstutzen, 

Dampfhelzungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kessel-Röhren, 

Röhren für Gas- und Wasserleitungen in Eisen, 
Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstücken, 
Werkzeugen ete. ete, fertigt 


ALBERT HAHN 
10137 Röhren -Walzwerk, 
Wien, I,„ Himmelpfortgasse Nr. 
Oderberg, Berlin, Düsseldorf und Moskau, 








JOHANN PRUNER & SOHN, 
Maschinon-Fabrik, Wr. Neustadt. 


erzengt neue Wechsel für schmalspurige 
Bahnen, Werkzeuge aus Eisen, Pressen 
für Patronen aus Sprengpulver für Iterg- 
works und Steinbrüche, Maschinen 

Zündwaarenfabrikation, zur Erzeugung 
von Zindholsschachteln obne den ng- 
sten Papierverlast, Tunk- und Hobel- 
maschinen für Zündhölzer ete, Uebar- 
nimmt BReparataren von Werkzeugen fir 
10080 Ikahnbedarfsowiealle Ilauarbeiten. 


B. EDER’S NACHF. (J. SEIDL) 


s WIEN, IV., Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 


Erzeugung von 
Lichtpause-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegraphenrollen, 
ETABLISSEMENT 
für Lieferungen von Einrichtangs- und Eisenbalın-Bedarfs- Artikeln, 
sowie für Bau-Unternehmungen und technische Bureanx. 


Eisenbaln »- Unternehmungen 
10090 empfiehlt sich 


desef Bchebek 


bürgl. Tapezierer u. Decoratenr, 


Lieferant der k. k. Stastsbahnen, Kalser 
Ferdinands-Nordbahn, Südbahn, Lemberg- 
Cxernowitz-Jassy Eisenbahn #0. 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, | 


Ecke der Karolinengusss Nr, 37, 


10141 








Knall»Signale für Eisenbahnen, 
Eden» atom osnn 
und alle anderen Blech-Ausrüstungs-Gegenstände für l.ocomotiven und 
Wargens erzeugt 


‚00,5. Joh. Obertimpfler in Wr.-Neustadt, “eu 


STERN & HAFFERL, 


Technisches Bureau für Localbahnen, 


Transportable Stahlbahnen (Dietrich's Patent), 


Projecetirung und Bau von Localbahnen, Dampf- und 
Pferde - Tramways, Montan-, Industrie-, Landwirth- 








schafts-, Zahnrad-, Drahtseil-, elektrische Bahnen, 


Durehführung 
sümtntlicher bierauf bezüglicher Arbeiten, 


WIEN, BUDAPEST, 


IV. Faroritonsatrasses, Y, Kalmanngasıe M. 


KRONSTADT, Kornzeiıe 550. 














Die Fabrikate RN ar u, 
der Firma wer- Y TT \F 













Preise billiger 
wie überall. 


den an Gütevon 7 I 7] | Muster 
keinem anderen - [) ,\{ und Preislisten 
übertroffen. Ba = gratis. 


Erste Wiener Baumwoll- und Lederriemenfabrik, 
s ; WIEN, V„, Wienstrasse 6 u. 12. 
Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach einschlagende Artikel für Eisenbahnen. 


St. Egydyer 
Eisen- und Stahl-Industrie-Gesellschaft 


Central-Bureau: 
WIEN, IL, Maximilianstrasse Nr. 12, 
empfiehlt Tiegelguss-Stabi, un! zwar Werkzeug-Stahl, Chrom-, Wangan- 


und Wolfram-Stahl, geschmielet und gewalıt, Unss-Stahl-Könlge in allen 
Härtegraden. 
Drähte aus Holskohlen-Frischeisen, Bessemer- und Gums.Stahl, bank, ver- 
ziskt und verzinnt, Kupferdrähte für elektrische Leitungen un! Apparate, 
Feilen und Raspeln in bekannt vorzüg- 
tiehster Qualität aus bestem Tiegelguss- > 
Stahl, = nt = 
Drahtseile für Bremsberge, Bremsthürme, 
Sellbahnen, Transmissionen and Förde 5 I FISCHER. 
rungen, Ueberfahren und Schiffataue ass & 


Frischelsen, Bessemer- and Patent-Stahl- 
draht, blank, vwerzinnt tnd verzinkt, Kupferselle für Riltzablelier, elek- 


trische Licht- nnd Kraftübertrugung. 


B, BGGER, 
Mechanische Werkstätte und Telegraphen-Bauanstalt 
und Installation elektrischer Beleuchtungen 
WIEN, V., kleine Neugasse 23, — BUDAPEST, Huszir-uteza 7, 
eızongt sämmtliche Apparate und Tolographen-Matorlal, übernimmt die Ausfähreng 


next Telegraphen-Linien sowie completer Toluphon-Anlsgen, ferner Installationen 
von elektrischen Beleuch nm nach den neuesten, bewährtesten 


ystomen, 
10132 General-Vortretung der Internationalen Bell-Telephon-Co, 


Simmeringer Welchelsen - Glesserei »na Maschinen-Fabrik 


PH. KREUZER & CH 


SIMMERING, am Donaucanal Nr. ı, 
Comptoir: WIEN, I., Elisabethstrasse Nr. 28, 


liefert Weichguss für Nähmaschinan-, Cassen-, Werkzeng-, Wangen-, Waggon-, 
Locomotiv-, Wagen, Bahnausrästungs- und andere Falırikon, sowie alle 
Arten von Commers-Artikeln. Der Weichguss ist schweissbar, härt- und dehmbar 


10108 usd lässt sich gut feilon, meisseln und kimmern 
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MAX MARGULIES, 
Dudapesı, Waltznerksulevard28, 
Erste ung. Riemenleder- u, Riemenfabrik, 
Lederhandlung. 

Lieferant der k. ung. Staatseisonbihnen, der priv. 
öst.-ung. Stants-Kisonbahn » Gesellschaft, der &. k. pr. 
Kaschau.Oderberger Eisenbahn, der ung. Norlostbahn, 
der ung. Westbuhn, der k, k. pr. DonanDampfschiff- 
fahrts-Gesollschaft, der Maschinen- und Waggonfabrik 
10076 der k. ung. Stant-eisenbahnen etc. ete, 
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Treibriemen 


„us bestem Kernloder 


eigener Erzougung. Loco- " 
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Wiener Anti-Kesselstein-Präparate 


Dr. Ed. Czumpelik & M. C. Brenner. 
Wiener Kesselstein-Löse-Massa, 


welche den Kesselstein loslöst, und 


Wiener Anti-Kesselstein-Massa, 


welche die Neubildung von Kesselstein verhindert. 


Diess Präparate wurden von der lüblichen %&. k. General-Direotion der 
österr. Staatsbahnen in Wien sowohl in Locumstiven, als auch in stationären 
Kesseln laut vorlingendem Attostu mit günstigem Erfolge erprobt, und sind 
in Anwendung bei der k, k, Staatsbahn, Südbahn, Pampftrammway Krauss & Co,, wis 
auch bei vielen Privat-Unternekmungen. 


Alleiniges Depöt bei M. C. Brenner, Kaufmann, 


Wien, Rudolfsheim, Prins Carlgasse 18, 
Ausführliche Beschreibung und Gebrauchsanwelsung gratis u. frames. 


| 

















L. 6. BONDY SÖHNE 


Eisenhandlung en gros (gegr. 1829) 
Fiseneonsteuctions-Werkstätte, Bauschlosserei und Brückenbau - Anstalt 


Prag-Bubna 


Eiserne Strassen- und Eisenbahnbrücken 
sowie 
Dach-Sonstructionen. 

= Speecialität! 
Freitragende und feuersichere Dächer aus schwarzem und 

verzinktem Trägerwellblech 
(für Walzwerke, Werkstätten, Magnzine, Giessereien, Lager- 
hänser, ferner in das Baufach einschlagende Artikel: Eiserne 
Veranden, Pavillons, Gänge, Stiezen, Wendeltreppen, eiserne 
Pferdestall - Einrichtungen, sehmiedeeiserne Fenster, Ober- 
lichten, Vordächer, Hofüberdachungen, Geländer, Einfriedungs-, 
First- und Grabgitter, Gitter- und Schubthore, 


Bahnschienen, Bauschliessen, gewalzte u.genietete Bauträger 
in allen Profilen; 
Baukrahne und Ziegel - Paternoster, 


Schwarze und verzinkte Wellbleche, Trägerwellbleche 
für 


Dosken (Gewölbe), Podeste, Galerien, Balcons und Perrons; 
10087 Grubenbahnen, Drehscheiben, 


Kippwagen, Decimal- und Centimalwaagen. 


[SCHMID & HALLAM 


Ingenieure, Wien, L, Pestalozzigasse 6. 
Vertreter der Locomotiv-Fabrik KRAUSS & Co. 
in München und Linz. 

Technisches Bureau für Eisenconstruetionen,: Eisenbahn- und 
Strassenbrücken, Secundärbahnen. 










































FR. WLACH & COMP. 
für NEE hehe heleuchtung -Gegenstände 


Eisenbahnen, Strassenbahnen „I Tramways. 
WIEN, 11 Bez., Lorbeergasse 13, 
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Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 

=. 


Klauber 
WIEN, IL, Untere Donaustrasse 25. 


Eär Bahnen! 


Oarbeisäuren aller Grsöhalligkeiten, Oarbeisauren Kalk, Oarbel- 

saure Deosinfeotionspulver (Verbindung Carbolskurs mit Eisen- und 

Taonerdesalzen), Minsralfett - Oele (Waggunachsenöle, Sommer- und 

Winteröle), Vaselins-Dampfoylinderfett, rollkommener Kraatz für Talg, 
liefert in jedem Quantum billigen die 


Chemische Fabrik Schöbritz - Aussig, 
D* R. BZEHR-PREDARI. 
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mit Pendelsteuerung, (Patent Carl Zichler). 


FAR Wassersiationen mit Locomotivrbetrieb sder mit stalionärem 
Kabsel, Uaber 300 Wasserstatiouen auf Haupt- nnd Localbahnen 
„abgeführt: „Einfachate und billigste Dampfpump» olıne Kolben nnd 
ohlie Maschine zum Haben von Wasser und andern Fiüssigkeiten 
auf jade Höko und in jeder gewünschten Menge unter Garantie.e — 
Usher 0000 Btück im Betrieb. Wird such leihweise abgugeben. — |i 
Kostenanschlägn und Auskunft gratis, 


Cärl EICHLER wem. C. llerey Hall, Wien I., Fichteg. 9. fi 


TEFAN v. GÖTZ & SÖHNE 


IL, Brigittenau, Giessmannsgasse Nr. 2. 
Fabrik für Maschinen und Apparate sur Sicherung des Eisen- 
bahnbetriebes, sowie für Werkzeuge und Gebrauchs-Artikel für 
den Bahnbau, Bahnerhaltungs- und Bahnbetriebsdienst, dann 
für Berg- und Hüttenwesen. 
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Wichtig für Eisenbahn - Werkstätten. 


Gandy® Baumwoll-Patent-Treibriemen. 


20 Mal prämlirt. 
Unübertroffene Qualität, jedes andere Material mit Vortheil ersetzend. 
Central-Depöt für den Continent 

13. 


oo J. LEVY jr., WIEN, L, Ope 


HANBUNG, 42, gr. Helchenstranse, PARIS, 16, Kine Polssonniöre 


Blasbälge und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
ven, Beifbiegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 

Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede ete. empfiehlt 

die k. k prir. 

Hof- und Armee-Blasbalg- 
und Feldschmieden-Fabrik 


Jesef Schaller in Wien, 


IL, Rothonsterngasse 2L 

















aca de-Farben-Fabrik 
i. Garl Bronsteiner 


(vorm. P. Gursch in Simmarıng) 
WIEN, IIL, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der erzberzoglichen und fürstlichen Öutsrerwaltungen, sämmi- 
licher Eisenbahnen, Industrie, Berg- und Hättengesellschaften, der meisten 
Baugesellschaffen, Bauunternehmer und Baumeister, sowie such vieler 
Fabriks- und BRealitätenbesitzer. 
| Die Facacde- Farben 
| #ind aeit dem Jahre 1860 im Handel umd werden mit Vorliebe zum PFärbein von 
Gebäuden aller Art, insbesondere: Palals, Villen, Kirchen, Schulen, öffent- 
lichen Anstalten, sowie dor inneren Wohnungsräumlichkeiten u. dgl. verwendet. 
Dieselben alnd in 36 verschiedenen Mustern, von 16 kr. per Kilo auf- 
wärts, stets lagernd, werden in trockenem Zustande und in Pulverform geliefert | 
end sind, anbelungend die Reinheit der Farbentoner, dem Oelanstrich voll- 
kommen gleich, Ausserdem goniossun dies» meine Farben den besonderen 
Vertheil, dass sie die Masern nicht beeinträchtigen, während bei dem Oel- 
die Poruss der Mauern rerniegen, daher eine Ausdünstung der 
Wände nach Aussen nicht möglich und die Feuchtigkeit an den Inneren 
| Wänden in körssstar Zeit zum Vorschein kommi. 
Dies» Farben sind in Kalk löslich und können von Jedermann olıns 


besondere Manipulation sehr leicht verarbeitet werden. — Zum zweimaligen 
Färbeln eines Quadrutmeters Flächenraumss benöthigt man ca. 10—12 Deka 
Farbe. Musterkarten sowie Gebrnuchanmwelsungen worden auf Wunsch 


(Der vielfache Missbrauch, der getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 
Handel zu bringen, veranlasst mich, ver Fälschungen 
zu warnen. 
—Fersandt für In- und Ausland. 





Wichtig für Eisenbahnen. 
Eiserne Mannschaftsbetten 


mit Drahtnetzmatratze. 


Eiserne Wirthschaftsbetten 


mit Drahtnetzmatratze, 


Eiserne Salonbetten 


mit Drabtnetzmatratze. 


Ferner Drahtnetzmatratzen als Betteinsätze nach 
vorgeschriebenen Dimensionen mit zehnjähriger Garantie für Dauer- 
haftigkeit liefert diek. k. p. Maschinen-Metall-Drahtwaaren- Fabrik von 


@. Bernhardt %& Sohn, 
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| Weichmann® 


Special-Fabrik für 
Signalisirungs, Beleuchtung» und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen eto, 


IL., Körnergasse 5, ——. 


Joset Grüll 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- uud Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fabrik in Ossterreich-Ungarm won Ban- and Möbal- 
beschlägon in allen Metallen, berw. C: sitionen. de werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, Weich-, ns Grauguss 
gegossen und approtirt, Erzeugung von Phosphorbrouce - Phosphörkupfer. 


Specialitäten. Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Beschläge | 
für Waggons aus obigen Metallen, von Eisenbahn - Billetkästen nach 
Edmonsoa'schen Systeme. 
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W'*- Wien 





liefert complete Ausrüstungen für 


Strecken, Bahnwächter-, Stations-, Burean-, Wartesaal- u. Restanrations-Localitäten, 


Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 
Type der le. ie. österr, Staatsbahnen, circa 10.000 im Verkehr. 






PATENT 
ENNVIWNHOIEM 


” 


Feen m nr —— 


Fabrik für Gasmesser, Gas- und Wasserapparate 


F. SCHWEICKHART & (2: 


Lieferanten der k. k. Normal-Aichungs-Commission 


14 goldene und W I E N, 14 goldene und 


B© 
silberne Medaillen. allberne Medaillen. 


10054 Wieden, Weyringergasse Nr, 11. 


Gasmosseor, sowis simmtliche Appersto für Gaswerke, Gasdruck- 

N Begulatoren, Hofer'sche and Supg’sch» (nämmtliche 14.000 Wimur Birassen- 
Isternen sind damit versehen), Sohattenlose Intensivlaternen, System 
Suge (aufgestellt vor der k. k. llofoper, dem Batlıhaus, auf dem (raben ute.), |) 
Gasbreonner jeder Art, Mosaing-Drohwanren für Gasleiiungen, Gas- 
Kochapparate, Gas-H arato, Patent Christ. F. Schweickhart. 
Olossts und Waschtische Eisenbahn-Waggons, genau nach || 
den Typen der k, k. Staatsbahn-Direction. Bulbstachlusa-„Phönize-Ventile, || 

Patent Schrabetz, Süämmtliche Mesaing-Drehwanren für Wasserleitungen. N 





Coupe-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente, 
Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


A N.B. Sämmtliche in letzter Zeit venangulegte Eisenbahnlinien, darunter die k, k, enlizische Transversalhahn 
! und Arlbergbaku, wurden von mir ausgerüstet. | 















 Präparirter Dachtheer, feuersichere Dachpappen etc. — | 
l Patentirte Blitzableiter, mit unschmelzbarer Masse | 
) überzogen. — Phosphorbronze, in Blöcken, Rohrguss, | 
Blechen (statt Ventilklappen) und BDrähten. — Kiesel- | 
guhr (Infasionserde), zur Selbeterzeugung der Wärme- |) 
schutzmasse feuerfesten Anstrichs, Trookenlegung feuchter | 
Wände etc. — Waggonschieber, Patent Schmid (höchst | 
praktisch), — Expansions-Regulir-Apparate, Arma- |) 
turen, Werkzeuge, Gummi- und Hanfschläuche, Asbest- } 
Fabrikate, Maschinen-Treibriemen und Betriebs-Requisiten 
aller Art liefert in Prima-Qualität 


Ingenieur EMIL SCHIEFFER, 
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A. KRUZNER 
Mödling bei Wien. Wien, I., Lothringerstrasse 3, 


Liefert als Speecialität nach eigenen Patenten: 


Hebel-Apparate, Stellvorrichtun- | Automatische Petarden - Si, o 
gen mit Draht- oder Gestänge-Traus- für mechanische und elektrische Signale; 
mission, für grosse und kleine Balınhofs- Schienenoontaot-Apparate für die 


Fee erg muE Controle der Zugsgeschwindigkeiten und 






















ir 2 
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Tag- und Nacht-Semaphor-Flügel, | <ingeleisige Local-, Secundär- und 
Ersatz für färbige Signallichter (Patent | Trambahnen; 
A. Krüzner & Schmiedt). Barrlören, Schub- und Drehthore 

Distanz - Scheiben - Semaphor und| mit mechanischem und pmeumati- 
sonstige Signale aller Art; schem Antrieb; 

Automat. - akustische Barriören-,| Verständigungs - Apparat zwischen 
Distanz- und Nebelsignale für) Verschieb-Personal und Centralwärter 


















‚e Räumen nach dem patentirten Etappen. | für Streckenblockirung; 
v 1 oder reinen Centralsystem; Pneumatischer Blook-Apparat mit 
Ü j; 4 Weiohenstell- Vorriohtungen mit | Controle für Central-Hebel-Apparate 
PIE: ne centraler und localer Bedienung; und Strecken-Bignale; 
s 7 Weichenriegel für zweifachen Spitzen- | Pnenmatisch - automatisch - wir- 
UF verschluss; kende Strecken-Blockirung für 
Dr: 


IESE 


Localbahnen; anf centralisirten Bahnhöfen; 
Rollbremsschuhe zun Anhalten ab- | Elektrische Control- Apparate für 
rolleuder Wagen; den sicheren Anschluss der Wechsel- 
Verschluss - Sioherheitsringe für| spitzschienen (System Chaperon); 
Güterwagen (Patent Men.l). Draht- und Gestänge-Transmis- 
Schienenpedale für den sicheren Au-| sionen für Weichen und Signale 
schluss der Wechselspitzschienen; sammt allen nöthigen Leitungsdetails. € SEHHENEN-BOHR-APPARAT. 










Ferner alle in das Maschinenfach einsohlugenden Arbeiten. 





Yin MAT. 


PATENT. 









Für Ungarn ertheilt Auskünfte: 


. ERNST von LINDHEIM, BUDAPEST, 


Szechenyplatz 5. 


rarnur me sera Autos 


100% 


® : SELBST-STEUERNDE 


HAND-BOHR-RATSCHE. 


J r PATENT. 
j u 





_— Ran Mu Ü___ı 0. 




















B. & E. KÖRTING, Wien, II, Dresdnerstrasse, 


Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 
GASMOTOREN-FABRIK. 


Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St, Petersburg, Stockholm. 
Empfelilen für den Eisenbahnbetrieb: 
=» Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, ‚ir 


» düsiper, 
bester Injeeter, speist beine s Wasser bis 70° Cols., saugt auch kaltes Wasser 
bie 6m hoch an. "Denkbar einfachste Handhabung, während des Epeisens, kein 
Verlast an Schlabberwasser, 

| 

Körting’s Dampfstrahl - Elevataren nn. 
können saugend eoastrairt und direct an der Leeomotire montirt werden, saugen 
dann kultes Wasser bis Am hoch an. 

Wir befawen uns mit der compirten Einrichtung rom Waaserstatlonen, 
vr sowohl mit Elerator- als auch mit Pulsometerbetricb, übernehmen die pr 

Lieferung sämmtlicher Bestsuilthielle, als: Ienorroirs, Dampikensel wie. ele., 4 

nach dem Bestimmungen des Verelun deutscher Kisenhaln-Vermaltungen 
















Ferner liefern wir 


= Kürting®antomatischeVacnnmbremse, 


Uarptvorzüge dieser Brenisen sind: Schnelle 
Wirkung, stete Controlirbarkeit, Automatichtuät, 
MUiger Anschaffengsprein und die Möglichkeit, 
von jedem Wagen nnd Jedem Coupdausdie Bremer 5 Di al ww nl 
In Wirksamkeit setzen zu können. us 


Speclell machen wir auf unseres 
directwirkenden Puls»- 
meter 
zum Betrieb der Wassersiationen auf- 
merksam; mehrere Hundert Stück sind 
für diesen Zweck «omohl mitielst Dampf 
stationärer Kemel, als auch mittelst 

Locomstirdampf Im Betriebe 











a Körting’s Rippenheizkörpern 
richten wir Burenn- und Werkstlttenheizungen 
mit Konseldampf, Abdanpf und warmem 
Wasser ein. 


Bar Mit Droschüren umd Prospecten ei vorsiebı nde Apparnie stehen wir gern ıu Diensten. 





Bau- und Maschinen-Constructeur 


HEINR. WAEGNER JR 


IL, Taborstrasse 44, w.nu.EW, IL, Taborstrasse 44, 
empfiehlt für den Eisenbahnbetrieb 


Waegner’s k. k. ausschl. priv. Patent-Waggon-Decken-Ventilatoren, 


Schornsteinaufsätze, Exhaustoren, Funkenfänger, 
Eisenbahnwaggon-Heizung, Puffer für Locomotiven und Waggons, Locomotiv-Speiseapparate, 


Wagenachsenlager, 
Wegabsperren (besonderer Mechanismus), transportfähige Arbeits- und Wächterhäuser, 


ferner 


. W ionen, häusliche und öffentliche Zwecke, 
- Waegner’s doppeltwirkende Flügelpumpen " “artaniwintschat, bauten und Industrie 
| Patent-Getreide-Waggons Schotter-Waggons 
für alla rinfusa-Verladung. netester Construction. 


Ich befasse mich mit der completen Einrichtung von Wasserstationen, Ventilations- und Pumpen-Anlagen für 
I Bahn-, Fabriks- und Privat-Gebäude, übernehme die vollständige Trockenlegung nasser Wände und Mauern mittalst | 
| patentirter Isolirplatten. 


Mit Zeichnungen ud Kosten-Voranschlägen iter vorstehende Apparate stehe ich gerne zu Diensten, 


>. 15 rin 1° ı 





COMPTOIR: FABRIKEN: 


Wien, Wien, 
IL, Hauptstrasse Nr. 88, | Simmering u. Unter-Laa. 


Seifen für Haushaltungszwecke 
und Eisenbahn-Bureaur. 


Soda krystallisirt 





Toilette-Seifen, feinste als: 
Lattich-, Veilchen-, Rosen-, 
Benzoe-, Sonnenblamen-, 
Mandel-, Reseda- ete. 


Seifen für alle technischen 
Zwecke. 


Glycerin für pharmaceutische, 
eosmetische und technische 
Zwecke. 


Glycerin-Seifen in besten Qua- 
itäten, auch flüssig. 


Kernunschlitt,bestensgelüutert | Toilette-Seife, Mercautilwaare. 





Palmöl gereinigt. ' Extraits, Pomaden u. Haaröle. 





k. k. Hof- und anschl, prir, 







Siebwaaren-, Drahtgemebe- uud Geßechte-Pabrik und Perforir-Anstalı, } 


WIEN, Marisbilf, Windmühlgasse Nr. 16 n. 18, 
empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
Mossingdraht- Geweben und -Geflechten für das 
Eisenbahnwesen, als: Aschenkasten, Ranchkastengitter 
and Verdichtungsgewebe; ausserdem Fenster- und 
Oberlichten - Schutzgittern, patentirt gepressten 
N Wurfgitteorn für Berg-, Kolıleo- und Hättenwerke, überhaupt 
für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft empfechlens- 
werth. sowie rundgelochten und gesohlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleohen 


zu Bieb- und Sortir-Vorriehtonges, Lrralitseiien und alien in dieses Fach ein- 


uchlägigen Artikels is vworzüglichster Qualität zu dem billigsten Preisen, | 
Musterkarten 


und Ilhastrirte Preiscowante auf Verlangen france und gratis, 


Locomotiven 


für Haupt- und Secundärbahnen 
von 10—-MW Pferdekraft. 


für Strassenbahnen und Tramways, 


für 
Bergwerksbahnen nach bewährtestem System 
von 15—100 I’ferdekraft. 








BUTTER & SCHRANTZ, 


Locomotiv-Fahrik KRAUSS & (8: 


München und Linz. 


AS” Prospeote werden auf Verlangen zugesendet. ug 


Vertreter in Wien: Schmid & Hallama, |, Pestalozzigasse 6. 


Be 


N. Urban & Söhne, 


kk priv, 


Nielen-, Sehrauben- und Schraubenmutem - Fabriken 


in 


Floridsdorf b, Wien ınd Gradenberg, Steiermark, 
Fabrication von allen Gattungen Nieten, Schrauben, 
Hakennäügel etc; Press- und Schmiedetheile, Schrauben- 
und Sicherheitskupplungen für Waggons ete.; Schmiede- 
stücke, roh und appretirt für Maschinen; Dachstuhl- 








Wasserdichte Decktücl : 
(m Wonren wien waren, Ze Ö 


Wasserdichte Emballage -Stoffe, 
Wasserdichte Pferdedecken 












Carbelpulrer sr. 
jeder Art, Pllaster-Pugen-Verguss 

mit Asphalt, Bindeekungen mit feuer- 
sicherer Dachzappe. sowie derlei Repars- 

teren, schnell, solid und bei sehr mässig 















Kupferhammer und Walzwerk 


aeorg Z & Söhne | 
Georg Zugmayer & 
k. k. landesbefigle Metallwanren- und Klsenpflug-Fabrik 
in Waldegg, Niederösterreich. — Gegründet 1810, 

Sämmtliche Kupferbedarfs-Artikel für Eisenbabn-Werk- 
stätten, Locomotir-Fabriken, Dampfschiffwerften u. 8. w. 
Feserboxplatien flach und aufrebogen nach Zeichnung, Bleche jedur Gattung 
und Grösse, Stangen, rund und kantig, zwasgen, gewalrt und geschmiedet, 
Drähte rund und proßlirt (über 9 mm), Sıederohrstatzen ohne Naht in allen 
Grössen und Typen, Nieten geschmiedet umd gepresst, Beilagscheiben, 


Dichtungsringe, Schalenmwnare allor Art und Grönse, Schmiedestäcke nach 
Zeichnung, wie: Himmer, Ersformen, Blitzubleiterspitzen u. A. 


Kupferröhren mit und ohne Löthstelle 
Comptoir und Niederlage in Wien, I., Bräunerstrasse 10. 













LOCOMOBILEN 
von 2—12 Pferdekraft. 


Dampffeuerspritzen 
von 600-2000 Liter Förderung. 
Vorräthe in diversen Grössen. 


—- 40 — 
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Uniformirungs - Anstalt 


„zum rothen Kreuz” 
des 
: WILH. SKARDA, 


Uniform-Schneider, 
WIEN, IV,, Favoritenstrasse Nr. 38 


erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Eisenbaln-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlungen. Uebernabme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau naclı neuester Vorschrift. 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken ete, 
und Schutz gegen Mottenfrass. 
Clob-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte 
10%, Rabatt von den Preisen laut Courant. 


Oesterreichische 


. j 
Fisenbahn-Zeitung, 
OR S AN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 





MM: 1. Jänner 1886 begann das I. Quartai des IX. Jahrganges diasar Im In- und 
Aulasde vwerbreitsten, vom Ulub österreichischer Eisenlahn-Haamten heraus- 
gegebenen Wochenschrift. 

Die „Oesterreichische Einenbahn-Zeitung“ ha: einen zahlrelehem Kreis von Mlı- 
arbeitern aus dem actiren Kisenbahnmsande und verzeichnet nleht nur alle Tagesfragın 
auf dem Gebiute des Eisonbahnwesens in den ständigen Rabriken: Technische Rund- 
schau, Eisenbahnrecht, Zeitumgsschau, Parlamentarisches, Chronik, Miscellen, Läteratar, 
Hlcherschan, Club Österreichischer Eisonbahn-BHeamten, »io registrirt auch alla Erulgulase, 
weiche dum die Elsonbahnen benütsenden grossen Poblleum von Wiehtägkelt sind. Alle 

1 [ Em das Eisenbahuwmen betreffenden politischen, finanziellen, national» ükonomischen und 
statistischen Tagesfragen warden In Ihr besprochen und technische Angelegenheiten 
© Erz © mit Zeichnungen erläutert, — Ebenso werden die im Ciab österreichischer Eisenbahs- 











Isamton in Wien gehaltenen fachwissensehaftlichen Vorträge und Diseusslonen nach 


HAYWARD'S den stensgraphischen Protokollen veröffentlicht, 
| “ Inserate, welche bliligst berechnet werden, finden durch die „Oesterreichische 
= ns Kisenbahn-Zeitung“ groaso Verbreitung, da dimselben von allın üsterreichlach- 
ungarischen und des meisten ausländischen Eisenbahn-Diractisnen und deren Beamten, 
sowie von allen namhaften Industriellen, soweit se irgend mit Kisenbahsen is 
sind an fulzende amerikanische Eisenbahnen geliefert: lesiehung stehen, gelosen werden 


Northern Pacifie R, R. Co. — Erie B.R. — Union R. R. Us. . e 
Chleago, St, Paul, Mpla. & Omalın I. R. Co. — Mpie. Saslt, Der Umfang des Miattos iss ia den Iotzten Jahren fast auf das Doppelte der 


St. Marie & H.R.R. Co. — Troy & Lansinghure IR. Co urpelinglienen Hogenansahl vermehrt worden. 
Callforn. St. Cable R, it, — Pensyir. R. BR. Co. — N. Pac. Die »Osstarrsichlichs Risenbahn-Zeltung* erscheint In Juder Nummer In der 
& BR. RB. Co. — Richmond & Allezhau, BR. RB. Co. — Bodie & Stärke von mindestens acht Quartseiten, bringt tachnische Ellwstratlonen und kostet 
Benton R. It, — Consolldat#R. BR, — Centr. Pas. RB. it. Un. inclusive Zusendene per Post: 
„ . " 
= Citizeus’ Pass. RB. B. Co. u. u f. FE Für { Für dan Pür dns 
onopol und tieneral-Depöt für Urwterrrieh- Ungurn. Oesterreich-U: za: Deutsche Reich: | übrige Ausland: 
MAX SONNENSCHEIN ganzjährig 5.W.tl.5.—- | ganzjährig Mark 12 ganzjährig Franc« 20 
Wien, V., Grüngasse Nr. 13, halbjährig „ „2.50 | halbjährig » 8 | halbjährig „ 310 
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Das Stadtbahnproject Siemens & Halske. 


Erwiderung auf die Ausführungen des Herrn Architekten 
v‚Flattich in Nr. 1 der »Oesterr. Eisenbahn-Ztg.« 1886. 


Der Herr Architekt v. Flattich hat anlässlich des 
letzthin von Herrm Bauratl Stiassoy im Eisenbahn-Club 
gehaltenen Vortrages über das Stadtbahnproject Siemens 
& Halske Bedenken gegen das letztere geäussert und dem 
gegenüber seine eigene Lösung der Stadtbahnfrage empfohlen. 
Nachdem dann der Herr Baurath Stiassny geglaubt hat, in 
einer Replik den Anschauungen des Herrn Architekten 
Y. Flattich "eine gewisse Bedeutung zuerkennen zu müssen, 
scheint es im Interesse der Förderung der Stadtbahnfrage 
angezeigt, die völlige Unhaltbarkeit der von Herrn v. Flattich 
rorgebrachten Bedenken gegen das Project Siemens & Halske 
darzulegen, welche überhaupt wohl nur darauf zurückzu- 
führen sein dürften, dass dem Herm Architekten v. Flattich 
weder das Project selbst, noch die Motive desselben ge- 
nügend bekannt waren. 

Bei der nachfolgenden Zurückweisung jener gegen das 
Project Siemens & Halske geäusserten Bedenken dürfte es 
zweckmässig sein. die Unterschiede zwischen diesem Pro- 
jeete und dem analogen Projecte des Herrn v. Flattich nach 
einzelnen Punkten zu präcisiren, wobei jedoch auf das 
letztere nicht weiter eingegangen” werden soll, als es durch 
die Polemik von Seiten des Herrn Architekten v. Flattich 
absolut nothwendig gemacht wird. 

I. Im Norden beabsichtigt Herr Architekt v. Flattich 
Folgendes: 

Die Franz Josef-Bahn soll etwa von der künftigen 
Gürtelstrasse ab miteiner Rampe steigen und das bestehende 
Empfangsgebäade nach dem Vorbilde des Schlesischen Bahn- 
hofes in Berlin umgebaut werden, derart, dass die Geleise 
in demselben circa 60 m höher zu liegen kommen, als sie 
jetzt liegen. Im weiteren” Verlauf soll alsdunn ‚seine Stadt- 
bahn nach Niederlegung des Kopfgebäudes des Franz 
Josef-Bahnhofes den Althanplatz überbrücken, als Viaduct- 
bahn durch die Häuserblocks, resp. Bauplätze zwischen der 


Porzellangusse und der Rossauer Lände führen, bis sie 
letztere etwa an der Pramergasse übersetzt, um alsdann 
zwischen der Rossauer Lände und dem Donaucanal weiter 
zu verlaufen. 

Dem gegenüber lässt die Stadtbahn nach dem Projecte 
Siemens & Halske die Franz Josef-Bahn und ihr Empfangs- 
gebäude unverändert und zweigt schon vor der projectirten 
Gürtelstrasse von dieser Bahn ab, Es wird dann an der 
Kreuzung mit der Gürtelstrasse, welche die Franz Josef- 
Bahn und die Stadtbahn überbrückt, die erste Stadtbahn- 
station errichtet, welche den Zweck hat, ausser dem Gürtel- 
strassenverkehr auch den Verkehr von der Nussdorferstrasse, 
von OÖber-Döbling und von der Brigittenau auf die Stadt- 
bahn überzuführen. Nach dem Verlassen dieser Station läuft 
die Stadtbalın zwischen der Spittelauer Lände und der 
Franz Josef-Bahn weiter, indem sie mit einem minimalen 
Gefälle von 673 %,, füllt, um schliesslich die Alserbach- 
strasse vor der Brigittabrücke unterfahren zu können. Hier 
ist neben dem Empfangsgebäude der Franz Josef-Bahn die 
zweite Stadtbahn-Station projectirt. Von der Alserbach- 
strasse ab erstreckt sich die Stadibahn alsdann als Vor- 
grundbahn im offenen Einschnitte längs der Rossauer Lände 
zwischen dieser und dem Donaucanal. 

Nachdem Herr v, Flattich behufs Motivirung seines 
Projectes der Berliner Stadtbahn so rühmliche Erwähnung 
gethan hat (und zwar iu seinem Vortrage im Club viel 
prägnanter, als dies in seiner Bearbeitung dieses Vortrages 
für die „Eisenbahn-Zeitung« zu lesen steht), muss erschon ge- 
statten, dass zur Kritik seiner oben skizzirten Durchführung 
der Stadtbahn durch den Franz Josef-Balınhof die Vor- 
gänge bei der Durchführung der Berliner Stadtbahn durch 
den Schlesischen Bahnhof von dem Uuterzeichneten, als 
dem Verfasser jener Berliner Stadtbahn-Projeete etwas ein- 
gehender dargelegt werden. Das Empfangsgebäude des 
Schlesischen Bahnhofes war vor der Durchführung der 
Berliner Stadtbahn durch dasselbe ein dem Franz Josef- 
Bahnhofe ziemlich genau entsprechendes Bauwerk mit zwei 
Seitenperrons, 4 Hallengeleisen, einer Abfahrts-, einer 
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M: 1. Jänner 14886 begann das I. Quartal des IX. Jahrganges dieser Im In- und 
I Austande vorbreitsten, vom Ulnb Österreichischer Eisenbahn-Ieamten heraus- 
gugebenen Wocheuschrift. 

Die „Uesterrelehlsche Eisenbahn-Zeltung“ hat einen zahlreichen Kruls von Mit- 
arbeitern aus dem actiren kisenbahnstande und verzelehnes wicht nur alle Taguafragen 
auf dem Gobisie des Eisenbahnwesens In den ständigen Rubriken: Technische Rund: 
schau, Eissnbahnrecht, Zeitungsschan, Parlamentarlsches, Chronik, Miscellen, Literatur, 
Hücherschau, Olab Österreichischer Eisenbahn- eamten, sis registrirt auch alla Erulgniaee, 
weiche dum die Elsonbahsen benltzenden grossen Pablieum von Wiehtigkeit sind. Alle 
das Eisonbahnwmen betroffenden pollischen, finanziellen, natlonal- ükonomlschen und 
„talästischen Tagestragen werden in ihr besprochen und technische Angelsgenhelten 
mit Zeichnungen erläutert. — Ebenss worden die im Ülnb österreichischer Eisenbahn- 
loamton In Wien gehaltenen faahwissenachaftlichen Vorträge und Diseusionsea nach 
den stenographischen Protokolten verifentlicht. 


Inserate, weiche billigst berechnet werden, finden durch die „Oesterrslchlache 
kisenbahn.Zeitung“ gross Verbreitung, da dieselben ron allem üästerreichisch- 





| 


Orieinal - Fenerlösch- Handeranaten 


sind an folgende amerikanische Eisenbahnen geliefert: 
Northern Pacific RB. R. Co. — Erie B.B. — Union I. H. Co, 
Chleags, St. Paul, Mpla. & Omakn BR. B. Co. — Mpis. Sault, 
St. Marle & H. RB. B. Co. — Troy & Lansisszbure RR. Co 
Callforn. St. Cable BR, H. — Pensyir. BR. B. O0, — N. Pac. 
C. BR. RB. 00. Richmond & Alleshau, BR. R. Co, Bodie & 
Benton R. it. — Consolldntef!R. B. — Centr. Pan. BR. it. Co. 
Oltizens’ Pass. K. I. lo. u. m f. 


Monopol und Grneral-Depöt für Vesterreieh- Ungarn. 


ungarlschen and den meisten ausländischen Eisenbahn-IMrestlouen and deren Beamten, 
sowie von allen namhaften Industriellen, ssreit iu irgend mit Kisenbahnen iu 
Beziehung stehsn, zelosen werden. 

Der Umfang des Diattes Ist In den ietzten Jahren fast auf das Doppelte der 
ursprünglichen Bogenanzalıl vermehrt worden. 

Die »Onstorreichlache Eisenbahn-Zaltuug« erscheint ia jeder Nummer In der 
Stärke von mindestens acht Quartselten, bringt technische Illustrationen und kuntek 
Inclusive Zusendene per Post: 

Für Für das \ 


Deutsche BReloh: 


Für das 


Oesterreich-Ungarn: 


ganzjährig 5.W.1.5.— 
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Das Stadtbahnproject Siemens & Halske. 


Erwiderung auf die Ausführungen des Herrn Architekten 
v‚Flattich in Nr. 1 der »Oesterr. Eisenbahn-Ztg.« 1886. 


Der Herr Architekt v. Flattich hat anlässlich des 
letzthin von Herrn Baurath Stiassoy im Eisenbahn-Club 
gehaltenen Vortrages über das Stadtbahnproject Siemens 
& Halske Bedenken gegen das letztere geäussert und dem 
gegenüber seine eigene Lösung der Stadtbahnfrage empfohlen. 
Nachdem dann der Herr Baurath Stiassny geglaubt hat, in 
einer Replik den Anschauungen des Herrn Architekten 
v. Flattich "eine gewisse Bedeutung zuerkennen zu müssen, 
scheint es im Interesse der Förderung der Stadtbahnfrage 
angezeigt, die völlige Unhaltbarkeit der von Herrn v. Flattich 
vorgebrachten Bedenken gegen das Project Siemens & Halske 
darzulegen, welche überhaupt wohl nur darauf zurückzu- 
führen sein dürften, dass dem Herrn Architekten v. Flattich 
weder das Project selbst, noch die Motive desselben ge- 
nügend bekannt waren. 

Bei der nachfolgenden Zurückweisung jener gegen das 
Projeet Siemens & Halske geäusserten Bedenken dürfte es 
ıweckmässig sein. die Unterschiede zwischen diesem Pro- 
jeete und dem analogen Projecte des Herrn v. Flattich nach 
einzelnen Punkten zu präcisiren, wobei jedoch auf das 
letztere nicht weiter eingegangen” werden soll, als es durch 
die Polemik von Seiten des Herrn Architekten v. Flattich 
absolut nothwendig gemacht wird. 

1. Im Norden beabsichtigt Herr Architekt v. Flattich 
Folgendes: 

Die Franz Josef-Bahn soll etwa von der künftigen 
Gürtelstrasse ab miteiner Rampe steigen und das bestehende 
Empfangsgebäade nach dem Vorbilde des Schlesischen Bahn- 
hofes in Berlin umgebaut werden, derart, dass die Geleise 
in demselben circa 60 m höher zu liegen kommen, als sie 
jetzt liegen. Im weiteren”Verlauf soll alsdunn seine Stadt- 
bahn nach Niederlegung des Kopfgebäudes des F 
Josef-Bahnhofes den Althanplatz überbrücken, als 'V 
bahn dureh die Häuserblocks, resp. Bauplätze zwisc 
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Porzellangasse und der Rossauer Lände führen. bis 
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Ankunftsseite, einem Kopfgebäude und einem grosse Platze 
vor letzterem. Die Schienen lagen ungefähr in Strassenhöhe. 
Die Durchführung der Stadtbahn durch diesen be- 
stehenden Bahnhof wurde beschlossen, weil die Anlage eines 
newen Stadtbahnhofes daneben mit sehr theueren Gruud- 
einlösungen und Niederlegung grosser Häusergruppen ver- 
bunden gewesen sein würde. Man sagte sich: wir wollen 
den neuen Stadtbahnhof auf das Terrain des 
bestehenden Bahnhofes bauen und von letzterem 
behufs Kosten-Erspamiss so viel als möglich benutzen. Man 
verlegte also den Betrieb der Schlesischen Balın vorüber- 
gehend nach dem daneben liegenden Ostbahnhofe. Alsdann 
wurde vom Schlesischen Bahnhofe die ganze Ankunftsseite 
und das Kopfgebäude niedergelegt und an Stelle des 
ersteren ein Erweiterungsbau von nahezu doppelter Grösse 
der bestehen bleibenden Bahnhofshalle ausgeführt. Der 
ganze Platz längs der abgerissenen Ankunftsseite des früheren 
Bahnlıofes wurde verbaut und der Platz vor dem Kopf des 
Empfangsgebäudes für die Zusammenziehung der Bahnhof- 
geleise in Anspruch genommen. Bestehen blieb nur die 
alte Bahnhofshalle, in welcher ein circa 5s m hoher 
Viaduet eingebaut, resp. eine Erdschüttung ausgeführt wurde, 
und die Abfahrtsseite des alten Empfangsgebäudes, welche 
jedoch vollständig umgebaut und erweitert werden musste, 
-— Ans den Königszimmern musste ein Vestibul mit Billet- 
schaltern gemacht werden, in das frühere Vestibul wurden 
die Königszimmer hineingebaut und darüber die Stations- 
bureaux angelegt, alle Dienstwohnungen mussten hinaus- 
geworfen und für die Postbureaux ein zweites Geschoss auf- 
gesetzt werden. Ein neuer Anbau für die Gepäcks-Expedition 
musste gemacht werden, welcher in genügender Grüsse gar 
nicht herzustellen gewesen wäre, wenn man nicht durch 
sehr complieirte Constructionen unter den Geleisen Räume 
geschaffen hätte. Von dem alten Empfangsgebäude blieb 
eigentlich nur die Eisenconstruction der Halle und zwei 
Wartesäle. Ausserdem mussten, um in unmittelbarer Nähe 
des Bahnhofes in der neuen Schienenhöhe wenigstens einige 
Anfstellungsgeleise für endigende und beginnende Stadtbahn- 
züge zu gewinnen, die bestehenden Güterschuppen nieder- 
gelegt, neue errichtet und der ganze Güterbahnhof in seinen 
Geleisanlagen umgebaut werden. Der ganze Um-, resp. Er- 
weiterungsbau, ausschliesslich der Um-, resp, Neubauten im 
Güterbahnhofe kostete ungefähr 7 Millionen Murk. 

So gestaltete sich die Durchführung der Berliner Stadt- 
Eisenbahn durch den Schlesischen Bahnhof in prari, und 
mit der Aufzählung jener Thatsachen dürfte wohl die ein- 
fachste Kritik des Projeetes des Herrm Architekten 
v. Flattich bezüglich der Durchführung der Wiener Stadt- 
bahn durch den Franz Josef-Bahnhof gegeben sein. Herr 
Architekt v. Flattich muss sich die Sache wohl recht 
wesentlich einfacher und billiger vorstellen, als sie sich bei 
der Ausführung herausstellen wird, sonst würde er einen 
solchen Umbau nicht vorschlagen, und am wenigsten, ohne 
dass eine genigende Nothwendigkeit dafür vorliegt. 


Und wo sollte während des Umbaues der Verkehr der 
Franz Jösef-Bahn bleiben? Will Herr Architekt v. Flattich 
für diese Zeit einen provisorischen Franz Josef-Balnhof 
bauen, welcher doch auch ein erhebliches Geld kosten 
würde ? 

Aber auch angenommen, die Durchführung der Stadt- 
bahn durch das Empfangsgebäude der Franz Josef-Bahn 
wäre so einfach und so billig herzustellen, wie sich Herr 
Architekt v. Flattich die Sache vorzustellen scheint, näm- 
lieh indern man nur die vier Hallengeleise des Bahnhofes 
um 6 m hebt, so würde doch jedenfalls die Geleisrampe, 
welche zu diesem neuen Niveau hinaufführen müsste, ihrer 
ganzen Länge nach in den bestehenden Franz Josef-Balınhof 
hiveinfallen, Es würde derselbe hierdurch, sowie durch die 
von Herm v. Flattich projectirte Uebersetzung mit der 
Gürtelstrassen -Anschlussbahn erheblich beengt und zer- 
schnitten werden. Öb eine derartige Beeinträchtigung der 
bestehenden Bahnhofsanlagen der Franz Josef- Bahn be- 
sonders im Hinblick auf die Eröffnung der St. Pölten- 
Tullner Bahn und den dadurch vermehrten Güterverkehr 
zugelassen werden könnte, dürfte nur die k. k. General- 
Direction der Staatsbahnen zu entscheiden in der Lage sein. 

Allen diesen Schwierigkeiten gegenüber ist es doch 
wohl zweckmässiger und jedenfalls sehr viel billiger, die 
Stadtbahn, wie im Project Siemens & Halske geschehen, 
ohne die Franz Josef-Bahn in dem Betriebe ihrer jetzigen 
Einrichtungen und in ihren projeetirten Bahnhofs-Erweiterun- 
gen zu stören, neben dem Franz Josef-Bahnhof 
vorbeizuführen. Man zerstört dann ausserdem weder den 
Althan-Platz. noch durchschneidet man die Baugründe 
zwischen Porzellangasse und Rossauer Lände in einer 
Weise, welche die völlige Entwerthung eines grossen Theiles 
derselben zur Folge haben muss, 

Herr Architekt v. Flattich sagt bezüglich der ersten 
Stadtbahn-Station des Projeetes Siemens & Halske an der 
Gürtelstrasse, „dass die Züge der Franz Josef-Bahn in so 
kurzer Zeit nach ihrer Abfahrt aus dem Franz Josef- 
Bahnlıofe dort würden wieder halten« müssen. Es beweist 
diese Aeusserung eben nur seine völlige Unkenntniss des 
Projectes von Siemens & Halske, Jene erste Stadtbahn- 
Station liegt nicht in der Franz Josef-Bahn, sondern 
neben derselben, und es liegt weder eine Veranlassung 
noch eine Nothwendigkeit vor, dass die Züge der Franz 
Josef-Bahn neben dieser Stadtbahnstation halten. 

Herr Architekt v. Flattich glaubt bezüglich der zweiten 
Stadtbahn-Station des Projeetes Siemens & Halske neben 
dem Franz Josef-Bahnhofe voraussagen zu können, dass 
nach Eröffnung der Stadtbahn » Verhältnisse eintreten möch- 
ten, welche die Verlegung des Franz Josef-Bahnhofes zur 
Endstation der Stadtbahn veranlassen« könnten. Offenbar soll 
dies heissen, dass man es nach Eröffnung der Stadtbahn 
für angezeigt erachten könnte, sämmtliche Züge der Franz 
Josef-Bahn über die Stadtbahn fortzuführen und, wie dies 
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mit dem Östbahnhofe geschehen ist und demnächst mit 
dem Hamburger Bahnhofe geschehen wird, den Franz Josef- 
Bahnhof aufzulassen. Zugestanden, dieser Fall trüte ein: 
Würde es eine Verschlechterung der bestehenden Zustände 
sein, wenn den Reisenden der Franz Josef-Babn Gelegen- 
heit geboten würde, statt wie bisher nur im Franz Josef- 
Babnhofe künftig in allen Stadtbahn-Stationen, nämlich an 
der Brigittabräcke, am Franz Josefs - Quai und an der 
Wollzeile den Zug zu verlassen, resp. zu besteigen? Wenn 
fibrigens Herr Architekt v. Flattich bei dieser Veranlassung 
von einer Endstation der Stadtbahn spricht, so 
beweist das nur, dass er trotz seiner Studien auf der 
Berliner Stadtbahn, auf welche er sich so häufig beruft, 
den eigentlichen Zweck der letzteren nicht erfasst hat und 
in den Geist des Projeetes Siemens & Halske nicht ein- 
gedrungen ist. Rei beiden Stadtbabnen kann von einer 
Endstation überhaupt nicht die Rede sein, die eine 
wie die andere Stadtbahn charakterisirt sich (ebenso wie 
in gewissem Sinne die Londoner Stadtbahnen) bezäglich 
des Verkehres der anschliessenden Bahnen, um es scheinbar 
paradox auszudrücken, als ein langgestreckter, 
durch die ganze Stadt hindurch vertheilter 
Bahnhof. 

2. Was die Gürtelstrassen-Anschlussbahn betrifft, 
so beabsichtigt Herr Architekt v. Flattich von der Stadtbahn 
und dem umgebauten Empfangsgebäude des Franz Josef- 
Bahnhofes aus „den Franz Josel-Bahnhof zu übersetzen und 
in die Gürtelstrassen-Linie zu gelangen, während die vor- 
liegende Tiefbahn (Siemens); einen weiten Weg gegen 
Nussdorf machen muss, um zur Gürtelstrasse zu gelangen«. 

Hierzu ist zunächst zu bemerken, dass Herr Architekt 
v. Flattich, um mit der von ihm beabsichtigten Gärtel- 
strassen-Anschlussbahn ausser dem Franz Josef-Bahnhofe 
auch die Nussdorferstrasse, resp. die verlängerte Liechten- 
steinstrasse übersetzen zu können, die Kreuzung der letzteren, 
soviel sich ohne specielle Kenntniss seines Projectes abschen 
lässt, an einem Punkte vornehmen muss, wo die Strasse 
ungefähr in der Höhe des Franz Josel-Bahnhofes liegt. Das ist 
etwa an der Gemeindegrenze von Wien, d. i. ca, TOO m 
ansserlialb des Empfängsgebäudes der Franz Josef-Bahn. 

Dem gegenüber ist beim Projects Siemens & Halske 
die Uebersetzung des Franz Josel-Bahnhofes in der Nuss- 
dorferstrasse um ganze 250 m weiter nach aussen vollzogen, 
nämlich einheitlich zusammen mit der Uebersetzung der 
Gürtelstrasse Es ist dadurch erreicht, dass der Franz 
Josef-Bahnhof nicht, wie bei Herrn vw. Flattich, von zwei 
langen Viaducten (für die Bahn und Mr die Gürtelstrasse) 
überbrückt wird, sondern nur von einem solchen Viaducte, 
was im Interesse der Uebersichtlichkeit der Geleisanlagen 
des Franz Josef-Bahnhofes und im Interesse freier Geleis- 
entwicklung desselben, gewiss wünschenswerth sein dürfte, 
Ausserdem bietet dabei das Project Siemens & Halske noch 
den Vortheil, dass an der gemeinschaftlichen Uehersetzung 
des Franz Josef-Bahnhofes durch die Gürtelstrasse und die 


Gürtelstrassenbahn, eine Station der letzteren errichtet 
werden kann, in welcher die Aufnahme des Verkehres von 
der Nussdorferstrasse, von Ober-Döbling (durch die Nen- 
gasse) und aus der Brigittenau (über die projectirte Donau- 
eanal-Brücke) in die Züge der Gürtelstrassenbahn erfolgen 
wird. Nachdem Herr Architekt v. Flattich mit vollem Recht 
dafür plaidirt, „von der Gürtelstrasse das Zufabren in die 
Stadt den ganzen Tag zu sichero, damit Cottage Anlagen 
ausser der Stadt möglich sind«, scheint es unbegreiflich, 
wie er sich die Anlage einer möglichst weit hinaus- 
geschobenen Station an der Gürtelstrassenbahn in günstig- 
ster Lage für Ober-Döbling, Nussdorf, Heiligenstadt, Bri- 
gittenau hat entgehen lassen können, und das Project 
Siemens & Ha'ske gerade deswegen bemängelt. 

3. Herr Architekt v. Flattich beanstandet ferner das 
Project Siemens & Halske bezüglich des Anschlusses 
an die Verbindungsbahn. Er findet, dass der dafür 
gewählte »Punkt weder für die Abzweigung noch für die 
Anlage einer Uebergangsstation passend sei, dass keine 
direete Verbindung zur Nordbahn führe, und dass diese 
werthvolle Verbindung bei jeder Tiefbahnanlage ganz un- 
möglich sei. Darauf ist zu erwidern, dass eine Uebergangs- 
station an der Einmündungsstelle in die Verbindungsbahn 
nach dem Projeete Siemens & Halske überhaupt gar nicht 
geplant und auch nicht nöthig ist, dass dagegen für die 
von Hertn v. Flattich vermisste Verbindung der Stadtbahn 
von Siemens & Halske nach der Nordbahn das vollständig 
ausgearbeitete Project vorliegt und auch in den Sections- 
sitzungen des löblichen Gemeinderathes vorgelegt wurde, 

Durch diese Verbindung, welche zweckmässiger Weise 
jedoch erst nach erfolgter Wien-Regulirung auszuführen ist, 
wird der vom Herrn Architekten v. Flattich gewünschte 
„Knotenpunkt aller Linien sowohl zum Donancanal, als 
auch in's Wienthale, sowohl zur Südbahn, als auch zur 
Nordbahn gewonnen. Derselbe wird jedoch beim Project 
Siemens & Halske an der Ausmündung der Woll- 
zeile liegen, während er beim Project des Herrn Archi- 
tekten y. Flattich auf der Landstrasse an der 
Invalidenstrasse liegk Welche von den beiden in 
Frage kommenden Lagen dieses „Knotenpunktes«, die am 
meisten dem Interesse der Stadt Wien entsprechende ist, 
das zu entscheiden dürfte wohl Niemandem schwer fallen. 
»Der Grundsatz« des Herrn Architekten v. Flattich, »über 
den Bahnhof Hauptmauth zu fahrens, welcher übrigens als 
Grundsatz wohl noch nie anerkannt wurde, darf also sehr 
wohl ohne Schädigung der Interessen Wiens aufgegeben 
werden, sobald etwas Besseres gegeben wird, sobald wie im 
Project Siemens & Halske die Möglichkeit geboten wird, 
mit der Stadtbahn und ihren Anschlüssen dem Mittel- 
punkte der Stadt näher zu rücken, als es mit 
einer Bahnhofsanlage auf der Landstrasse geschieht. 

4. »Um mit der Donaucanal-Linie zum Bahnhof 
Hanuptmauth zu gelangen bieten sich dem Herm 
Architekten v. Flattich zwei Mittel. 


A. Das ihm weniger sympathische Mittel ist das: aus 
einer Tiefbahn längs des Donaucanals „vor dem Haupt- 
zollamt in ähnlicher Weise wie beim Siemens’schen Pro- 
jeete aus der Verbindangsbahn abzuzweigen«, Es kann dies 
nur so verstanden werden, dass die Donaucanal-Bahn kurz 
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vor der Aspernbrücke nach der Kunstgewerbeschule zu | 
abschwenken soll, nahe bei dieser die Ringstrasse unter- | 


fahren und dann einerseits nach dem Bahnhof Hauptmauth 


an der Landstrasse, Hauptstrasse, anderseits nach der Nord- | 


bahn abzweigen soll. Bei dieser Führung der Stadtbahn, 
welche übrigens bei Aufstellung des Projectes Siemens & 
Halske gleichfalls studirt wurde, ist es unumgänglich noth- 
wendig, den bestehenden Hauptzoöllamts-Anschluss der Ver- 
bindungsbahn zu cassiren, also zuvor das Hauptzollamt zu 


verlegen. Ausserdem aber wird man, wenn die beschriebenen | 


Stadtbahnanschlüsse nach dem Vorschlag des Herm Archi- 
tekten von Flattich angenommen würden, entweder darauf 
verzichten müssen, zwischen der unteren Viaductgasse und 
dem Stubenring irgend eine durchgehende Parallelstrass« 
anzulegen resp. die bestehende Vordere und Untere Zoll- 
amtsstrasse cassiren müssen, oder die fraglichen Bahn- 
anschlüsse mit derartigen Steigungsverhältnissen zu con- 
stuiren, dass jeder Betriebs-Ingenieur sich bedenken würde, 
auf denselben einen Stadtbahnbetrieb zu bewerkstelligen. 
Es gilt dies umsomehr, als jene Rahnanschlüsse, wenn man 
nicht auch noch das Hauptzollamts-Gebäude und die Häuser- 
gruppe zwischen der Zollgasse und der Hetzgasse nieder 
legen will, ausser ihren ungewöhnlich starken Steigungen 
auch noch ungewöhnlich scharfe  Curren 
würden. 

Demgegenüber schliesst die Stadtbahn nach dem Pro- 
jeete Siemens & Halske fast geradlinig mit einer Maximal- 
steigung von 14°, an die Verbindungsbahn. 

Es sei hier nebenbei bemerkt, dass bei der Tiefbahn, 
des Herrs Architekten von Flattich, welche die jetzt in 
Rede stehenden Anschlüsse an die Verbindungsbahn zur 
Consequenz haben würde, der Uebergang in die vom Herrn 
Architekten v. Flattich am Franz Josef-Bahnhof gewünschte 
Hochbalın sich nothwendigerweise mit einer voraussichtlich 
nicht sehr schönen Rampe zwischen der Augartenbrücke und 
der Pramergasse vollziehen müsste. Die Tiefbahn, würde 
an der Augartenbrücke nicht höher als + 2's liegen dürfen 
die Hochbahn aber würde, um die vom Stadtbauamt auf 
+ T'ss projectirte Rossauer Lände bei der Pramergasse 
übersetzen zu können, nicht tiefer als 7’ss 4- 45 Licht- 
höhe 4 O7 Constructionshöhe + O3 Schienenhöhe liegen 
dürfen, also auf -H 12, 

Das ergibt eine Höhen-Differenz von 107 m, welche 
auf eine Länge von circa 450 m zu überwinden ist, also 
mit einer Steigung 1: 43. Nun stelle mau sich einmal das 
Gesammt-Längenprofil dieser gemischten Hochtiefbaln des 
Herrn Architekten v, Flattich vor. Aus den Geleisen des Franz- 
Josef - Bahnhofes -— Ts hinauf in das neu einzurichtende 
zweite Stockwerk des Empfangsgebäudes des Franz-Josef- 


aufweisen 


Bahnhofes —+ 130. Von hier ungefähr horizontal bis zur 
Pramergasse, dam wieder hinab mit 23°, bis zur 
Angartenbrücke + 25. Von hier ab sanftes Ansteigen 
bis zur Unterfahrung des Stubenringes auf + 37 und 
schliesslich wieder steile Rampe in scharfen 
Curven bis zum Bahnhof Hauptmauth -+ 101. Das 
dürfte kein für Stadtbahnbetrieb besonders geeignetes Län- 
genprofil sein. 

Demgegenüber fällt die Stadtbahn Siemens & Halske 
aus den Geleisen des Franz Josef - Bahnhofes mit 673°, 
bis zur Brigittabrücke -4+- 3, verläuft von hier ab hori- 
zontal, resp. mit ganz minimaler Steigung allmälig bis zum 
Parkring 4 &%5 und, steigt schliesslich in geradliniger 
Strecke mit 14°0%,, bis zur Verbindungsbahn + %s. 

B. Herr Architekt v. Flattich bring: ausser seinem 
ihm selbst nicht ganz sympatischen gemischten Tiefhochbahn- 
projeete noch ein reines Hochbrhnprojeet in Vorschlag, ein 
verbessertes Project Fogerty. Dasselbe besteht im Wesent- 
lichen darin, dass die Stadtbahn am Donaucanal entlang 


‚ bis hinter die Aspernbrücke fortläuft und einerseits mit 


einer scharfen Curve, welche fast einen Halbkreis beschreibt, 


| um das Hauptzollamt herum in ‚len Bahnhof Hauptmauth 
‚ hinein mündet, 


während anderseits aus dieser Curve mit 


| einer ebenso scharfen (egencurve der Anschluss nach der 


Nordbahn hin genommen wird. Was hat nun diese Linie, 
welche gegenüber dem Stadtbahnprojerte Siemens & Halske 
eine Mehrlänge von 750 m aufweist und nach Herrn 
Architekten v. Flattich's eigenem Zugeständniss, einige 
Häusergruppen im Werthe von ein und einer halben Million 
durehbricht, ir einen Vortheil? 

Sie würde nach des Herrn Architekten v. Flattich's 
eigenen Worten: »wenn noch die Linie der Staatseisen- 
balın-Gesellschaft vom Viehhof in die Verbindungsbahn 
einmünden würde, den besonderen Vortheil bieten der 
Schaffung einer Praterlinie durch Anlegung einer Station 
bei der Praterallee, wodurch, die Stadtbahn ausgebaut gedacht, 
der Prater der ganzen Bevölkerung zugänglich wird. Man könnte 
mit der Tramway bis zum Praterstern fahren, den Prater 
durchgehen, sich in irgend einem Wirthshaus erfrischen 
und von der Praterstation bei der Uebersetzung der Linie 
der Staatseisenbabn-Gesellschaft entweder über die Donau- 
Uferbahn zur Nordbahn und weiter auf die Stadtbahn 
oder zum Balınhof Hauptmanth und weiter unten zur Stadtbahn 
fahrens. Also, um die Sache ins Deutsche zu übersetzen, 
Herr Architekt v. Flattich will die aus den Wirthshäusern 
des Praters Heimkehrenden von der zu dem Zwecke neu 
anzulegenden Praterstation bei der Uebersetzung der 
Praterallee durch die Staatseisenbabn-Gesellschaft wie folgt 
nach Hause fahren: 1. entweder über die Donau-Uferbahn, 
welche zu dem Zwecke wohl zweigeleisigausgebaut werden 
müsste, weiter über einen neuen Nordbahnanschluss 
der Donau-Uferbahn bei Zwischenbrücken nach dem Nord- 
balınbofe/und_sehliesslich durch den Bahnhof Hauptmauth 
auf die Wienthalbahn, oder 2. über ein Stück der Staats- 
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balm nach Simmering zu, dann weiter über die sogenannte 
Schlachtbausbahn, durch den Aspang-Bahnhof, die Verbin- 
dungsbahn hinunter auf die Donaucanal-Bahn, Merkwäürdiger 
Weise bietet bei beiden Touren der für das Project des 
Herrn v. Flattich so ebarakteristische grosse Bogen um das 
Hauptzollamt herum gar keinen Vortheil Bei der ersteren 
Tour wird er nämlich überhaupt nicht durchfahren (denn 
es ist doeh wohl nicht anzunehmen, dass Herr Architekt 
v. Flattieh die Leute in weit geschwungener S-Linie von 
der Praterallee über die Donan-Uferbahn und über seinen 
Nordbahnanschlussaufdie Donaucanal-Linie fahren 
will); und bei der zweiten Tour bietet das Project Siemens 
& Halske, wie bereits erwähnt, einen 750 m kürzeren Weg, 
auf welchem die Leute bis an die Stadt heran (Woll- 
zeile) geführt werden, und nicht, wie beim Projeete des 
Herrn Architekten v. Flattich, in sinnreicher Weise durch 
den Knotenpunkt Hauptmauth und unter die Weissgärber. 

Den weiteren Vortheil directer Verbindung der Donau- 
eanal-Linie mit der Nordbahn-Linie der bestehenden Ver- 
bindungsbahn, welchen Herr Architekt v. Flattich für sein 
Project beansprucht, hat dasselbe, wie bereits oben dar- 
gethan, vor dem Projecte Siemens & Halske nicht voraus, 
da auch für letzteres Project ein viel zweckentsprechenderer 
Nordbahnanschluss vorliegt. 

5. Es würde zu weit führen, alle sonstigen neben- 
sächlicheren Irrthümer in den Bemerkungen des Herrn 
Architekten v. Flattich klar zu legen. Nur der eine Vor- 
wur! des Herm Architekten v. Flattich gegen das Projeet 
Siemens & Halske: „dass in der Bildung der nothwendigen 
Gürtel-Ringbahn durch das Wienthal der schwache Punkt 
desselben zu sein scheine«, bedarf noch der Zurückweisung, 
Es liegen ausser dem bereits erwähnten Nordbahnanschlusse 
auch die Projecte für den Anschluss der Donaucanal-Bahn 
Siemens & Halske an eine Gürtelstrassen -Stadtbahn und 
an eine Wienthal-Eisenbahn fertig vor, nur werden die- 
selben solange nicht zur Ausführung gebracht werden, bis 
bekannte Schwierigkeiten eine vorherige Klärung erfahren haben. 

6. Um nun zu recapituliren, so verfolgen das Projeet 
des Herrn Architekten von Flattich und das von Siemens 
& Halske denselben Zweck, nämlich die Franz Josef-Bahn, 
beziehungsweise später die Gürtelstrassen - Stadtbahn mit 
beiden Theilen der Verbindungsbahn (Südbahn und Nord- 
balın), beziehungsweise mit der Wienthalbahn zu verbinden. 
Der Betrieb wird sich auf der Stadtbahn Siemens & Halske, 
wie im Vorstehenden bewiesen, keineswegs ungünstiger oder 
unzweckruässiger gestalten, wie auf einer Stadtbahn nach 
dem Project des Herr Architekten von Flattich. Die 
‚Bildung der Stadtbahn« im Allgemeinen, sowie die 
»Bildungen bei den Einmündungen in die Hauptbahnen« 
dürften beim Project Siemens & Halske nachgewiesener- 
massen zum mindesten dieselbe Berechtigung haben, wie 
beim Projecte des Herrn Architekten von Flattich. „Die 
geordnete Stadtbildung an dieser Stelle« wird durch das 
Project Siemens & Halske nirgends verhindert, während 


beim Projecte des Herrn Architekten v. Flattich im Hin- 
bliek auf die »Durchbrechung einiger Häusergruppens im 
Alsergrund und unter den Weissgärbern einige diesbezüg- 
liche Zweifel gestattet sein werden. Die Vorgrundbahu 
Siemens & Halske wird in keinem Falle etwas ästhetisch 
Anstössiges bieten, während Herr Architekt v. Nlattich 
zwar seine Hochbahn »in ganz angenehmer Art herzustellen« 
hofft, thatsächlich aber doch, selbst bei den zu diesem 
Zwecke in Aussicht gestellten colossalen Stützweiten der 
Viaduete, mit einer bedeutsamen Gegnerschaft zu rechten 
haben dürfte. 

Der wichtigste Unterschied beider Projeete aber kann 
nur darin. gefunden werden, dass das Project des Herrn 
Architekten v. Flattich in Folge der dazu erforderlichen 
Durchbrechung einiger Häusergruppen resp. Zerschneidung 
einiger Grundstück - Complexe um einige Millionen theurer 
wird. Dass dies angesichts der immerhin etwas zweifel- 
haften Rentabilität einer Stadtbahn gerade ein Vortheil 
wäre, wird auch Herr v. Flattich nicht behaupten. 

Zum Schlusse sei eine persönliche Bemerkung gestattet. 
Herr v. Flattich hat durch eine pathetische Apostrophe 
dem Verfasser des Projects Siemens & Halske den Vorwurf 
gemacht, als ob derselbe dieses Project gegen seine 
bessere Ueberzeugung aufgestellt habe. Der Grund für diese 
Beschuldigung kanı nur darin gefunden werden, dass es 
dem Herrn Architekten v. Flattich unverständlich ist, wie 
gerade der Unterzeichnete die sklarische Wiederholung 
seiner Berliner Stadtbahnhöfe, und zwar speciell des schlesi- 
schen Anschlussbahnhofes, bei dem Wiener Stadtbahn- 
projeete von Siemens & Halske unterlassen konnte. Wäre 
es dem Herrn v. Flattich nieht möglich, sich vorzustellen, 
dass der Unterzeichnete beim Projectiren und Bauen der 
Berliner Stadtbahn nicht auch einmal Selbstkritik gefbt 
haben könnte, und nun demzufolge die dort gemachten 
Erfahrungen in Wien verwerthen möchte, um hier etwas 
noch Besseres und Vollkommeneres zu schaffen, als die 
Berliner Stadtbahn nach dem Zeugnisse des Herru 
v. Flattich bietet? 

Wenn aber gar der Herr v. Flattich nach dem Referat 
der »Eisenbahn-Zeitungs über die Clubsitzung am 5. d. M. 
behauptet, dass der Unterzeichnete gelegentlich einer 


‘ Besprechung in Berlin die von Herrn v. Flattich im Club 


vorgetragenen Anschauungen gebilligt habe, so muss da 
doch wohl ein kleines Missverständniss vorliegen. Uebrigens 
weiss der Unterzeichnete gar .nicht, ob zur Zeit jener 
Unterredung in Berlin, Herr v. Flattich von seinem Hochbalın- 
projecte gesprochen hat, oder von seinem späteren gemischten 
Tiefhochbahnprojecte oder von seinem früheren Projecte in 
dem zugeschütteten Donaucanale entlang, denn Herr 
v. Flattich hat in seiner Üeberzeugung von der richtigen 
Lösung der Wiener Stadtbahnfrage die vorbezeichneten 
verschiedenen Phasen durchgemacht, und dabei nur immer 
an einem Knotenpunkte festgehalten, nämlich an 
seinem Bahnhof Hauptmauth. 
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Sollte es dem Herrn v. Flattich, von dessen erust- 
haftem Bestreben, das im Interesse der Stadt Wien Deste 
und Fördersamste zu leisten, gewiss Jeder überzeugt ist, 
nach diesen Vorgängen nicht möglich sein, objectiv in 
Erwägung zu ziehen, ob sein gewiss mit vieler Liebe 
ausgedachtes Project mit dem Knotenpunkte Hauptmauth 
nicht doch einen etwas unzweckmässigen Knick sowohl in 
die Linie Donaucanalbahn - Verbindungsbahn, als auch in 
die Linie Donaucanalbahn -Wienflussbahn bringt, ohne dafür 
besondere Vortheile zu bieten, und ob er nicht, meinet- 
wegen gegen seine bessere Ueberzeugung, doch vielleicht 
behufs Förderung der Interessen der Stadt Wien, lediglich 
aus Opportunitäts - Rücksichten sich das Project Siemens 
& Halske gefallen lassen kanı, welches nun einmal durch 
die Annahme im Gemeinderath einen Vorsprung errungen 
hat, und sofort nach Concessionirung, mit Ersparung einiger 
Millionen ausgeführt werden kann, ohne dass erst auf den 
Umbau des Franz Josef-Balnhofes, die Niederlegung 
ganzer Häusergruppen, und die Auflassung des Hauptzoll- 
amtes gewartet werden muss? Schwieger, Ingenieur, 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Expropriation von Friedhofstheilen. 


Durch zwei Erkenntnisse der k. k. Statthalterei in Prag, 
welche in Rechtskraft erwachsen sind, wurde von dem israeli- 
tischen Friedhofe in L....n zu Bauzwecken der k. k. österr, 
Nordwestbahn, eine Fläche von 174 m* oder 48% ]KI. ent- 
eignet und bei der von dem k.k. Bezirksgerichte K thal 
am 10. Juli 1885 abgehaltenen Commission zur gerichtlichen 
Feststellung der Entschädigung für diese enteignete Fläche 
von den Sachverständigen der Werth für jede Quadratklafter 
mit dem Betrage per 15 fl. und für jedes der acht auf dieser 
Fläche befindlichen Gräber als Uebertragunge- und Nenu- 
bestattungsquote und der Versetzung der Grabsteine für jedes 
Grab mit 50 fl. festgestellt, wobei jedoch auf die auf dieser 
Fläche befindliche Vegetation — als ohne jede Bedeutung — 
keine Rücksicht genommen wurde, 

In Anlehnung an dieses Gutachten der Sachverständigen 
wurde sonach von dem genannten Bezirksgerichte die Ent- 
schädigung der israelitischen Cultusgemeinde in L....n für 
die exproprürte Fläche von 174 m® oder 484 [_]Kl. mit dem 
Betrage von 1132 fl. ö. W. festgestellt. 

Die israelitische Cultusgemeinde in L....n ergriff 
gegen den bezirksgerichtlichen Bescheid den Recars an das 
k. k, böhmische Ober-Landesgericht, welches demselben statt- 
zugeben und unter Behebung des die Abschätzung des 
Friedhoftheiles anordnenden Bescheides und der Abschätzung 
selbst, zu verordnen befand: 
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Es sei „vorerst unter Vorladung des Vertreters der k. k. priv. 
österr. Nordwestbahn und des Vertreters der israelitischen Cultus- 
gemeinde in L....n eine Tagfalırt zur Einvernahme anzuordnen, und 
bei derselben die Anträge Jer Parteien, welche Kategorien von 
Sachverständigen, oder welche sonstige Personen zur Abschätzung 
beizuzichen waren, außunehmen und sodann darüber zu entscheiden, 
und erst dann die neuerliche Abschätzung vorzunehmen, bis die 
Kategorien der Sachverständigen festgestellt sein werden, denn die 
Genueral-Direction der k. k. priv. österr. Nordwestbahn hat in ihrer 
ursprünglichen Eingabe nur das Begehren gestellt, zu dieser Ab- 
schätzung drei Sachverständige beizuziehen, ohne dass dieselbe darin 
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vorgeschlagen hätte, dass diese drei Sachverständigen dem Bau- 
fache angehören müssen, und in einer späteren Eingabe stellt sie 
erst das Ersuchen zur Schätzung jene Sachverständigen beizuzichen, 
die von dem Bezirksgerichte bestellt worden sind. Damals wurden 
aber drei Sachverständige im Oekonomiefache bestellt, und mit 
dem angefochtenen Bescheide wurden wieder drei Sachverständige 
im Baufache bestellt, ohne dass motivirt worden wäre, warum 
nur Experten aus diesem Fache beigezogen werden. 

Da jedoch ein Theil eines — dermal in Benützung stehenden 
Friedhofes — der alsdanı aufzulassen ist, nunmehr zu bewerthen ist, 
dabei aber thatsächlich en zur Beantwortung kommen können, 
welche nicht in den Bereich der Bauverständigen fallen, so ist es 
nothwendig, dass vorerst die Anträge der Parteien aufgenommen, 
und bevor geschätzt wird, auch die Kategorie der Sachverständigen 
bestimmt werde. 

Dies ist nicht geschehen, daher ein Mangel vorliegt, der nur 
durch die Behebung des ganzen Actes sanirt werden kann, und da 
dies über den Recurs der israelitischen Cultusgemeinde in L....n 
erfolgt, so müssen derselben — weil ein Verfahren eingeleitet war — 
auch gegen die k. k. priv. österr. Nordwestbahn die Becurskosten zu- 
gesprochen werden.« 


Gegen diese Entscheidung des k. k. Ober-Landesgerichtes 
Prag wurde von der k. k. priv. österr. Nordwestbahn der 
ordentliche Revisionsrecurs ergriffen, und darin namentlich 
ausgeführt, dass die obergerichtliche Entscheidung den Grund- 
sätzen des Expropriirungsverfahrens widerstreite, da die aus 
der officiellen Liste zu entnehmenden Sachverständigen nicht 
zu schätzen, sondern blos ein Gutachten abzugeben haben, 
welches das Gericht zur Fixirung des Entschädigungsägqnivalents 
benütze. Der Eisenbahn-Gesellschaft wäre es nicht zugestanden, 
wegen den Sachverständigen Vorschläge zu machen, zudem 
zwischen den Parteien über die thatsächlichen Voraussetzungen 
kein Streit bestehe. Im Uebrigen bestimme die böhmische 
Gubern.-Verordnung vom 20. Mai 1822, Z. 29485, und der 
Erlass der niederösterreichischen Statthalterei vom 10, Novem- 
ber 1874, Z. 33558 ganz klar und präcise, dass bei den Fragen 
wegen Errichtung, Erweiterung und Verlegung von Friedhöfen 
technische Beamte beizuziehen seien, 

Der k. k. oberste Gerichtshof fand über diesen ordent- 
lichen Revisions -Recurs der k. k. priv. österr. Nordwestbahn 
mit seiner Entscheidung vom 1. December 1885, Z. 19379: 


»Die oberlandesgerichtliche Entscheidung im Punkte der Auf- 
hebung des bezirkagerichtlichen Bescheides, und der nachgefolgten 
Acte und der Verordnung wegen Vernehmung der Parteien über die 
Kategorie der zuzuzichenden Sachverständigen und über die Zuziehung 
sonstiger Personen, unter gleichzeitiger Abweisung des von der 
Repräsentanz der israelitischen Cultusgemeinde auf den Ersatz von 
Becurskosten gestellten Begehrens zu beheben, und dem k. k. Ober- 
Laudesgerichte zu verordnen, den Recurs der israelitischen Caltus- 
gemeinde-Kepräsentanz gegen das Entschädigungs-Erkenntniss unter 
Absehen von dem hiemit beseitigten Bedenkeu wegen Beiziehung 
anderer oder weiterer Sachverständiger neuerlich zu erledigen. 

Denn die Zuziehung Baurerständiger in dem vorliegenden 
Falle erscheint schon aus dem Grunde gerechtfertigt, weil die ent- 
eignete Grundfläche, von deren Benützung als Friedhof abgesehen, 
sich nach ihrer Lage zu Bauzwecken eignen würde, und weil die 
Bewertliung der Kosteu der Uebertragung der vorhandenen Grabsteine 
an einen anderen Platz bautechnische Kenntnisse erfordert und es 
liegt nichts vor, was die Eignung der vom Gerichte benannten Sach- 
verständigen in dieser Richtung in Frage stellen würde. 

Aber auch die Frage betrefls der Nothwendigkeit der Zuziehung 
weiterer Sachverständiger oder anderer Personen ist zu verneinen. 

In letzterer Beziehung ist zu bemerken, dass nach den un- 
bestrittenen Angaben der k, k. priv. österr. Nordwestbahn das 
Enteignungserkenntniss, hinsichtlich der in Rede stehenden Grund- 
flüche gegen die Repräsentanz der israelitischen Caltusgemeinde in 
L....n selbst erging, und dass diese das Begehren um Ermittlung 
der Kosten der Uebertragung der auf der enteigneten Grundfläche 
befindlichen Gräber im eigenen Namen stellte, — in erster Richtung 
aber erscheinen Bauverständige vollkommen geeignet zur Berücksich- 
tigung und Veranschlagung aller einschlägigen Momente, die vor- 
liegend auf die Ermittlung der Entschädigung Einfluss haben können, 
da Bauverständige nach ihrem Berufe mit der Anlegung und Ueber- 
tragung von Grüften zu thun haben, und hiernach auch zu dieser 
Wertherhebung befähigt erscheinen, 
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Was aber die Bewerthung der auf der enteigneten Fläche 
befindlichen Vegetation betrifft, so wurde gegen die Nichtberäcksich- 
tigung derselben von Seite der Cultusgemeinde-Repräsentanz keine 
Einwendung erhoben. 

Hieraus ergibt sich, dass die Aufhebung des bezirksgerichtlichen 
Bescheides, sowie auch die lediglich anf die Annahme der nicht ans- 
reichenden Qualifiestion der zugesogenen Sachverständigen gestätzte 
Aufhebung des Schätzungsuctes Seitens des Ober-Landesgerichtes 
nieht gerechtfertist erscheint, weshalb unter Behebung der dies- 
fälligen Verfügung dem Ober-Landesgerichte die neuerliche Erledignng 
des Recurses der isrselitischen Cultusgemeinde - Repräsentanz zu 
verordnen ist. 

Dieser Auftrag konnte nicht auf den im Revisionszuge erhobenen 
Anspruch auf Kostenersatz ausgedehnt werden, da es sich um eine 
nach den Grundsätzen des nicht streitigen Verfahrens zu erledigende 
Angelegenheit handelt, and da die einer Eisenbahn-Unternehmung 
durch $. 44 des Gesetzes vom 18. Februar 1878 R. G. Bl. Nr. 
anferlegte Verpflichtung sich nicht auf die Vergütung von den mit 
der Vertretung der Interessen des Expropriaten verbundenen Aus- 
lagen ausdehnen lässt. Aus eben diesem Grunde war auch das 
Begehren um die in zweiter Instanz zuerkanıten Recurskosten 
abzaweisen.« 

(Entscheidung des k. k. obersten Gerichtshofes vom 1. Decem- 
ber 1885, Nr. 13799.) 


Die Eisenbahn-Projeete Chinas. 


Dass nunmehr auch in China, welches sich so lange gegen 
die Einführong von Eisenbahnen verschlossen hatte, diese Frage 
in Erwägung gezogen und vielleicht einer definitiven Lösung 
zugeführt werden wird, erhellt wohl aus dem jüngsten Nach- 
richten englischer Blätter, nach welchen die chinesische Re- 
gierung nicht nur die prineipielle Einführung von Eisenbahnen, 
sondern sogar die thatsächliche Inangriffnahme von gewissen 
Linien beschlossen haben soll. In dem Prospecte des letzten 
chinesischen Anlehens wird wenigstens der beabsichtigten Durch- 
füährang von Eisenbahnen ausdrücklich Erwähnung gethan, und 
es ist kein Geheimnisse, dass hervorragende Firmen in China, 
sowie andere mit der chinesischen Kaufmannswelt in geschäft- 
licher Verbindung stehende Körperschaften gegenwärtig damit 
beschäftigt sind, die nöthigen Vorarbeiten und Voranschläge 
vorzubereiten. Das erhöhte Interesse an dieser Frage hat ins- 
besondere für Jene eine besondere Bedeutung, welche in China 
noch das einzige glückliche Land erblicken, welches bisher die 
Hilfe der Ingenieure und Kapitalisten des Westens verschmäht 
hatte, und welche nun an die Inansprachnahme einer solchen 
Hilfe grosse Hoffnungen knüpfen. Wenn es nun auch müssig 
wäre, darüber zu discntiren, ob die chinesische Regierung es 
mit ihrer Patronisirung von Eisenbalımen auch ehrlich meint, 
oder ob dies blos ein Köder sein soll, um das Anlehen an 
den Mann zu bringen, so hat es dech immerhin einiges Inter- 
»sse, die Bedentung dieser Eisenbahnen zu beleuchten. 

Za den proponirten Hauptlinien gehört zuerst jene von 
Tien-Tsin nach Peking, ferner jene von Tien-Tain südwärts 
nach Chin-Kiong-Foo, oder möglicherweise nach Nanking zum 
Yang-tse-Kiang. Eine dritte Linie soll Nanking mit Shanghai, 
und eine vierte Nanking mit Canton, in der Nähe der süd- 
lichen Grenze verbinden, 

Von diesen haben die beiden ersten auch bei den chine- 
sischen Autoritäten den meisten Anklang gefanden, weil sie den 
Handel und Verkehr mit der Hauptstadt ausserordentlich er- 
leichtern, sowie auch die Approvisionirang der volkreichen 
Stadt Peking bedeutend vereinfachen würden. Dieser Verkehr 
worde in früheren Zeiten darch die grossen Kaiser-Canäle ver- 
mittelt, was zum Theile auch jetzt noch stattfindet; gegen- 
wärtig wird derselbe zum weitaus grössten Theile von der Küsten- 
schifffahrt besorgt, welche durch die vielen Häfen in Tien-Tsin 
erleichtert wird. 

Die Tonking-Angslegenheit und der Vertrag mit Frauk- 
reich haben nun die Frage wieder auf die Tagesordnung ge- 


bracht, ob es nicht zweckmässiger wäre, den Beis statt auf 
auf dem Seowege via Tien-Tsin, auf den Canälen wie shedem 
der Hauptstadt zuzuführen, insbesondere als die Bonte zur Sea 
bei einem Kriege mit einer Seemacht leicht Unterbrechungen 
erleiden könnte, 

Allein schon eine oberflächliche Prüfung der Sachlage 
zeigt, dass die Canile 30 sehr vernachlässigt sind, dass zu 
ihrer Schiffbarmachung viel Zeit und enorme Summen Geldes 
nothwendig wären, so dass also die Herstellung von Eisenbahnen 
die günstigsten Chancen hat. 

Tien-Tein ist von Peking ungefähr 130 km entfernt, und 
nachdem beide Städte nicht nur grosse Handelsplätze sind, 
sondern auch bedeutende Einwohnerzahlen haben, so ist kein 
Zweifel, dass eine sie verbindendse Eisenbahn ein gewinn- 
bringendes Unternehmen wäre, se lange die Regierung den- 
selben ihren Schutz angedeihen lässt. 

Ebenso würde die zweite Linie darch stark bevölkerte Pro- 
vinzen und an grossen Stääten, wie Tsang, Lin-Tsing, Tsee- 
Nan u. A, längs einer bekannten Handelsronte führen. Sie 
wärde einen Theil von China durchziehen, der nicht mehr auf 
der Höhe seines früheren Wohlstandes steht, und sie würde 
daher für die Verbesserung der Zustände von nicht zu unter- 
schätzendem Einflusse sein. Andererseits aber wäre die Erbaunng 
dieser Linie ein schwierigeres und kostspieligeres Unternehmen, 
als jene von Tien-Tsin nach Peking. Sie würde nämlich 
1000 bis 1200 km lang sein müssen, und es würde die chine- 
sische Regierang wohl einige Schwierigkeiten haben, die Be- 
völkerung dahin zu bringen, dass sie die Bahn respectire, was 
wohl eine der wichtigsten Vorbedingungen ist, wenn europäische 
Unterstützung und Mithilfe bei dem Unternehmen mit in’s Spiel 
kommen sollen. Ausserdem ist nicht zu vergessen, dass diese 
Linie zu Zeiten des Friedens stets mit der Conchrrenz des 
Seoweges zu rechnen hätte. 

Eins der Hauptschwierigkeiten, die beseitigt werden müssten, 
bevor irgend eines von diesen Projeeten zur Ausführung kommen 
könnte, ist aber der Umstand, dass die Chinesen eine grosse 
Abneigung haben, überhaupt eines von den genannten Eisen- 
bahnprojecten in Angriff zu nehmen, weil sie glauben, dass 
daraus die Ausländer weit mehr Vortheil ziehen wärden, als 
sie selbst. 

Für die Engländer, welche auf die Realisirung der cbi- 
nesischen Eisenbahnen grosse Hoffnungen satzen, wird es daher 
wohl die nächste Aufgabe sein, die Chinesen vom Gegentheil 
za überzeugen, und das wird ihnen am Besten gelingen, wenn 
sie zuerst dort Eisenbahnen anlegen, wo der einheimische Ver- 
kehr bedeutend und noch der fremde Handel unbedentend ist. 
Für den Fall, als die chinesische Regierung die projectirten 
Linien als Staatsbahnen behandeln wollte, schlagen übrigens 
die Engländer, um die Chinesen von ihrem nneigennützigen 
Bestreben bei der Einführnug der Eisenbahnen in deren Reiche 
zu überzengen, vor, zuerst die Erbanung einer strategischen 
Linie, und zwar der von Peking nach Mookden, der Hauptstadt 
von Manchoria, in Angriff zu nehmen. 


Einiges über die Selbstkosten im Eisenbahn- 
betriebe und über die Wasserstrassenfrage 


in Oesterreich. 
Von Louis Zels, 


(Vortrag, gehalten im Club österreichischer Eisenbahn-Beamten am 
22. December 1886.) 


(Schluss.} 
Zugegeben aber, dass einige Canäle ein Deficit anfweisen, 
warden uns andererseits Canäle mit 50 grosser Frequenz ge- 
nannt, dass ein Defieit bei denselben wohl ausgeschlossen sein 
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mnse. Und merkwürdigerweise sind dies solche Canäle, welche 
die Hanptstädte der betreffenden Reiche mit den Kohlen- 
revieren verbinden. Es sind dies der Canal von St. Quentin 
und der Oise -Seitencanal, welche Paris mit den Kohlengruben 
Nord-Frankreichs nnd Belgiens verbinden, der Plauen'sche 
Canal zur Verbindung der Elbe mit Berlin, der Canal von 
Charleroy nach Brüssel etc. Auch andere Canäle worden hier 
erwähnt, deren Zweck es sei, den Eisenbahnen Coneurrenz zu 
machen, um deren Frachtpreise zu drücken. 

Nun, meine Herren, ich speciell bin in dem Augenblicke 
Canal- nnd Weasserstrassenfreund mit Vorbehalt, in welchem 
mir der Nachweis geliefert wird, dass die Eisenbahnen allein 
wirklich im Stande sind, für Wien so billige Frachtsätze zu 
erstellen, wie die Stadt sie gebrancht. 

Wenn wir den Begriff »Canalfrennd« definiren, so 
werden wir überhanpt finden, dass dieser eigentlich nur billige 
Frachtsätze will und sich der Wasserstrassen als Mittel zum 
Zwecke bedient. 

Wien, in dessen relativ geringer Entfernung die mäh- 
rischen, schlesischen, böhmischen, stejerischen Kohlenreriere 
liegen, konnte es bisher nicht erreichen, auch relativ billige 
Kohle zu erhalten. Die böhmische Kohle wandert zu Spstt- 
preisen ins Ausland, in Petersburg kostet Kohle aus dem Pilsen- 
Brüxer und Duxer Revier genau 50 viel wie in Wien, die 
preussische Kohle ist, wie der erwähnte Fall mit der Nord- 
westbahn darthnt, auf 3- und 4fache Entfernang so billig, be- 
ziehungsweise so thener zu haben wie in Wien, und die 
steierische Kohle selbst auf kurzen Distanzen nicht concurrenz- 
fähig wegen der hohen Frachtpreise. 


Der neue Zonentarif der Kaiser Ferdinands- Nordbahn 
beträgt 

anf einer Distanz von 01-300 km ...... 12 kr. 

zuzüglich Manipulationsgebühr..........-- 7 ur 


15 hr. 

Für Wien wurde ein Ausmahmetarif von 145 kr. geschaffen, 
in Wahrheit bewilligt aber die Nordbaln 383 kr, per Tonnen- 
kilometer auf der 2368 km langen Strecke Ostrau-Wien, was 
einem Einbeitssatze von 1’4s entspricht, während der Canal- 
satz 08 beträgt. 

Herr v. Nördling hat nun zu meiner grössten Verwunde- 
rong, statt sich einfach auf das ausgezeichnete nnd von allen 
Autoritäten anerkannte Werk: »Die Verkehrsmittel in Volks- 
und Staatswirthschaft«, des ehemaligen Secretärs der Nordbahn 
und jetzigen Professors an der dentschen Universität in Prag, 
Dr. Emil Sax, zu beziehen, eg für nothwendig gefunden, die in 
diesem Duche, Band II, Seite 869, entwickelten wirthschaft- 
lichen Prineipien über das Verhältniss «wischen constanten und 
variablen Kostentheilen selbstständig aufzustellen and denselben 
behnfs Untersuchung der eigentlichen Selbstkosten die These 
anzufügen: »welche Summe eine Betriebsverwaltung weniger 
verausgabt hätte, wenn ein Tonnenkilometer weniger geleistet 
worden wäre, und welche sie hätte weiter verausgaben müssen, 
wenn sie eine weitere Tonne ein Kilometer weit hätte trans- 
portiren wollene, 

Um da mitrechnen zu können, muss ich mich auf realeın 
Boden bewegen, und xwar schon desshalb, weil ich darch 
arithmetische Künste weder Jemanden schaden noch nützen 
will. Nimmt man beispielsweise mit Herrn v. Nördling an, dass 
die Selbstkosten der Nordbahn nur 0464 kr. per Vonnenkilometer 
betragen, während sie sich für Kohle allein selbst nach dem 
neuen Tarif J’as kr., bezahlen lässt, so könnte man ihr schaden 
da ein Aufschlag von mehr ala 200%, einen Wuthstarm in den 
wirtlschaftlichen Kreisen erzeugeu müsste, Zum Glück natınte, 
uns aber der verehrte Herr Gegner auch die Ziffer von 09 kr, 
was meinen Berechnangen schon eher. entspricht. 
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Aus dem letzten Rachenschaftsberichte der Nordbahn ent- 
nehme ich, dass sich die Transportkosten in Folge der Tarif- 
reductionen um rand 2”, Millionen Gulden vermindert, die 
Betriebsausgaben sich dagegen von 33’/,%, des Vorjahres auf 
37°02°/, der Einnahmen erhöht haben. Die Betriebsleitung erklärt 
die Erhöhung des Betriebs-Codfficienten mit der Verringerung der 
Transport-Einnahmen. 

Die Nordbahn hat im Jahre 1884 im Ganzen aus dem 
Betriebe eingenommen: 

25,770.841 fl. 18 kr., woron 
21,067.024 » 86 » oder 81%, % 
anf die Frachtenbeförderung und 
4,703.816 fl. 27 kr. oder 18°,,%, 
auf die Personen-, Gepäck- und Eilgatbeförderung entfallen, 
Ausgegeben wurden für den Batrieb insgesammt 
9,728.410 fl. 11 kr., 
wovon nach obigem Percentuale 
7,952.975 fl. 26 kr. 
anf die Frachtenbeförderung und 
1,775.434 fl. 85 kr. 
auf Personen-, Gepäck- und Eilgutbeförderung unter Zugrunde- 
legung des französischen Schlässels entfallen. 

Die Gesammtleistung der Güterbeförderung beirag 
902,298.224 Netto-Tonnenkilometer, die darchschnittliche Ein- 
nahıne 232 kr. gagen 25» per Tonnenkilometer des Vorjahres. 

Hieraus berechns ich die duarchschnittlichen Selbatkusten 
im. Frachtenverkehr mit 087 kr. oder mit 0'os geringer, als 
dies Herr von Nördling gethan hat. 

Aus dem Rechenschaftsberichte ist der gesonderte Fracht- 
antheil nicht zu entnehmen, doch dürfte er d raison des 
Vorjahres 

für Kohle rund . . sure 579,5 

» Güter der Normalclaase .. 91% 

» Güter der ermässigten Normalclasse 11%,, wie 

» Gepäck und Eilgut . . 1% 
betragen. 

Der Ausgangspunkt des geohrten Herrn Gegners bei Ent- 
wicklung seiner Theorie, die ibm die Selbstkosten der Nordbahn 
in der Höhe von (ass ermitteln liess, war die Conclusion der 
von ihm mit dem Ehrenworte »Canalfreundes bezeichneten 
Volkswirthe, dass sich dar Varkehr bei billigen Frachtsätzen 
natur- und erfahrungsgemäss ansserordentlich heben würde. 
Er sagt aleo: »Her mit diesen Mehrfrachten, die Nordbahn 
befördert sie zu denselben Sätzen, wie sie der Canal in Aus- 
sicht genommen hat,« 

Dabei ist als selbstverständlich angenommen, dass der 
Verkehr in der jetzigen Höhe za den dermal geltenden Fracht- 
sätsen befördert und das erhoffte Plus zu den dergestalt. 
ermittelten, sehr ermässigten Sätzen verfrachtet werden wird. 

Die Nordbahn müsste also folgerichtig publiciren: 

„Wenn eine Frachtenbewegaug von 200,000.000 Tonnen- 
Kilometer auf der Strecke Ostrau-Wien erzielt sein wird, tritt 
eine Ermässigung des Frachtsatzes von I’as auf Os kr. unter 
Verzichtleistung auf jeden Gewinn ein. Der Tag, von welchem 
ab dieser Frachtsatz Giltigkeit erlangt, wird rechtzeitig kund- 
gegeben werden.“ 

So drastisch diese Darstellang anch klingen mag, kann 
ich nach dem gewissenhaftesten Studium der in der letzten Zeit 
gesammelten Werke des vershrten Herrn Gegners keine mildere 
Form für die darin befindliche Behauptung finden. Die Gegen- 
probs ergibt sich ans der, vielleicht nur scherzweisen Bareit- 
willigkeits- Erklärung, dass die Nordbahn die billigen Sätze sofort 
in Kraft treten liesse, wenn ihr jährlich die Zinsen des Dan- 
espitales für dem Donan-Oder-Canal baar bezahlt werden 
würden. 
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Obzwar Herr von Nördling die Nordbahn unter diesen 
Umständen in die Zahl der garantirten Bahnen einrangirt, 
will ich auch nur zum Scherz versuchen, das eventuelle Risico 
des Staates za prüfen, welches entstehen könnte, wenn der 
Canal die erhoffte Leistung von 1,400.000 Tonnen oder 
180,000.000 Tonnen-Kilometer erzielt. 

Angenommen, der Canal erreicht nur einen Verkehr von 
190,000.000 Tonnen-Kilometer, also die Hälfte des Erhofften, 
so wird derselbe statt 517%, nur 26°, abwerfen, und es wird 
dem Staate jedes auf dem Canale geförderte Tonnen - Kilo- 
meter O'53 kr, kosten. 

Wenn aber der Staat der Nordbalın die Differenz ersetzen 
soll, 50 beträgt dies 07 kr, es macht daher der Staat mit 
dem Canale entschieden cin besseres Geschäft. 

Und wenn der Canal, immer noch scherzweise gesagt, 
den Staat wirklich mit 0'563 belasten sollte, ist er noch immer 
billiger, wie die vorhin angeführten Bahnen. 

Wer aber von Ihnen, meine Herren, hätte den Muth zu 
behanpten, dass die Lemberg-Czernowitzer, die Carl Ludwig- 
oder die Kaiser Franz Josef-Bahn schädlich seien, weil sie 
dem Stante Geld kosten? 

Dieser Scherz liesse sich noch auf die Betrachtung aus- 
dehnen, dass für das österreichisch-ungarische Bahnnetz bis 1888 
3.171,998.531 fl. mit Grazie verausgabt wurden, während die 
präliminirten 100,000.000 fi. für die Canäle, also der dreihaundertste 
Theil dieser Summe, in einem Meer von Tinte zu ersanfen 
droht. So schlecht steht's doch nicht um unsere Bahnen, dass 
dieses Vorgehen gerechtfertigt erscheine. 

Angenommen, die Nordbahn würde durchschnittlich und 
bdingungslos den Canalfrachtsatz von 08 kr. gewähren wollen, 
so muss berechnet werden, ob gie dies ohne Schädigung ihres 
Einkommens za than in der Lage wäre. 

Nach dem Berichte der niederösterreichischen Handels- 
kammer wurden im Jahre 1884 vom Nordbahnhofe mittelst 
Strassenfahrwerkes 697.515 Tonnen Kohle abgeführt; das gibt, 
dıe mittlere Transportdistanz von Ostrau und Oderberg mit 
272 km gerschnet, olıne Räckfracht 190,000.000 Tonnen-Kilometer. 

Bei dem giltigen Satze von Y’ıs beziehungsweise 15 kr. 
per Tonnen-Kilometer beträgt die Einnahme hiefär, durch- 
schnittlich mit 1’46 gerechnet . 2,774.000 Al. 
die vorhin ausgewiesenen durchschnittlichen Selbst- 

kosten & rar. . 1,653.000 » 


su zwar, dass sich ae: ein ae von . 1,121.000 Al. 


ergibt, welcher zur Amortisation und zur Zahlung der bekannt 
hohen Dividende dient, 

Wenn die Gesellschaft also den Satz von 0'8 adoptiren 
wollie, müsste sie, um hieraus 1,121.000 fl. in’s Verdienen zu 
bringen, beinahe dreimal soviel, also 565,000.000 Tannen-Kilo- 
meter leisten, wobei aber die Nördling'sche Theorie schon ange- 
wandt erscheint. Es würden dann 


565 000,000 Tonnen-Kiloinater 4 08 . 4,520.000 A. 
Frachteneinnahme ergeben, wovon die ursprüng- 
lichen Selbstkosten für 190,000.000 Tonnen-Kilo- 

meter ä 087...» . . 1,653.000 > 
die weiteren Selbsikosten für 37 5.000.000 Torusn- 

Kilometer ä D464 . . . . 1740.00 

zusammen . » 8,398.000 fi. 

beitragen, und somit den Gewinn von . . 1,127.000 A. 


ergaben würden, 

Um aber diese Leistung effectuiren zu können, müsste die 
Nordbahn statt 194 Waggons wie im Jahre 1884, dreimal so- 
viel, also 582 Waggons per Tag nach Wien erstellen. Ob dies 
ohne weitere Investition an Geleisen und Betriebsmaterial, also 
ohne Vermehrung der Zinsen und Amortisationslasten, sowie 


ohne Vermehrang der constanten Kosten fir die allgemeine 
Verwaltung, die Bahnanfsicht und Bahnerhaltung, den Verkehr 
und commerciellen, sowie den Zugfürderangs- und Werkstätten- 
dienst geschehen kann, überlasse ich getrost Ihrer fach- 
männuischen Benrtheilung. Mindestens aber glaube ich annehmen 
zu können, dass sich die Reparations- und Amortisationsqnote 
des Oberbaues und des rollenden Materiales so erheblich 
steigern würde, dase die gerechneten Selbstkosten von 0'464 kr. 
dem gegenüber nicht Stand halten könnten. 

Andererseits ist aber auch die Consnumtions-Steigerung von 
697.515 Tonnen auf 2,092.545 Tonnen Kohle nicht so rapid zu 
erwarten, dass schon in den ersten Jahren mit dem geringeren 
Selbstkostensatze gerechnet werden könnte, und verweise ich 
diesbexüglich auf die in der vergangenen Saison hier abge- 
hallene Discussion über das Personenporto, in welcher 
die Möglichkeit der Frequenzsteigerang und der hieraus resul- 
tirenden Consequenzen von Fachmännern beleuchtet wurde. 
Geradezu köstliches Material liefert nach dieser Richtung die 
Aensserung des Herrn Central-Inspretors Schreiber. Er 
sagt wörtlich: 

„Ich will einen gewiss unparteilichen Zeugen, die 
Handelskammer von Breslau, vorführen, welche in ihrem 
Berichte pro 1879 die Minimal-Transportauslagen für Kohle 
wie folgt beziffert : 

Eisanbahnfracht per Centner und Meile 1 Pfg, = 05 Kreuzer 
Oderkahnfracht » 5) nn I a Oi 5 

So wünschenswerth es nun allerdings für die Eisenbahnen 
wäre, zu solchen Sätzen tranportiren za können, weil sie da- 
durch die Wasserconcurrens vollständig schlagen würden 
(Berlin wird beispielsweise ungeachtet der dort einmändenden 
neun grossen Bahnen mit zwei Dritteln seines Bedarfes ver- 
mittelst der vielgsschmähten Spree versorgt), und weil sie dann 
ihre »Leistungsfähigkeit«e vielleicht so ausnätzen könnten, wie 
Dr, Hertzka die Sitzplätze des Personenwagens zu füllen 
vermeint, so ist es leider in Wirklichkeit nicht möglich, als 
Rivale der Schifffahrt bei Massengütern obzusiegen. 

So sagte erst unlängst Professor Suess in seinem Vor- 
trage über die Schifflahrts-Canäle zur Oder und Elbe: »Es 
ist eine bekannte Thatsache, dass die Schifffahrts-Canäle grosse 
Frachten, wie Steine, Kohlen u. del, tief anter dem Selbst- 
kostenpreise der Eisenbahnen zn befördern in der Lage sind, 
so dass von einer Concurrenz der Eisenbahnen nur in einem 
sehr beschränkten Masse die Rede sein kann«. 

„Nach v. Weber stellten sich die Einnahmen aus dem 
Personenverkehr segenüber jenen ans dem Güterverkehr in 
Oesterreich wie 1:4, in Preussen wie 1:27 und in England 
wie 1:0°9. Je grösser also das Vorhand«nsein von Wasser- 
strassen in den einzelnen Ländern, desto überwiegender ihre 
Coneurrenz den Eisenbahnen gegenüber. 

»Die österreichisch-ungarischen Eisenbahnen können unter 
Annalıme einer durchschnittlichen Zugsbelastang von 300—150 
Tonnen selbst im Massenverkehre Kohlen nicht unter O8 Kreuzer 
österr. Währ, per Tonn® und Kilomster Begie verfrachten, 
während Dr. Hertzka 04 Kreuzer als Darchschoitt für alle 
Frachten annimmt. 

Herr Ober-Inspector v. Scala fügt dem bei: 

»Die Rechnung, welch Herr Dr. Hertzkaüber die Selbst- 
kosten anfstellte, scheint von dem geehrten Vorredner, Herrn 
Contral-Inspector Schreiber, etwas nnrichtig verstanden worden 
zu sein, wenigstens jst mir bei dem flüchtigen Aufnehmen der 
Ziffern die Empfindang entstanden, dass Herr Central-Inspeector 
Schreiber nach dem Nettotarife rechnet, während Herr Dr. 
Hertzka 04 Kreuzer als Selbstkosten für den Bratto-Tonnen - 
Kilometer auswies. Aber auch für den Brutto-Tonnen-Kilomater 
sind die von Dr. Hertzka angegebenen Selbstkosten un- 
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richtig. Erstens weisen die Mehrzahl der Bahnen 07, Os, und 
nur sehr günstig sitnirte Bahnen 0'5 Kreuzer als Selbstkosten 
per Bruttotonnen-Kilometer aus, und dann ist die Behauptung 
des Vortragenden, dass absolut nicht einzusehen sei, warum 
ein Personenzug von 300 Brutto-Tonuen mehr kosten soll, als 
ein gleich schwerer Kohlenzug, geradeza jedem betriebs- 
technischen Gefühle widersprechend.« 

Beiden Herren ist der Vorwurf des Einverständnisses mit 
den Canalfreunden gewiss nicht zu machen, und es ist höchst 
bezeichnend, dass diese Eisenbalm-Praktiker die Minimal- 
selbstkosten im Kohlenrerkehr mit 08 bestätigen. 

Sollte aber die Noribahn trotz alledem mit dem Canale 
soneurriren wollen, 50 würde sie Mindereinnahmen erzielen, 
welche nach dem Muster des abgelanfenen Jahres den Betriebs- 
Coöfficienten erheblich vermehren müssten. 

Einan Beweis für diese meine Anschauung erbringt der 
geheime Ober - Regierungsrat und Chefredateur des vom 
preussischen Ministerium für öffentliche Arbeiten herausgegebenen 
„Archiv für Eisenbahnwesen«, Dr. von der Leyen, auf Seite 682 
des in diesem Jahre erschienenen VI. Heftes dieser Zeitschrift. 
Der Artikel, den durchgehenden Güterverkehr zwischen Cbicago 
und den atlantischen Häfen von 1880—1884 behandelnd, be- 
fasst sich eingehend mit den Ergebnissen der Concurrenz 
zwischen dem Erie-Canal und den Parallelbahnen, welche be- 
kanntermassen untereinander den Trunk-Line-Verband bilden. 
Die Verkehrslinien dieser Fisenbahnen haben auf der Strecke 
von Chicago nach New-York eine Länge von rund 1600 Kilometer. 

Der höchste Satz der Eisenbahnen betrug in den Jahren 
1880 bis 1884 40 Cents per 100 Pfund engl, gleich 2 Pfennige 
inel, Expeditionsgebühr, oder J’e kr. für durchlanfendes Massen- 
gut wie Getreide und Mehl, 

Um mit dem Canal erfolgreich concurriren «u können, 
tedacirten die Bahnen ihre Sätze oft bis zu 15 Cents für 
100 Pfund oder 0'785 Pfennige VasB kr. gleich jenem 
Satze, den Herr von Nördling als bedingt» Selbstkosten der 
Nordbahn herausgefunden hat, welcher aber factisch nnr dem 
Selbstkostensatze der Candle nahekommt. 

Mit Zuhilfenahme dieser Sätze erreichten die Bahnen in 
den Jahren 1881 und 1884 die höchste Frequenz, jedoch die 
niedrigsten Einnahmen, und bemerkt Herr Dr. von der Leyen 
hierzu: »In denselben betrug die durchschnittliche Roheinnahme 
für die Beförderung einer Tonne auf einer Strecke, welche der 
Entfernung von Eydikulınen nach Metz (1576 km.) ungefähr 
gleichkommt, und zwar 1881 Mk. 2218 (= 063 kr. per Tonne 
und Kilometer), 1884 Mk. 2198 (= 082 kr. per Tonne und 
Kilometer); die Reineinuabme 1881 Mk. 901 (= (sa kr. per 
Tonne und Kilometer), 1854 Mk. 943 (== 035 kr. per Tonne 
und Kilometer). Dass durch solche Einnahmen die Betriebs- 
kosten selbst unter den günstigsten Verhältnissen nicht gedeckt 
werden, liegt auf der Hand. Es zeigt sich hier so recht deut- 
lich, welch’ sinnlose Erscheinung ein solcher Tarifkrieg ist. 
Die Eisenbahnen haben von demselben nicht nur keinen Vor- 
theil, sondern lediglich Schaden. Man begreift in der That 
nicht, warom sie sich daza drängen, ihr Geld wegzuwerfen.« 

Diese hochinteressante Aeusserung eines Kisenbahnmannes 
wird gewiss nicht verfehlen, Ihre Anfınerksamkeit auf diesen 
Gegenstand zu lenken, und erlaube ich mir bei dieser Gelegen- 
heit auch auf einen Artikel desselben Verfassers im I. Hefte 
des heurigen Jahrganges des »Archiv für Eisenbahnwesen« 
hinzuweisen, in welchem unter Anderem mitgetheilt wird, dass 
die Schiffer auf dem Erie-Canal zur Zeit der Canalzoll-Aufhebung 
eher mit den Frachtpreisen in die Höhe gingen, während diese 
von den Eisenbahnen unterboten wurden. 

Hieraus erklärt sich aber zum Theile die Erscheinung, 
dass die jährlichen Frachtmengen anf dem Erie-Canal stationär 
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bleiben. Wenn aber im Nördling’schen Buche und in seinen 
Vorträgen die Behauptung aufgestellt wurde, dass e3 eine s0- 
genannte Vorliebe für Eisenbahnen gäbe, die unter Einem 
ziffermässig für Frankreich mit 1 Centime per Tonnen-Kilometer 
und aus besonderer Gefälligkeit für Oesterreich für dieses mit 
der Hälfte, also mit 025 kr. beziffert würde, so verweise ich 
auf die thatsächlichen Zustände am Erie-Canal, wo eine solche 
Vorliebe weder gekannt, noch auf ein Haar geschätzt wird. 
Wenn die Eisenbahnen so billig oder billiger fahren wie der 
Canal, erhalten sie den Vorzug, wenn nicht — nicht. Die 
Vorliebe für Eisenbahnen kann ich mir übrigens nur in dem 
Falle vorstellen, wo es sich um ein Gut handelt, welches den 
höheren Frachtsatz verträgt. Da aber die Canäle kein» 
Seidentransporte erstreben, sondern sich mit Kohle, Eisen, 
Schotter, ja selbst mit Dünger zufriedenstellen, scheint mir 
; eine kostspielige Vorliebe ganz ausgeschlossen za sein. 
| Die fabelhaft niedrigen Sätze der mit dem Eris-Canal 
eoncurrirenden Bahnen haben aber ihre Geschichte, deren Held 
erst vor Kurzem mit Hinterlassung eines Riesenvermögens ge- 
storben ist. So oft die betreffenden Bahnen die Concarrenz zu 
verlastbringenden Sätzen, also im Sommer aufnahmen, fielen 
deren Actien — und da kanfte sie dar Mann; im Winter aber 
stiegen die Actien mit den Frachtsätzen, da verkaufte er sie 
wieder — und das ging so fort, bis er das Geld wieder herein 
hatte, das der Handel an ihm mit den billigen Sätzen verdiente. 

Mit den Selbstkosten der Eisenbahnen und deren Concnrrenz- 
fähigkeit gegenüber den Canälen haben diesa Bürsenmanöver 
aber durchaus nichts zu schaffen. 

Einen vollwichtigen Beweis, der nicht aus s0 weiter Ferne 
geholt ist, liefert übrigens das Gutachten des Präsidenten der 
österreichischen Stautsbahnen, Herrn Sectionschefs Baron Czedik, 
welches dieser auch Namens des Herrm Hofrathes v. Stein- 
graber an das Abgeordnetenhaus erstattete. Es lautet ans- 
zugsweise : 

»Die Eisenbahnen, deren Anlage und Betrieb an und für 
sich theuerer ist, können schon aus dieser Ursache den berüg- 
lichen Anforderungen der Güterveriwittlung nicht vollkommen ent- 
sprechen, während die Wasserstrassen in Bezug anf billige 
Beförderang unter normalen Verhältnissen das Maximum zu 
leisten vermögen, demnach dieselben unter allen Verfrachtangs- 
wegen in ihrer Leistungsfähigkeit obenan stehen. 

»Erfahrungsgemäss bildet der Durchschnitts-Einheitssatz von 
1 kr, pro Tonnenkilometer so ziemlich die Ausserste Grenze, 
bei welcher der Eisenbahntransport überhaupt noch lohnend 
genannt werden kann, und dies auch nor dort, wo zahlreiche 
Massengüter anf grossen Strecken zur Beförderung gelangen. 

»Da aber bei der Canal-, resp. Flussschifffahrt die Mani- 
pnlation des Ein- und Ansladens, die Wartezeit etc, seinen viel 
grösseren Aufwand erfordert als bei der Transportirang auf 
Eisenbahnen, so übt die Verfrachtungsdistanz dort eine viel 
intensivere Rückwirkung auf die Kosten aus, und es wird folge- 
richtig der Wassertransport wesentlich billiger — auch im Ver- 
gleich zam Eisenbahntransport — zu stehen kommen, je weiter« 
Distanzen in Betracht fallen, so dass die Concarrenzfähigkeit 
im entsprechenden Masse steigt und bei weiteren Eutfernangen 
die Eisenbahn, in Bezug auf die Billiekeit der Tarife, hinter 

; den Wasserstrassen zurückbleiben und sogar ganz. ausser Frage 
bleiben muss. 

»Es ist sonach evident, dass schon die ın Rede stehende 
Maximal-Einheitstaxe der Schifffahrt von 1 kr. pro Tonnenkilo- 
meter, wenigstens bei Gütern, wo ein rascher Transport nicht 
das Hauptbedürfniss ist (was namentlich bei Rohproducten zu- 
trifft), vollkommen genügt, um die Wasserstrassen gegenüber 
| den Eisenbahnen concurrenzfähig zu machen.« (Schluss folgt.) 
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TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Maschinen zum Bearbeiten der Radreifen. Statt die Rud- 
reifen in der bisherigen Weise abzudrehen, hat Ehrhardt in Düssel- 
dorf eine Rundfräsbank construirt, mittelst welcher die Radreifen durch 
Fräsen auf die genaue Bundung hergestellt werden können. Die 
Arbeitsweise bei dieser Fräsbank ist derart, dass die Radreifen gegen 
die sich drehenden Fräser durch Gewichtsvorschub bewegt werden. 
Zum Fräsen der Umfangsfläche der Radreifen dient dann der nach- 
stehend dargestellte Fräser, 





der genau nach dem betreffenden Normalprofile für Radreifen abge- 
dreht und geschärft ist. Die Grundbüchse # ist in schräger Lage zur 
Fräserspindel mit Einschnitten zum Einsetzen der proßlirten Stabl- 
blätter in dieselbe versehen. Die beiden Gegenplatten n sind auf 
den Innenseiten mit den Leder- oder Pappscheiben # bekleidet und 
schieben sich beim. Zusammenschrauben des Fräsers mittelst der 
Muttern ı0 kegelfürmig auf die Früserblätter auf, wodurch letztere sowohl 
in radialer Richtung, als aueh die Scheiben # in axialer Richtung fest- 
gepresst and gehalten werden. Ebenso hat Ehrhardt einen Support 
eonstruirt, der an jeder beliebigen Drehbank angebracht werden kann, 
und der zur Aufnahme mehrere Stähle bestimmt ist. Mit denselben 
kann das Abdrehen schneller bewirkt werden, indem die Stähle, deren 
Schneidkante mit Rinnen unterbrochen ist, gleichzeitig auf der ganzen 
Breite der Umfangsfliche oder den beiden Seitenflächen des Rad- 
reifens arbeiten. Dieselben liefern also einen ununterbruchenen Dreh- 
span; nach der Vorbearbeitung mit diesen Stählen werden die Dreh- 
flächen durch glatte und für die Umfangsfläche proßilirte Stähle 
fertig gedreht. »Nach Dingl. Journ.e 

Glasgower Stadtbahn. Die im Bau befindliche, darch Glasgow 
und Umgebung führende Bahn, welche zugleich mit der North-British 
Eisenbahn in Verbindung steht, ist nunmehr soweit hergestellt, dass 
sie demnächst in Betrieb gesetzt werden kano. Die Balın welche 
15 Starionen haben wird, ist unterirdisch angelegt, wobei das Tunnel- 
rofil fast der ganzen Länge nach kreisfürmig ist. Das Gewölbe, dessen 
ichter Durchmesser 82m beträgt, ist aus 6 Ziegelringen in Portland- 
Cement hergestellt, die Höhe der Schienenoberkante bis zur Gewölbs- 
kroue beträgt 5'e m. Die vorkommenden Steigungen und Krümmungen 
sind schwach gehalten; die stärkste Steigung, die ohnehin nur auf 
einer ‚kurzen Strecke vorkommt, ist 1: 85, während die vorherrschende 
Steigung 1: 200 beträgt. Die Tiefe der Schienenoberkante unter der 
Erdoberfläche varürt beträchtlich von 6m bis zum Maximum 30° m. 

Beleuchtung des Inneren ron Dampfkesselu. Iu der vor- 
jährigen Ausstellung für Erfindungen in London war ein Kessel in 
Betrieb gewesen, dessen Inneres elektrisch. beleuchtet werden konnte, 
wozu eine kleine ausserhalb des Kessels befindliche Batterie diente, 
welche mit dem einen Leitungsdrahte mit den im Dampfraume des 
Kessel oberhalb der Wasserfläche dampfdicht eingeschraubten Gläh- 
lampen in Verbindung stand, während der zweite Draht ausserhalb 
des Kessels in einem leitenden Knopf endigte. Zur Beobachtung haben 
an der Stirawand des Kessels in einer Messingbüchse eingesetzte 
starke doppelte Gläser gedient, und konnte auf diese Art, wenn der 
Knopf an die metallische Kesselwendung angedrückt wurde, wodurch 
die Glühlampen zur Wirksamkeit kamen, das erlenehtete Innere des 
Kessels angesehen werden, Nach Mittheilung der »Zeitschrift des Ver- 
bandes des Dampfkessel-Ueberwachungs-Vereines« in Deutschland sind 
nun von einigen dieser Vereine und grösseren industriellen Werken 
Versuche in Aussicht genommen, weil man sich aus der Möglichkeit, 
die Vorgänge beim Erhitzen des Wassers, bei der Entstehung und 
Entnahme des Dampfes u. s. w. beobachten zu können, erhebliche 
Belehrungen und Vortheile für den Dampfkesselbetrieb verspricht. 
Jedenfalls it eine solche Einrichtung ein vorzägliches Mittel, um 
wichtige Fragen, wie das Verhalten der dampfentwickelnden Wasser- 
oberfläche, das Mitreissen das Wassers, den Siedeverzug etc. ein- 
gehend studiren zu können. 

Centralbahnhof in Frankfurt u. NM. Zu den grossartigsten 
Centralbahnliofs-Aulagen gehört wohl in erster. Linie die neue, im 


Bau begriffene Bahnhofs-Aulage zu Frankfurt a. M.. die sich in eine 
solche für deu Personen-, und eine solche für den Güterverkehr 
gliedert. Der Personen-Babnhof hat drei Hallen iu Eisenconstroction, 
wobei jede Halle sechs Geleise enthält. 

Zwei Hallen gehören für den Dienst der Staatsbahnen, während 
die dritte für die Hessische Lndwigs-Bahn bestimmt ist, 

Das vor den Hallen im Renaissance-Styl errichtete Aufnahms- 
Gebände ist mit diesen darch einen 18 m breiten Quer-Perron ver- 
bunden. Jede Halle hat 56 m Spannweite, 26 m lichte Höhe und 
185 m Länge, bei einer Binder-Entfernung von 9 m. 

Die Dachbinder, mit einander durch Pfetten verbunden und 
mit Wellblech und Verglasung eingedeckt, sind im Zustande der 
Montirung Dreigelenkträger, wobei das Scheitelgeleuk als federnd 
construirt wurde, Die Montirung erfolgt mittelst eines für jede Halle 
constrairten und auf 10 Räderpaaren rahenden Laufgerüstes, welches 
die Aufstellung je zweier aufeinander folgenden Binder ermöglicht 
und durch Stemmen fortbewegt wird. Je zwei Binder sind abwechselnd 
mit einem Diagonal-Verband versehen, wobei die Längs-lilatation 
berücksichtigt erscheint. Die Aufstellung und Verschraubung von ürei 
nebeneinander stehenden Birdern der drei Hallen erfolgt in 1'/, Tagen. 

Die Personen-Bahnhofs-Anlage wird durch einen 00 m langen 
Post- und Gepäcks-Tunnel, der mit Buckelplatten zwischen Traversen 
abgedeckt ist, unterfahren. Auch Strasse und Fusswege werden 
unterfüährt i 

Die Güterbahnhofs-Aulage ist vollständig von jener des Per- 
»onen-Bahnhofes getreuut und wird mit den complieirten Geleis- 
Anlagen, den Güterschuppen, Reparatur-Werkstätten, Heizhaus und 
Loeomotiv-Sehuppen für 78 Stände bei centraler Rauchabfährang, den 
Drehscheiben, Schiebebühnen ete., sowie der elektrischen Beleuchtungs- 
Anlage und der Centralstation für hydraulischen Betrieb wohl zu den 
hervorragendsten Leistungen des modernen Eisenbahnbaues zehören. 

Die Gesammtkosten der Frankfurter Bahnhofs-Anlagen sind mit 
27 Mill. Mark veranschlagt. Die Eröffnung des Bahnlıofes ist für 
1887 in Aussicht genommen. (Worhenschr. d, öst. Ing.- w. Arch.- V.) 

Stahl-Kessel, In einer jüngst abzehaltenen Versammlung des 
Iron and steel Institwt hat Herr Wabb, Maschinen-Direetor der 
London und Northwestern Eisenbalın die Mittheilung gemacht, dass 
er bis nun in den Etablissements zu Urewe nahe an 300 Dampf- 
kesseln aus Bessemer-Stahl habe herstellen lassen, wovon über 2409 
für Locomotiven bestimmt waren. Einige Kessel hat er auch aus 
Siemens-Martin-Stahl herstellen lassen, wobei er die Erfahrung ge- 
macht hat, dass mau sich auf Platten von sorgfältig hergestelltem, 
weichen Bessemer-Stahl ebenso gut verlassen könne, wie auf solche 
von Siemens-Martin Stahl. Den letzteren zieht er dann vor, wenn ein 
"ıartes Materiale erforderlich ist, wobei mit der Härte zugleich eine 
höhere Elasticitätsgrenze erreicht ist. 

Locomotiv-Wagen für die transcaspische Eisenbahn. Nach- 
dem in der von dieser Bahn durchzogenen Gegend eine grosse 
Wasserarmuth herrscht und der Verkehr auf dieser Bahn, welcher 
am 19. December v. J. eröffnet worden ist, nur ein verhältniss- 
mässig unbedeutender sein wird, hat die russische Regierung in der 
Maseliinenfabrik des M. Struwe in Kolomua 6 Fahrzeuge nach einem 
besonderen Typus herstellen lassen, die eine Locomotive uud einen 
Wagen in sich vereinigen, und die bestimmt sind, den Verkehr auf 
dieser Linie. zu ermöglichen. Zu diesem Ende ist der Locomotir- 
wagen mit Wasserreservoireu versehen, welche Wasser für mindestens 
112 Kilometerfahrt enthalten, so dass dieser Vorratli für die wasser- 
lose Strecke von Michaelovsk bis Kazautschik, welche ungefähr SO km 
lang ist, unter allen Umständen und für alle Zufälligkeiten aus- 
reichen würde. 

Die Locomotive ist mit einem Wagen in Verbindung gebracht, 
welcher 80 Personen fassen kann. 

Der Wagen wird durch den, von der Locomotire ausströmenden 
Dampf erwärmt, wodurch an Brenmmateriale erspart wird, ein für 
diese Gegend ausserordentlich wichtiger Umstand, nachdem bier 
weder Holz noch Kohle existirt, und die Winterszeit abnorm strenge 
ist, Nachdem diese Locomotiv-Wagen leichter als ein hiefür erforder- 
licher gewöhnlicher Zug sind, so hofft man die Züge durch diese 
verlassene Gegend nicht nur mit grösserer Geschwindigkeit sondern 
auch öfters verkehren lassen zu können. Die Locomotive hat übrigens 
eine solche Leistungsfähigkeit, dass sie, wenn dies nothwendig wird, 
auch noch 2 Gäter-oder 2 gewöhnliche Personenwagen mitnchmen kann. 

Normalbahnhofs-Anlagen. Die von Prof. Rincklake im Vereine 
für Eisenbahnkunde in Berlin jüngst erläuterte Anordnung, welche er 
als »Normalbahnhofs-Anlagen« in Vorschlag bringt, bezweckt für die 
hauptsächlich in grösseren Städten vorkommenden ausgedelinten Balın- 
hofs-Anlagen, besonders wenn sie als Kopfstationen uusgelührt 
sind, eine zweckmässigere Führung der Bahnlinie, bequemere Zu- 
führung zum Bahnhofe und bessere Verwerthung des übrig bleibenden 
Grandes herbeizuführen, als dies bei vielen ähnlich gelegenen Balın- 
'höfen bisher der Fall war. . 
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Zu diesem Zwecke ist das Balınhofs-Gebäade an den Kopf des 
Parsonen-Balınhofes gelegt und sind die Geleise, je nachdem dieselben 
die in ihrem Zuge liegenden Strassen unter- oder überschreiten, unter 
oder über den Vorplatz des Stationsplatzes geführt. Hiedurch wird 
der letztere von den zu beiden Seiten des Bahnhofes liegenden Stadt- 
tkeilen leicht und bequem erreicht. Für das Stations-Gebände wird 
folgende Eintheilung der Räumlichkeiten vorgeschlagen: An eine 
geräumige Eingangslalle in der Mitte des Gebäudes schliessen sich 
zu beiden Seiten Wartesäle an und un diese aulehnend, das Gebäude 
der Länge nach durchschneiderd, ein breiter Flur, an welehem die 
Billet-Verkanfsatellen und die Räume für Gepicks-Annahme und Aus- 
gabe liegen, Zwischen diesen Räumen und der Billet-Verkaufsstelle 
sind Treppen angeordnet, welche den Höhenunterschied zwischen den 
hoch, bezw. tief liegenden Perrons vermitteln. Das Gepäck wird derch 
Hebevorrichtungen unmittelbar nach den Perrons gebracht. Für Gäter- 
bihnhöfe wird eine Ahnliche Anlage vorgeschlagen. 

Näheres sielıe nach: A. Rincklake, »Neue Normullbalnhofs-An- 
lagen etc.«, Berlin. E Wasmuth. 

Colosaale Locomotire. Nach einer im »Organ« gebrachten Mit- 
theilang därfte die kürzlich von Baldwin’s Locomotiv Works an die 
Dom Pedro-Bahn in Brasilien gelieferte Berg-Locomotive wohl eine der 
grössten sein. Dieser, auf 10 gekuppelten Rädern und einem einachsigen 
Vorderzgestell ruhende Coloss hat folgende Gewichte und Dimensionen: 


Spurweite .onsuransenrerernannensne lem m 
Dienstgewicht olıne Tender....... »-- 64 
Adbäsions-Gewicht „2. ..2. 2 -404 400. + 57 t 
Tender-Dieustgewicht ...-.- -.-...-, 36 1 
Locomotir Totalgewieht ...........-.- 100 t 
Crliuder-Capasität...... .-.- Aoas m XL Ürano mı 
Triebrad-Durchmosser. .......... .-.- 1133 m 
Kessel-Durchmenser (15 mm Blech).... Y’ass m 


Höhed. Kesselmitte üb. Schienenoberkante 2135 


m 
Länge der Peuerbächse. ..........:.. Fors m 
Breite der Feuerbächse ......... .... Low m 
kköhren-Anzahl....uuncaccacca seen 268 
Böhren-Durchmesser ...022220202200.. (roso m 
Röhren-Länge .nu22042 202 200% . Srson m 
Heizdäche der Feuerbächse .. .. 14 as m’ 
Heizßache der Röhren ..... ‚1656 m? 
Totale Heiziläche...........- vn... IA ana m* 


Das erste, vierte und fünfte Paar 'Irielräder hat Radreifen mit 
Spnrkränzen, und das zweite und dritte Paar solche ohne Spurkränze, 
Auf diese Weise und durch ein den hinteren Achsen gestattetes, 
seitliches Spiel soll die Locomotive Curren mit 100 m Radius durch, 
laufen können. Die Locomotive, mit Westinghouse-Bremse versehen, 
ist für die circa 26 km lauge Steigung 'von 18",, der Serra da Mar 
is der Nähe von Rio bestimmt, 


CHRONIR. 

Die österreichischen und die prenssischen Eisenbahnen, 
Die „Norddeutsche Allg. Zeitunge, das Organ des deutschen Reichs- 
kanzlers, schreibt: »Seit einiger Zeit tauchen in gewissen döster- 
reichischen Tagesblättern wiederholt Mittheilnngen auf, welche augen- 
scheinlich darauf abzielen, das Verhalten der preussischen Staats- 
bahnen gegenüber den österreichischen Bahnen in ein ungünstiges 
Licht zu stellen. So wurde noch vor Kurzem versucht, dem be- 
kannten Bestreben der preussischen Stantsbahnen, das (nuch von dem 
österreichischen Handel:stande verurtbeilte) System der heimlichen 
Frachtbegünstirangen aus dem Eisenbahnverkehr auch in den Nachbar- 
ländern endgiltig zu beseitigen, Jurch thatsächlich unwahre Mitthei- 
lungen über heimliche Frachtbegänstigangen zu begegnen, welche 
angeblich preussischerseits an grössere Spediteure unter anderer Form 
bewilligt werden sollen. Demnächst wurden die Massregeln, welche 
von den preussischen Staatsbahnen im Verein mit den sächsischen 
und bayerischen Staatseisenbahn-Verwaltungen zur Erhaltung des 
Verkehrs zwischen Schlesien und Bayern getroffen sind, einer ab- 
fälligen Kritik unterzogen, obwohl man es österreichischerseits seit 
Jahren für völlig berechtigt und in nationalem Interesse geboten 
erachtet hat, den Verkehr zwischen österreichischen Gebietstheilen, 
wie zum Beispiel zwischen Galizien und dem nördlichen Böhmen — 
I darüber hinaus auch nach Sachsen und weiter — soweit als thun- 
ich auch auf sehr erheblichen Umwegen den eigenen Österreichischen 
Balmlinien zu erhalten. In welchem Umfange Jiese Grundsätze noch 
neuerdings nach der Eröffnung der Arlbergbahn zur Geltung gebracht 
worden sind, hat namentlich die bayerische Staatneisenbahn schwer 
empfinden müssen. Man wird daher das Bestreben der deutschen 
Bahnen, den Verkehr zwischen deutschen Gebijetstheilen, wie zwischen 
Schlesien und Bayern thunlichst den eigenen deutschen Verkehrs- 
linien zu erhalten, an sich nur gerechtfertigt finden können, zumal 


die Beförderung auf den deutschen Linien schon wegen der Vermei- 
dung eines zweimaligen Grenzübergaunges den Vorzug verdient. 
Gleichwol haben sich die deutschen Eiseubahn-Verwaltungen, wie wir 
hören, zu Vereinbarungen über eine angemessenere fernere Betheili- 
gung der österreichischen Transitroute bereit gezeigt. Die Vergleichs- 
vorschläge wurden indessen, wie uns mitgetheilt wird, von der 
österreichischen Verwaltung in der Hoffnung einfach abgelehnt, durch 
Gewährung von Refactien den Verkehr für die böhmischen Routen zu 
sichern, Die in den Mittheilungen österreichischer Blätter sich kund- 
gebende Verstimmung gewisser Kreise wird darauf zurückzuführen sein, 
dass diesem Beginnen der erwartete Erfolg bisher gefehlt hat, Diese 
Verstimmung mag begreiflich sein, wir meinen aber, dass dieselbe 
sich nicht in solcher Weise in der Presse Luft machen sollte,« 

Die ungarischen Staatsbahnen im Jahre 18%. Nach dem 
provisorischen Einnahmen - Ausweis betrugen die Einnahmen der 
ungarischen Stastsbahnen bei einer durchschnittlichen Betriebslänge 
von 4237 km im Jahre 1885 im Ganzen 32,604.370 fi, wovon 
8,002 507 fl. aus dem Personenverkehre und im Ganzen per Bahn- 
kilometer 7672 AR. entfallen. Im Jahre 1584 wurden bei einer Durch- 
schnittslänge van 4034 km im Ganzen 29,095.340 A. vereinnahmt, 
wovon auf den Personenverkehr 6,957.367 S., und per Bahnkilometer 
7218 A. entfielen, Die Melreinualmen betragen daher vorbehaltlich 
der buehhalterischen Richtigstellung im Ganzen 3,409.270 f., im 
Personenverkehr 1,035.150 fi. und per Balmkilometer 454 fl. Im 
Staatsvoranschlage für das Jahr 1885 waren als Betriebs-Einuahmen 
der ungarischen Staatsbahuen rund 33 Millivnen präliminirt, os zeigt 
sich somit, dass das faktische Ergebniss um eine halbe Million 
zurückblieb. — In seiner am 12.d.M im ungarischen Abgeordneten- 
hause gehaltenen Bode, änsserte sich der ungarische Finanzminister 
wie folgt über die Bituation der ungurischen Staatsbahnen : 

»Ein Nachtheil für unseren Staatshaushalt liegt in der häufigen 
TUebersehreitung des V’räliminars. In den Jahren 1582 und 1888 war 
das Ergebniss der Schlussrechnangen ein günstiges; im Jahre 18% 
ist bereits wieder eine Verschlimmerung eingetreten. Die Ueber- 
schreitung betrug 5,300.000 fl, Nachdem für diesen Betrag keine 
Bedeckung vorhanden ist, werde ich genötligt sein, diesberüglich eine 
Unterbreitung zu machen, in welcher ich mieh auch auf die eventuellen 
pro 1585 herausstellenden Mehrausgaben beziehen werde, von welchen 
ein Theil. nämlich ie welcher für Eisenbulmbanten und 
Investitionen verwendet wurde, bereits constatirt werden kann, und 
3,500.000 8. beträgt Der andere Theil, welcher aus anderen Ueber- 
schreitungen und deu geringeren Einnahmen der Eisenbahnen resultirt, 
lässt sich noch nicht constatiren, da die Rechnungen erst mit Ende 
December abgeschlossen wurden, und die Daten hinsiebtlich des 
ganzen Landes noch nicht zu Gebote stehen. Die Regierung wird 
diesbezüglich der Legislative eine Unterbreitung machen. Auch aus 
dieser Unterbreituug wird hervorgehen, dass ein grosser Theil dieser 
Creditüberschreitung im Interesse der Siautsbahuen erfolgte, u. zw. 
in Folge des durch den Ban von Eisenbahnen verursachten grösseren 
Erfordernisses, zum Theil aus dem Zurückbleiben der Einkünfte der 
Staatsbahnen, so dass unter diesem Titel die Uredit-Ueberschreitung 
zu Lasten 188% und 1895 an 9 Millionen beträgt. Das ist trotz der 
grossen Bedeutung der Staatsbahnen eine so grosse Samme, dass sie 
ılie Finanzlage des Staates nicht erträgt, und darum ah sich die 
Regierung auch veranlasst, die in dieser Hinsicht nothwendigen 
Kassnahmen zu treffen, Die Regierung werde, wie angedentet, dıes- 
bezüglich eine eigene Unterbreitung machen, bei welcher Gelegenheit 
das Haus in der Lage sein wird, sich in Betreff dieser Frage zu 
Aussern.« Hiebei roflectirt Keiner auf den Umstand, dass die Regierung 
trotz dieser Veberschreitung keineswegs die Absicht hege, die Staats- 
bahnen zu verpachten oder zu verkaufen, wie dies von mehreren 
Seiten angekfindigt wurde. Dem erwähnten Vebelstande kann auch 
auf andere Art abgeholfen werden, wobei die Regierung auch jenen 
Eintluss behalten kanı, den sie auf die Verkehrspolitik ausüben 
muss. 

Eisenbahm-Eröffnnngen in Ungarn. In Jahre 1885 wurden in 
der ungarischen Reichshälfte folgende Eisenbahnen eröffnet: 


km 

Szabadka-(Maria-Theresiopel-) Buja .....ucceocccceneeerenn base 
Pest-Donau-Ufer-Budafok (Ulen-Fünfkirchner Bahn) .........- Im 
Paradveleneze-Püspökfürdd. ....cueccocneeeaeeseeeaenearne 610 
Puszta-Tenyö-Kun-Set. Martou 222 cuacacuceceeeneeeeenenne 35 00 
Gran-Naua-Caatn ....-eceeeereenrnenn RER PIPESERE RT 20 20 
Baered-Galgoez-Lipotvar .... 220m seen anueeeeeneeenenenane 17 20 
Ufezess-Janzapall sans san na aaa ine So 
Baste-Pakras. : 5u..c 4 sr seen namen name ne age 10000 
Darusan-Pakmwei.:..=04- 40.0000 non onen an en a aan Kanes 2400 
Mezötar-Turkeve.......2-2c4ssHRH er WEULTLLLTIOPCFOFERE 170 

31270 


Verkehrs - Unterbrechungen. Durch den zu Beginn dieser 
Woche stattgehabten enormen Schneefall wurden anf einer Reihe von 
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&ıterreichischen und ungarischen Eisenbahnen Verkehrsstörungen 
bewirkt. Auf einzelnen Linien konnten die Personenzüge nur mit 
Verspätungen anlangen, auf anderen wurde der Frachtenverkelr ganz 
oder zum Theil eingestellt. Zur Zeit ist der normale Zustand noch 
nicht ganz wieder hergestellt. 

Eisenbahnprojeect Prag-Böhm.-Leipa-Zwittau. Die Oester- 
reiehische Creditanstalt ist nm die Ertleilung einer Vorconcession 
für die Eisenbahn Prag-Böhm,-Leipa-Zwittau eingeschritten. Die 
projectirte Eisenbahn soll 120 km lang sein. 

Eisenbahnunfatl auf der Grent-Eastern-Railway. Am 7.d.M. 
fand auf der Great-Eastern-Railway ein grösserer Eisenbahn-Unfall 
statt. Ein Zug fuhr in einen anderen vor ihm stehenden Zug hinein, 
ud die Maschine zertrümmerte die letzten Wagen des ersten Zuges, 
wobei 10 Personen schwer verletzt wurden. Wie einem Berichte der 
»Pross-Associatione zu entnehmen ist, wurde das Unglück durch das 
Versagen einer Westinghouse-Bremse hervorgerufen. Der Führer des 
nnchfahrenden Zuges hatte rechtzeitig das »Halte-Signal bemerkt, 
das den Zusammenstoss ra verhindern bestimmt war; er bremste 
sohin den Zug, allein die Bremse versagte, wodarch der Zug mit 
ganzer Macht in den vor ihm stehenden Zug hineingetrieben wurde, 

Eisenbalın - UntersiBtzungs-Fonds. Die Zinsen dieses Fonds, 
der gegenwärtig eine Höhe von über fl. 110.000 erreicht hat, wurden 
Ende 1886 an 19 dienstuniauglich gewordene Fisenbahnbedienstete, 
225 Witwen und 21 Waisen von Eisenbahnbediensteten ertheilt, Ea 
steht zu erwarten, dass der am 18. Februar in den »Soflen-Sälen« 
stattindende Eisenbahn -Ball, dessen gesammtes eg m 
diesem Fonds gewidmet ist, dieser eminent wohltbätigen Stiftung 
wieder einen nahmhaften Betrag zuführt, 

Personalnachricht. Herr Ludwig Bernheim wurde zum 
Ober-Inspeetor der k. k, priv. Österreichischen Nordwestbahn befördert, 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


XI. Clubversammlang Dienstag, den 12, Jänner 1886. 
Viee-Präsident Regierungsrath Dr. Liharzik eröffnet die Sitzang mit 
folgenden geschäftlichen Mittheilungen: 

Neu eingetreten sind als Mitglieder: u. zw. als unter- 
stützendes Mitglied Herr Mar Sonnenschein, Inhaber eines 
protokollirten Agentur- und Commissions-Geschäftes; als wirkliche 
Mitglieder die Herren: Emil Kramsall, k. k. Militär-Benmter, Vor- 
tragender an der Fortbildungsschule für Eisenbahn-Beamte; Ernst 
Groiesl, Beamter der k. k. prir. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen- 
bahn-Gesellschaft; Gustar Schnepf, Beamter der k. k. Eisenbahn- 
Betriebs-Direetion Wien; Josef Tauber, Ingenieur. 

An Bibliotheksspenden sind eingelangt: 
»Gesellschaftsreise nach Dalmatien.e In Tagebuchblättern geschildert 
von B. und B. (Gespendet vom Wisseuschaftlichen Club.) 
»Die Selbstkosten anf den prenssischen Staatsbahnen.s Von Wilhelm 

v. Nördling. (Gespendet vom Verfasser.) 

Ferner folgende Werke gespendet vom Central-Inspector Dr. Haas: 

Feldegg Edaard von: »Die Rentabilität projeetirter Bisenbahnen 
nach der Metliode des Ingenieurs Jules Michel berechnet, mit An- 
wendung auf das Projeet der Mährischen Trausversalbahn. 1 Band. 

Haerdtl Dr. Carl Freih, von, Dr. C. Wolfgang Tremel und Dr. 
Adolf Weiss: »Process der k. k. priv. Kaiser Franz Josef-Balın 
über die Kiage des gemeinsamen Carators der Prioritäten-Besitzer 
wegen Einlösung der Prioritäten-Coupons in Paris mit je 12 Fres. 
S Cts. in effeetirer französischer Währung.« 

Kosub Hermann: »Das Cassen- und Rechnungswesen bei den praus- 
sisehen Staats- und unter Staatsverwaltung stehenden Privat- 
Fisenbuhnen.e 1876. 1 Band. 

Menger Dr.: »Bericht der zur Berathung der Nordbahnfrage ein- 
gesetzten Commission des Wiener Gemeindernthen.« 1 Heft. 

Pann Dr. Amold: »Das Privilegium der Nordbahn.s } Heft. 

Seidl Arnbrosius: »Die Besteuerung der garantirten Eisenbahnen 
mit besonderer Berücksichtigung der Besteuerung des Prioritätern- 
Coupons.« 1 Heft. 

Värallyay Josef: »Kin Wort über die Grundeinlösung.« 1870. 1 Bd. 

Meissner Alfred: »Ein technisches Tagebuch aus den Hochwasser- 
Perioden 1879 und 1881, enthaltend die Katastrophe in Szeged 
rom Jahre 1879, den seitherigen Neubau dieser Stadt und den 
Nenban der Eisenbahnen in ihrem Inundationsgebiete.a 1 Heft. 

Kosegarten Dr. Wilh.: »Geschichtliche und systematische Ueber- 
sicht der National-Oekonomie oıler Volkswirthscehaftslehre als Grund- 
lage der Volkswirthschaftspolitik.«e 1 Band, 

Rosthorn Josef von: »Vortrag über die Wirkungen des englisch- 
französischen Handelsvertrages auf die Prodnetion Frankreichs mit 
Räcksicht auf unsere gegenwärtigen Verhältnisse. 1966. I Heft. 

Rosthorn Josef von: »Die Zukunft der österreichischen Eisen- 
Industrie. 1 Heft. 


Schäffer Ignaz von: Ossterreich und die englische Nachtrags-Con- 
vention.« 1869, 1 Heft. 

Tobisch Ed.: »Das Kleingewerbe und der gewerbliche Unterricht.« 
1872, 1 Heft. 

Kalchberg Victor Freih. von: »Die Darstellang des Welthandel« 
auf der Wiener Weltausstellung 1873.« 1 Heft. 

Mundy J.: »Der Transport von Kranken nnd Verletzten in grossen 
Städten, 1888. 1 Bändeben. 

»Erster Jahresbericht der k. k. vereinigten Fachschule und Ver- 
suchs-Anstalt für Eisen- und Stabl-Industrie in Stadt Steyr,« 
1 Heft, 

»Jahresbaricht der Wiener Haudelsakademie 1863.+ 
Dasselbe 1871, 

»Zweiter Jahresbericht des Vereines der Wiener Handelsakademie, 
1874.. 

„Vierter Jahresbericht des Vereines der Wiener Handelsakademie, 
1876.« 

»Les lois dconomiques.« In französischer Sprache. 

Kosub H.: »Der Eisonbahn-Barenndienst.« 1877. 

»Beschreibung der van der Kaiser Ferdinands-Nordbahn auf der 
Weltansstellung 1873 ausgestellten Locomative, Wagen etc.« 1 Helt 
nebst 1 Heft Zeichnungen. 

Schreiber J.: »Die Reform der Concessions - Gütertarife der 
österreichisch-ungarischen Balhnen.« 1871. 

Kubartlı Josef: »Normen zur Berechnung der Lieferzeit, über 
Haftpflicht nnd Schadenersatz für versäumte Ablieferung von Fracht- 
und Eilgat-Senduugen.s 1881. 

Roll Vietor Dr.: »Die Kaiserin Elisabeth-Bahın vor dem Verwaltungs- 
Gerichtehofe wegen der vom Finanzminieterium verfägten Pauscha- 
lirang ihres Material-Vorraths-Conto,s 1878, 

Der nächste FArITeg Sale Dienstag, den 19, Jänner, 7 Uhr 
Abends statt, u. zw, wird Herr Ingenieur Carl Spitzer über »die 
Gasbelenchtung der Fisenbahuwaggona« sprechen. 

Hierauf hielt Herr Martin Aeg. Duschek, Maschinen-Tagenieur, 
einen Vortrag über »Kraft und Leistung des menschlichen 
Körperse, 

Am Schlusse des Vortrages entstand zwischen dem Vortragenden 
und dem Negr zuge ‚ser Ober-Inspector Baron Gostkowaki eine 
Polemik, die der Vorsitzende mit folgenden Bemerkungen abschloss: 
»Ein alter griechischer Philosoph hat den Ausspruch getan: »/ya 
unvrör, Are dich selbst«, Die menschliche Maschine ist so 
complieirt, dass das Studium derselben noch lange nicht abgeschlossen 
ist. An diesem Stadium hat auch der Herr Vortragende mitgearbeitet. 
Ob er immer das Richtige traf, wurde von einer Seite bezweifelt und 
es kommt mir selbstverständlich nicht zu, zwischen den zwei wider- 
streitenden Ansichten hier den Richter abzugeben. Dem Herrn Vor- 
tragenden sind wir jedenfalls für seine Bersitwilligkeit, in unserem 
Club einen Vortrag zu halten, und für seinen guten Willen zu Danke 
verpflichtet. « 

Hierauf schliesst der Vorsitzende die Versammlung. 





Lehrenrs für phonetische Stenographie an der Fortbildungs- 
schule für Eisenbahn-Beamte, Am 13. d. M. eröfluete Herr Emil 
Kramsall, k. k. Militär-Beamter und Lehrer der Stenographie, an 
der Fortbildangsschule jör Risenbain-Beamte einen Cursas für phone- 
tische Stenographie (System Fanlmann). Dieser Jehreurs, welcher auf 
drei Monate mit wöchentlich zwei Vortragsstanden anberaumt ist, 
soll den Hörern die Ausbildung in der Stenographie nach dem be- 
nannten Systeme iu dem Masse ermöglichen, dass sie fähig sind, sich 
derselben in ihrem Berufsstande zu bedienen, was gewiss für Eisen- 
balın-Beamte von grossem Vortheile ist, welche der Erlernnng der 
Stenographie einen längeren Zeitraum zu widmen nicht in der Lage 
sind. Mit Kücksicht hierauf hat der Ueberwachungs-Ausschuss der 
Fortbildungsschule für Risenbahn-Beamte die vorläufig probeweise 
Abhaltung dieses Vortragscarses beschlossen. Die Vorträge finden 
Mittwoch und Samstag von 7—8 Uhr Abends statt. 


X111. Versammlung, Dienstag den 19. Jäuner, 
Abends 7 Uhr, Demonstration des Friedrich’schen Zwerg- 
motors durch Herrn Öber-Ingenienr August Ritter von 
Löhr, dann Vortrag des Herm Carl Spitzer, Inge- 
nieur-Adjuneten der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, über: »Gasbeleuchtung der Eisenhahn- 
waggonss. 


Für die P. T. Clab-Mitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Gastkarten zu den Vorträgen. im Niederästerr. Gewerbe- 
Vereine, Oesterr. Iugenleur- und Architekten- Vereine, Orien- 
talischen Museum, Vereine der Literaturfreunde und im Wissen- 
schaftlichen Club. 

Perwenenzkarten (für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in der Saison 188586 stattndenden Vergnügungs- 
Abenden, Promenade-Concerten, Maskenbälle und Specialitäten-Abenden. 
— Diese Permauenrkarten werden gegen die Einlage von 1 fl. aus- 
gefolgt, welche bei Retournirung der Harte innerhalb zweier 
Tage nach jenem, fürden sie behoben wurde, rück- 
erstattet wird. 

Eutröe- Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vieune« und des »Nenen Panoramas im Praters zn dem ermässixten 
Preise von 20 kr. 

Anweisungen auf Parquetsitze im k. k. priv. Carl-Theater 
zu dem anf die Hälfte ermässigten Preise — Auf Grund der 
Anweisungen werden an der Cassa auf Wunsch auch andere 
Sitze ausgefolgt, insoweit solche verfügbar sind. 

' Eintrittskarten zu den Ausstellungen im Künstlerhause, I., 
Lothringerstrasse 9, & 20 kr. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
a. zw.: Voll-, Waunen- und Dampfbäder im Dianabade, Esıter- 
hözybade, Margarethenbade und Sofionbade. 





Die p. t. Clabmitglieder geniessen bei nachstehenden Firmen 
gegen Vorweisung der Mitgliedskarto Preis-Ermässigungen, und zwar : 
Carl Müller, V., Pilgramgasse 16, 10%,,. 

— Siehe Inserate, — 





Ausgabe 1888 —— 
Karte der österr.-ungar. Eisenbahnen 


BE (der Gegenwart und Zukunft WR 
mit 3 Beikarten. -- Preis 75 kr. (mit Porto 80 kr.) 


ist soeben erschlanen, 


Gewissenlafte Nachtragung aller fertigen, in Bau befindlichen 
und projectirten Linien. 


Kunst- und Landkarten - Handlung 
ARTARIA & 0°. 
W"Wion, I, Kohlmsnarkt 2. 
——® Depöt der k, k. Generalstabskarten &— 














aus der h 10177 


EIof- Maschinen -FabriE 
A. FREISSLER 


Civil-Ingenieur, 


Wien, X., Erlachplatz Nr. 4 (nächst der Tramway-Endstation), 
Anfertigung 


von allen Arten Aufzugs-Maschinen für Lagerläuser, Maga- 
zine, Bahnhöfe, Werkstätten, Hötels und Privathäuser. 






























Eiseubahn- Unternehmungen «mpSehlt sich 


JOSEFSCHEBEK, 


bürgerl. Tapesierer und Deoorateur, Lierersut dur k, &, Stuntnbakuen, Kalter 
Ferdinands Nordbahn, Südbabe, Lomberg-Üsernowitz-Jassp-Kisenbahn ete. 


wien, IV. Bezirk, Wieden, Viktorgasse Nr. 12, 
10096 Ecke der Karolinenguuse Nr, 27. 


Ne an 7 EG: 


L 











Für Eisenbahnen und Maschinen-Werkstätten, 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MÖLLER, WIEN 


empfiehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Gerbolsänne und Carbolsäurepalver, 
rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co., LONDON. 


C. Stölzle” Söhne 


Glas-Fabriken 


Haupt-Niederlage: WIEN Wieden, Freihaus. 
E'iljalen: 
Wien, Rudolfsheim, Sehönbrunnerstrasse 26. 
PRAG: | 


Ferdinandsstrasse Nr. 38 neu. 














BUDAPEST: 
Königsgasse Nr. 50. 


Aelteste Lieferanten 


für 
Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 
wie ordinäre und belgische Tafeln, Farbentafeln für 


Signalscheiben, Lampen-Cylinder und Waggon- 
Schalen etc. für elektrische Zwecke ete, ete, 


Alle Gattungen Glaswaaren für Eisenbahn-Restau- 
rationen und den Haushaltungs-Gebrauch. — Grosse 
Auswahl in eleganten completen Tafel-Servicen von 
fl. 8 aufwärts. — Bier-, Wein- und Liqueur-Gamituren, 
Punsch-Servicen etc. etc. 


FPreis-Courante gratis. — Feste Fabrikspreise. 


PATENTE ... a 


Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Segen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


PAGET 2" WIEN 


INGEYIFURE 

Btodt, Riomergasne 13. 
Broschäre „Brindungs-Bohutz“ von C. 0, Paret, Verlag von Lekmanıı & Weutzel, 
2. 1. Butbält a. A, earmplesen Tor: dar önterr und denischen Patentgrswso: 


gr nen 


Die In Inlurs 18406 gegründsie 


Marken- und Musterschutz 
ALLER LÄNDER 





Fabria von 


Michael Winkler & Soh 


WIEN, VII, Marlahliferstrasse Nr. J1R 


| Warnungs-, Gradientenzeiger-, Wächtorhans - Kammern-, 


höhon-, Statlion#-Aufsohrifte- und alle sonstigen Tafoin und] 
l Bushstaben zur Bozsichnung dos Inneren und Aousseren dar Eisep- E 
i bahn - Gebäude und -Objoate, 





Die erste und einzige wisr G A kun 
oplische Industrie-Anstali mit Kraftbetrieb in Orsterreich-Ungarn, yo wa u 
jet In Oesterreich gar aufge ot (de grnsen aptiechen Iastinte Englands. | TEAMSPOFTAbIET WEsserstaub-Ventilator 


Frankreichs und Deutschlands bedienen sich solcher Maschinen schon seit 


Jahren), empfiehlt (D. R.-Patent. Oesterreich - Ungarn und Ausland) 


Brillen una Zwieker 





eignet sich vorzüglich für 
Eisenbahnen, chemische Fa- 


| briken, Absaugen von Dämpfen, 
aus Edelstein (Bergkrystali), nr für Troekenkammern, Restan- 


als Vorztütglichwtos, was oxistirt. 
In Stahl gefasat als Brille oder Zmicker » 0. 2“ fl. 


Hartgummi mit Isolirsattel, nur als Zwicker, jerors . 
Nirkel (Prima) als Brille oder Zwieker . 
Aluminium (so schün wie Geld} nur als Zwicker 
Schildkrot (echt) nur ale Zwicker 

iäkarat. Gold (punzirt) Brille oder Zwicker 
skarat. Brille oder Zwicker 





SLI7]TON04014 


Etablirt 


CARL MULLER ın WIEN 
k. k. Privilegiums-Inbaber, 
Margarethen, Pilgramgasse Nr. 16, 


im eigenen Hause (Tramway - Station}. 

Der Bergkeystall int nach Ausspruch wissenschaftlieker Cnpaeltüten das 
beste Material zur Erzeugung ron Brillenlinsen. 

Die wesentlichen Vorzäge der Bergkrystall-Brille vor der gewöhnlichen 
Glasbrillo sind bekannt und wiederholt in verschiedenen Fachhlättern besprochen 
und empfohlen worden. 

Lager von optischen, physikalischen, malbematischen und metsorslogiachen 
Instrumenten der voraüglichsten Qualität. — (Wichtig für Eisenbahnen.) 

NB, Das Goschäft hat in Wien sonst keine wie immer Namen habende 
Verkasfsstelle, als nur V., Pilgramgasse Nr. 16, im Pabriksgebllude, 

Clubmitglioder gegen Legitimation durch die Mitgliedskarte 10%, Pruis- 
sachlass, 



































rants, Cafös, Schulen, Kirchen, 


x 
EERRERFT Brasereien etc, auch mit 
un Pumpenhetrieb zu betreiben, 


r 








2 Okne maschinelle Einrichtung, 
Ba 

S also keine Aufwartung oder 

S Scelhmieren wie bei Turbinen er 

3 forderlieh, — Von r Cosa 

e durch den a nnd 

Lufiefect und geringen 





Wasserverbrauch tbertroß 
Fünfeig Proeent billiger wie andere 
Ventilatoren 


Anlagen von Ventilstionen mach» 
enter darantio des nlingens 
ond “erhumenstli Prüfungs- 
zeit. — Kostemanschläge gratis 
Apparate für Wohnzimmer, 
kleine Ruresax von #0 Gulden 
aufwärts; eleguntes Aussehen. 









Internationales 


technisches Institut 
für 


Ventilation und Heizung 


Carl Haarstrick, 
WIEN 
I.. Am Hof Nr. 14. 





SCHEMBER’® Centimal-Brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 


gleich jenen an die k. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 


> 
in) 
E 
j 
E 
o 
E 
[sj 
: 
nd 


©, Sehember & Söhne, 


"LT IN Pieasjnog zouzyem 
"LSAdvVan4 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-ungar. Eisenbahnen. 
Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenführwerkswangen, Decimal- und Balance-Waagen ete. etc. 


Tliustrirte Prelslisten gratis und Fanoo. 





—_— Ge 


St. Egydyer 
Eisen- und Stahl-Industrie-Gesellschaft 


Central-Bureau: 
WIEN, I, Maximilianstrasse Nr. 12, 


Röhren aller Art, Ba 


Locomotiv-Röhren aus Holzkohleneiseu und Stahl, 
sowie Kupferstutzen, 

Dampfheizungs- un! Dampfleitungs-Röhren, 
Kessel-Röhren, 


mpürbli Tiegelguss-Sta und zwar Werkzeug-Ntahl, CUhrom-, Mangan. la ’ 
” a ae ‘ Röhren für Gas- und Wasserleitungen ın Eisen, 


und Wolfram-Stahl, geschmiedet und gewalı, Ymss-Nlahl- Könige in allen 


Härtograden. 
Drähte aus Holskohles-Prischelsen, Ienmsemer- und Gusg-Stahl, blank, ver- 
zinkt und verzinnt, Kupferdrähte für elektrische Leitungen und Apparate. 
Feilen und Baspeln in bekannt vorzüg- 
liehstur Qualität ae bestem Tiogelwuns- b=+ 
Stahl Zahn 
Drabtseile fü Bremaberge, Bremath rme, cm 
Beilhahkten Trassmishsen uni Förde &8 <> FISCHER 
rangen, Usberfuhren und Schiffstaue aus g5 
Prischeisen, Bemsamer- und Patent-Ntahl. = 
drabt, biunk, verzinnt und vrrainkt. Kupferseile für Bilteableiter, elok- 
irische Licht- und Krafläbertragene. 10164 


Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstäcken, 
Werkzeugen etc. ete. fertigt 


ALBERT HAHN 
wwı37 Röhren -Walzwerk, 
Wien, I, Himmelpfortgasse Nr. 28, 
Oderberg, Berlin, Düsseldorf und Moskau. 








Citenbehnsernaltungen empfiehlt A. Schilder, K.afp, pe. 
J. BELOHLÄVEK, PR Liehtpaus: WM Anstart 


ee ee an H.& L.ITTERHEIM 
U-Späng . F | preibriemen aus kestum Kernleder, WIEN, Währing, Johannesgasse Nr. 35 

für Gnn- und Wasserleitungen Bock-, Sohaf-, Pfund- und Bias- | “wpüchlt sich zur Vervieltältigang von Plänen nach unserem patentirten negrogruphischem 

WIEN Liehtpausverfalten (schwarze Linien auf weissen Grund). Dazu ist die Zeichnung 

0008 ’ balgleder etc, «ic. auf Pauspapier nothwendig, lie Linien mit intensiv schwarzer Tusche» pezagen. 


„Bezirk, Weyringergasse Nr. 26 igene Erze Lieferung von Lianotipapier zur Selbstanfortigung von Plänen (wolse Linien 
IV. g F En Nr. ’ Bio n : AUARg sur hlanen urond). — Perin wedisaig, Arbeit schwell und wolid, 
u er Vooguuse. 10109 zu dem bi Hgsien reisen, - Filiale: PRAG, Könlguhofergasse Nr. 20. > 


Wichtig für Eisenbahnen. 
Eiserne Mannschaftsbetten 


mit Drahtnetzmatratze. 


Eiserne Wirthschaftsbetten 


mit Drahtnetzmatratze. 


Eiserne Salonbetten 


mit Drahtnetzmatratze. 


Ferner Drahtnetzmatratzen als Betteinsätze nach 
vorgeschriebenen Dimensionen mit zehnjähriger Garantie für Dauer- 
| Iaftigkeit liefert diek. k. p. Maschinen-Metall-Drahtwaaren-Fabrik von 


G. Bernhardt  Schn, 
10107 Wien, Gaudenzdorf Happistrasse 23. 






















K. ; a. pr. Kunststeingeschäft 
Theodor Hofmann, 


ARCHITEKT. 
Wichtig für Eisenbahn - Bauunternehmer und KEisenbahn- 
Verwaltungen ! 


U Kittrerkauf für alle Steingattuugen, Steinauskittungen vun 
Stiegenstufen, Gesimse, Balcone, Statuen, Sockel etc. Stein- 
verputz auf Ziegelmauerwerk für Fagaden und im Iunern 
der Gebäude, Bildha:erarbeiten in Stein-Imitationen, pollrte 
Steinplatten für Wandverkleidungen, Fussbodenplatten 

geschliffen ete. 


WIEN, Meidling, ‚Schönbrunner Hauptstr. 106 








Josef Grüllemeyer 
k. k. Hof- uud Se landesbefugte 
Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 


Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring hi Wien, Langegasse 61. 


STERN & HAFFERL. 


Technisches Bureau für Localbahnen, 


Transportable Stahlbahnen (Dietrich’s Patent), 
Projectirung und Bau von Localbahnen, Dampf- und 
Pferde - Tramways, Montan-, Industrie-, Landwirth- 

schafte-, Zahnrad-, Drahtseil-, elektrische Bahnen, 


Durchführung 
sämmtlicher hierauf bezöglicher Arbeiten. 


WIEN, BUDAPEST, 


IV. Favoritensirasses, V, Kalmanngassıo % 


KRONSTADT, Kornzeile 55%. 


Krste und grösste Fubrik in Ossterrebch-Ungern von Bat- und Möbel- 
beschlägen in allen Metallen, bezw. Compositionen. Gegenstände weonlem nach | 
Zeichnungen oder Modellen in allem Metallen. Weich-Kisenguns und Grauguss 
gegossen und approtirt, Krxougung von Phespherbrenre und Phuspherkupfer 


Bpecialltäten. Fabrikation aller Kisentuhn-Artikel und Imschläte 
für Wagyuus aus obigen Metallen, von kisenbalın - lilleikästen nach 
Edmonson schen Systems 


























Die Fabrikate 
der Firma wer- 
















wie überall. 





den an Güte von Muster 
keinem anderen | ;: und Preislisten 
übertroffen. gratis. 


ı Erste Wiener Baumwoll- und ter 
WIER, VW, Wienstrasse 6 u. 12, 
Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach einschlagende Artikel für Eisenbahnen. 
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8. 0 Een nn Du m ze Por 


"ALEX. FRIEDMANN, WIEN, IL, Am Tabor 68 «. 


Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. 


Auswärtige Fabriken und Filialen : ı 
Budapest, Brüssel, Paris, London, Manchester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, Now - York, 


BE 70.000 Friedmann’:c" Injectoren im Betriebe. 


Friedmann” neuester patentirter Automatic-Injector. 
— Vellkommen selbstthätige Wasserregulirung. —— 


' Eindüsiger, besteonstrairter Injoctor mit geradliniger Wasserbewegung, also Fortfall jedweder bei anderen 
Injeetoren-Systemen durch Wasserumkehrungen verursachten Efectverluste durch Stoss und Reibung des 
Speisewassers, 

Speist heisses Wasser bis zu 700 C. und saugt auch kaltes Wasser bis zu Gm Höhe an. 

Ausgestattet mit den Vorzügen einer successiren Dampferöffuung im Injecter selbst, also voll- 

h kommene Unabhängigkeit von der Handhabung des Kesseldampfrentiles. 

| Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dampfspannungen und zulässigen Wassertemperaturen. | 

Denkbar einfachste Handhabung und änsserst leichte Controle und Zugänglichkeit der Düsen ohne 


Demontirung des Injectors — =  Fortfall der Schlabberverluste während des 
\ Speisens. 
Regulirbares Anwärmen des Tenderwassers. 


Garantirt grösster Nutzeffeot, 


Friedmann’ Ejectoren 


zur Einrichtung der Wasserstationen für Ejectoren- 
betrieb. Einfachste Handhabung, sicherstes Functio- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile. 
Ejectoren können auch auf der Locomotive montirt 
sein und saugen bis zu 6m Höhe an. 


































= a & , 
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Friedmann’° Vacuum-Ejectoren vll 
für Vacuum-Bremsen und zum Erproben von Vacuum- Hi) 
Nichtuaugender nn Bremsleitungen. Inngender | Locometir- inferior. N 
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| Ä Aa EBOL .. 
Fabrik für Gasmesser, un und Wasgerapparate Maschinenfabrik, Schiffhauanstalt, Eisen- und Weicheisengiesserei. 


r» SCHWEICKHART & 02: 


Lieferanten derk. k. Normal-Alchungs-Commission 





Iı 
Fabrikation von Drehbänken, Bohrmasch!- Ping 


zwi rngenpeiaz "IL NHL 


1. jene und Y 14 goldene und 

siiberen Mednilien. Ww 1 E N, allberhe Med.ilten. | nen, Hobelmaschinen, Preisen, alle Gnt- N 

tungen Workzengmaschinen tür Metall und ar \ 

10054 Wieden, Weyringergasse Nr. 11. Holzbrarbeitung: Pratzon-, Schrauben-, a v\ 
Support u 2 Bor kwinden, sowie schmle Ri 3 \ \ 
Gasmosser, sowie sümmtliche Apparate für Guswerke, Gasdruck- | einuene Nicherhelts-Prat zenminden. Eisen- j E \ \ 
Regulatoren, Hofor'sche und Sugg’schn (sämmtliche 14.000 Wioner Straseen- hahnbedarfsartikel: Gelels- und Spur-— Ir us 

laternen sind damit versehen), Bohattenlose Intensivlaternen, System leeren, Zugbarridren und Schranken, I V 


Dahnwagen, Draisinen etc, Naschinenpuss In allem Grbssen. 

— Welchelsenguas, «chmied- und schweissbar, sehr biegsam und& 

weich: Lieferzeit drei Wochen. Paasngier- und Schleppdampf- > 

boote, Dampfbarkassen, Dampfjollen und Yachten, u 
kähne und Darger, Schiffsmaschinen und Kessel, 


Drehbänke und Winden stets am Lager. 
Auskünfte und Preis-Courante gratis und france. 


Suge (aufgestellt vor der k. k. Slofoper, dem Ratlıbaus, auf dem Graben eto.), 
Gasbrenner jeder Art, Mossing-Drehwaaren fir Gasleilungen, Gas- 
Kochapparate, Gns-Holzapparate, Patent Christ, F. Schweickhart. 
Olossts und Waschtische für Eisenbahn-Waggons, genau nach 
den Typen der k, k. Stastsbahn- Diroction. Belbstachluss-„Phöniz*-Ventile, 
Patent Zchrabetz. Simmiliche Ein -Drehmsaren für OR RER: 





WIEN, Ih, Zwischenbräcken, Marchfeldatr. 2. 


| Wachstuch-Babri 
Gebrüder Groll in Wien, 


Karı Feirner 


kals, kön. priv, 
Montur-Lieferant für österr.-ungar, Eisenbahnen, 
für 
Rumänien, Bulgarien, Türkei und Griechenland. 


| Fabrik und Comptoir: III., Apostelgasse 13 u. 15. 
Niederlage: I, Stefansplatz Nr. 4. 


| Wachstach- -Fussboden-Tapeten, parquettartig und teppichartig. 
Wachsbarehente in Holz- und Marmor-Imitation. Ledertuche 
4 in verschiedenen Farben und Qualitäten. Seidenwachstaffet, 
Wachseottone, Schultafelstoffe, Landkarten-Taschen. | 
Speoialität: Plafond-, Wand- und Fussbolen-Tapeten für 
Dampfschiffe, Eisenbahn-W aggons und Omnibusse, 


BUDAPEST, WIEN, 
Waltzuss-Boalerard 45. VI., Webgasse Nr, 9. 
190x4 





usBe 


warsde- Much. Fabrik 


. Garl Bronsteiner 


form. P. Garsch in Simmering) 
WIEN, Ill, Säge 120, im eigenen Hause 


Lieferant der erzherzoglichm 
) Nieher Eisenbahnen, Industrie», 
 Baugesellschaften, 


ben Gutsrorwaltungen, simmt- 
Bure- And Hütiengesellschaften. ier mel+ter 
Bauunternehmer und Baumeister, sowio anch +irler 
Fabriks- und Renlitätenbonltzer, 
De Facacıc-Farben 
sind seit dem Jahre 1800 Im Handel und we mit Vorliede zum Pärheln v 
Gebäuden aller Art, insbesondere: Palals, Villen, Kirchen, Schulen, Öffent- 
lichen Anstalten, sowie der inneren W« Ihaungeränmiichkelen , dgl, vor wendet 
asterm, von 16 kr. prr K an» 
nd In Pulrerform geliefert 
“ m Velanstrich voll. 
f Farben en besundaren 
\ a it beeinträchtigen, während be drm Oel. 
anstrich die Poruss der Mauern versiegen, dal ine Auadänstung der 
Wände nach Aussen nicht mäglich und die Feuchtigkeit aa den Inneren 
Wänden in kürzester Zeit um Vor chein kommt 
Dieses Farben alnd | Ralk 18 köanen von Jedermanı 
besondere Manipulari br leicht verarbeiter werden Zum zwei 
Färbeln eine» Guadrs Flieh enraumr« möbihiet man ca. 10-12 Doka 
Farbe, Musterkarte . Gebranchanwelsungen wer: auf Wunsch 
gratis und fran:o zugenendet 
(Der vielfache Missbrauch, der Aadurch getrioben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen im | 
Handel 





Vorthell, 


veranlasst mich, vor Fälschungen 


zu warnen. 
— Foersandt für In und Aualanıl. = 


zu bringen, 





Oarbeisäurem aller üradhaltigkeiies, Oarbelsauren Kalk, Uarbei- 

saure Desinfsotisnapulver (Verbindung Unrbolsäure mit Kisen- und 

Thonssdesnalsen), Mineralfetit - Osle Wagennschssudle Sommer: und 

Winteröle), Vaneline-Dampfoylinderfeit, rolikommaner Krasts für Talg 
liefert in jedem Qeaniam billiges die 


Chemische Fabrik Schöbritz - Aussig, 
D*. R. BAEHR-PREDARI. 





Für Bahnen! 
| 
| 





Blasbälge und Feldschmieden 


sowio_alle Guttungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, BReifblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede etc. empfiehlt 
die &. k. prir. 


Hlof- und Armee-Blasbalg- 
and Feldsehmieden-Fabrik 


des 


Josef Schaller in Wien, 


IL. Betkonsiernganae 21. 


PULSOMETER 


mit Pendelsteuerung. (Patent Curl Eichler). 
Pür Wanserstationen mit Iocomatirbetriob oder mit wtationärem 
Kessel, Uaber 300 Wasserstationen auf Hanpt- und Localbahnen | 
ausgeführt: „Einfachste und billigste Dampfpumpe okns Kolben und | 
obne Maschine zum Heben von Wasser und anderen Fiüssigkelten | 
auf jede Höhe und in jeder gewünschten Mango unter Garantin.« — 








Ueber 5000 Btäck im Betrieb. Wird such leihweise abgegeben. — 


Kostenanschlögse und Auskunft gratis, 


Carl EICHLER wm. C.liryHall. Wien I., Fichteg. 9. | 








FR WLACH & COMP. 


Specialisten 
für Signalisirangs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 





Eisenbahnen, Strassenbahnen ınl Tramways. 
WIEN, Ill. Bez., Lorbeergasse 13. 





10029 
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Goldene Medaille 
Olasgow 188%, 


10145 EK. u. k. Patent, 


mE Delia-Metall "Sy 


empäehlt für tochnis.ho, banliche und Industrielle Zwucke aller Art 


Die österr.-ungar. Delta-Netall-Fabrk EU. W. BECKER, 


=—— WIEN, 1., Lorhringerstrasse Nr. 15. — 


Goldene Medailin 


Ehreniliplom I; non 1%84. Antwerpen 1R%% 


Die Niederlage von 


Dr. Geitner’s Argentan-Fahrik 


in Auerhammer bei Aue in Sachsen und 


Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i, S., Drahtwerke ‚„Schweinitzmühle” bei 


Brandau in Böhmen. 


F. A. LANGE, 
Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. 8, 


empfiehlt ihre Erzeugnisse, als: 
Argenfan (Neusilber), Alpaooa, Paokfong und Messingblecke, 
unübertroffen rein und dehnbar, halbhart und federhart, Drähte, 
rund und fagonnirt (letztere in circa 150 verschiedenen Sorten, 
wovon 36 speclell zur Uhrenfabrikation) in allen Metall- 
tegirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druokkupferblech feinstes, 
Kupferdrahtseil zu Blitzableitern und elektrischen Leitungen. 
Plattirung in Gold, Platina und Silber, polirt und Indessinirt. 


Pa. engl. Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, 
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für Eisenbahnen, Strasson- nnd £ooumdär- 
Hartgussfabricate bahnen; Zerkleinerungsmaschinen jeder Art, 

Hartgusswalzen jeder Construckion, Hart- 
gussroststäbe, Stahlkränze, Hartgusssinge ote 


Maschinenfabrik Bukan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, 


ausschliessliche (eweralveitretung für Oesterreich - Unzara ia Hartgussfabrikaten ı 
J. KEISER, Ingenieur, 
WIEN, X, Eugengasse Nr 24 


Bel Angube der Dimensionen, sowie der Bearbeitung bei oomplieirten Gegenständen 
über Vorlage der Skizze stehen Preisn promp! zur Disposition. 





Wichtig für Eisenbahn - Werkstätten, ’ 


Gandy® Baumwoll-Patent-Treibriemen. 


20 Mal prämlirt, _—— 


Unübertroffene Qualität, jedes andere Material mit Vortheil ersetzend. 
Central-Depöt fur den Continent 


own d. LEVY ”., WIEN, L, Opernring 13. 


HAMBUKG, 42, gr. le chenstrane, PARIS, 1, se Polssonnidre 


FRANZ KORSCHIL 


Lieferant mehrerer Risenbabnen, Specialist 
für Nllsgeräsbschaften für Kisenbahnen. < 


Wien, Fünfhaus, Rosinagasse 9 











Ss 


empärhit für Hau-Unternchmer ste, 
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Schiebirahen, Steinkarren, Ziegel. 
karren, alle Krampen- un Schaufel- 


stiele, aowie sämmiliche Magazins. 
>= I Hilfsgeräthschaften und Bahmaus- 


rästengs-Orgenslände 





er Für Eisenbahnen. ug 


Putzfäden, Gurten, Tapezierer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREIL UND WEBEREI 


WIEN, I. Besirk, Marin-Theresienstrasse Nr. 22. 
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Asbest-Fabrikate 
als: Platten, Füden, Seile, 


Wasserstandsgläser, 
dreifach gekühlt, 


liefert 
unter Garantie 
als zweckentsprechend 
das technische Geschäft vos 


EMIL FISCHL, 
WIEN, IV. Pressgasse 26. 








E. k. Patent. 


Taste Fabrik von Gıstav Bruck & G® 


Hetzendorf, Schönbrunner Allee 


Bureau: Wien, V., Hundsthurmerstrasse 24. 


Stein- und Stiegenstufen- 


Ausbesserungen, ebenso Balcone, Statuen, Steinverputz in diversen 
Steinarten, Sockel ete. auf Ziegelmauerwerk für Fagaden und im 
Innern der Gebäude, 


Klinkerplatten für Strassen, Trottoirs, Höfe ete. 
Marmor- und Hochdruckplatten für Pflasterung von Gängen, Küchen, 
Vestibuls in den verschiedensten Farben und Dessins. 
Steinkitt, für Steinmetze unentbehrlich, in sicherer Feier Qualität. 





Huch wi Tagmn-A -Fahrs-A Ii- Gesell 


in Simmering bei Wien 
(rorm. Il. D. SCHMID). 
SPECIALITÄTEN: 


Dampfmaschinen, Dumpfhämmer, Dampfpum Dampfkrabne, Dampfkessel, 
Dampfschiebebühnen, Werkzeugmaschinen ng Bearbeitung von Metallen und 
Holz, Gebläse, Walzwarks-Einriehtungen, Förderanlagen, Wasserbaltungs- 

maschinen, Wasserpumpen, Luftpempen. 
Pressen, Krakne, Aufzüge, Ventilatoren, Bazger, Centesimalwangen, Dreb- 
scheiben, Schiebebähnen, Wasserstatioas-Einrichtungen, Arsenal-Einrichtungen, 
Maschinen für Patroasahtlaon- Fabrikation, Laffetten und Protzen, «iserne 

Munitions- und Proriantwagen, Baracken, Spitz- und Hohlgeschosse, 
Personen- und Lastwagen, Schneeplüge, Draisinen, Trammwaymwagen, Sirasses- 
Schneepflöge (Patent Bchmied-Michiner), Locomotiven ohne Fenerung (Patent 
Francq), Eisenabgfisss nach eigenen und fremden Modellen. 


»Kugeldrehscheiben* (Pawat Weikum). 








Maschinenbau - Actien - Gesellschaft 


vorm, Breitfeld, Danök & Co, 
in 


Pras-Karcolinenthal 


hat das alleinige Ausführungsrecht der 


Apparale für eentrale Sienal- und Weichenstellune 


Patent Th. Henning, 


für Ossterreich-Ungarn übernommen und eribeilt direet, oder durch ihren Vertreter | 


Herrn Ingenieur Hugo Paber in Wien, I., Hohenstanfengasse 5 
bereitwilligst alle näheren Auskünfte, 





Lieferungen von Hartgus: 
Weikum’s Kupolspatom) und anderen Comstructionen, oompiete Wasser- 





nn 





"ze Rx 


GANZ & C& 


BUDAPEST, 
srädern, Kreuzungen, Drebscheiben (nach 
stations-Einriohtungen uni Oberbau-Materialien. 


WAGGONS 


für normal» und schmalsparige Kisonbahmen und Pfuordoebaknen. Gruben. und 
Förderhunde, Turbinen, Mechanische und Glesserel-Arbelten aller Art, 
Röhren, Traversen und Gussarbeiten für Bauzweoke. Walzenatühle mit Hart- 
eusewnlzen für Hoch- und Fiachmüllerei. Complete Mühlen-Einrichtungen 
nach bewährten Comstruetionen, Elektrische Belseuchtungs - Naschinen 
bohufs Ermlgkchey aller landwirthschnftlichen und Bauarbeiten während der 
Nachtzeit,. Ludwig's patentirte Planroste, die vor älteren Constractionen sohr 
bedewtende Kohlenersparniss bisten, Hegulateren, Fabeut Guhraner-Wagner. 


„DER CONDUCTEUR.“ 


Offioielles Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 


rschmlat IQmal Im Jahre. — Aouderungen, wulche zwischen den Erscheinungs- 
Terminen der Ilofte «utreten, erscheinen als Nachträge und warden den P. T. Herren 
Abonnenten gratis und framen nachgullafert, — Der illustrirte Führer an den 
Bahnon Ist im Jahrgang 1885 noch wesentlich berelchurt worden, — Pränumers- 
dons-Gobühr für das gauzw Jahr 5 fi. 6. W. (mit franco Postrarmendung). 


Einzelne Hefts 50 kr. mit france Postversendung 00 kr. 


Fränumerationen, 


welche an Jodem bellubigen Tage beginnen können, jodoceh nur ganusjährig ange- 
nommen werden, erbitte por Post-Anwelsung, 


wu da Naochnahme-Sendungen das Besag wesuntllch verihausre, SE 


Die Verlagshandlung R, . WALDHEIM 
in Wien, II., Taborstrasse 52, Expedition: I, Sohnlerstrasse 13. 


 ANTON PAULY , 


k. k. 
| Bettwaaren- 
WIEN, VIEL, Lerchenfelderstrasse 36 


empächlt, für Eisenbahn 
Hötele sein reichlialtiges 
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priv. 













Lager aller Gattungen 
Bottwaaren, und zwar: 
u} Eisenbstten, Bottein 
sätze, 





srine grosse Auswahl von 
Dunen wd 
Rosahaaren. 


nungen gpaiis ai frame 


I a Ba, mn mi 7727 ee 


Pr "anbenaniknei u 


) Thürdrücker, Thür- u. Fensterbänder, Thür- u. Fenster- 
' knöpfe, Fensteroliven etc. iu allen Metallgattangen, d. i. 
' Messing, Rothguss, Cuivre-poli, vernickelt, Packfong, Nickel- 
sowohl galvanisch wie feuervergoldet, überhaupt für | 
das Baufach nöthige Broncearbeiten führen solid und prompt 


"metall, 
nach beliebiger Zeichnung aus 
WALD & HUDECEK 
Broncewaaren - Fabrik 

WIEN, Vill., Josefstädterstrasse 53. 
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Preis-Conrant aan ned zum BEER: 














I Fiongieserei und Maschinenlabriks- Aclien- Gesellschal 


| 


i 


















Fabrikant| 


Matratzen, " 
abgenähte Bettdocken, " 
Bettwäsche «ic sorie 


Bottfodern, Flaumee, " 


DB Preis-Conrante # h- 





"| Preis-Courant sammt Illustrationen gratis und franco 











“. ı 
HAYWARD'S 


Orioinal - Fenerlösch - Handeranaten 


sind au folzende amerikanische Kisenbahnes gelivferk: 
Norihers Pacife R. R. Co. — Erle E, BE. — Union BR, BR. 0s. — 
Chieawo, St. Paul, Mpls. & Omaka it, RB. Co. — Mpis. Sant, 
St. Marie & H. BR. I. Co. — Troy & Lansiagbur« BR. 00. — 
Cailfors. St. Cable RB. it. — Pensylr. B. BR, Co. — N. Pac. 
0. B. BR. Co. — Richmond & Alloghan, R. R. Co. — Bodie & 
Boston BR. ii. — Cousolldated RB. B, — Centr. Pas. R.It. Co, — 
Citlzens’ Pass, RB. RB. Co. u. u f. 


Monopol und Genrral-Depöt für Vrsterreich- Ungurn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr. 13. 










Maschinenbau-AÄnstalt 
F. J. MÜLLER 


Eisengiesserei und Kesseischmiede Prag-Bubna 


einfache und 
englische Weichen, Kreuzungen, normale und ubnormale, 
gewöhnliche Balancier-Drehscheiben von 465 bis 1465 m 
Durchmesser, Barriören, Läutewerke, Schiebebühnen, Dreh- 
krahne, Aufzüge lür Lagerliäuser, Wasserstations-Einrichtungen, 
Reservoirs, Bahnwägen, Waggonwaagen, stehende und liegende 
Dampfmaschinen sowie Dampfkessel uud Dampfhaspeln, genietete 
Bauträger, Brücken, hydraulische Krahne, Wasserpumpwerke, 
Schraubenkuppelungen. 


liefert Eisenbahnbedarfs - Gegenstäude, als: 





| 


MASCHINEN- UND DAMPFRESSEL-ARMATUREN-FABRIK 
WIEN, V., Luftgasse 3 u. 5, | 


nächst der Schönbrunner Linie 


Zwei Jahre Garantie 
für neue und reparirte Ma- | 
|nometer, sowie bei Anbrin- 
gung der direeten Schutz- 
vorrichtungen in Manomet. | 
bisheriger Construction. 
Umtausch defecter gegen 
neue Manometer. 
| Ausführung nachden Typen 
der Eisenbahnen der Mon- 7 
archie, mit den patentirten, 
direeten Sehutzvorrich- } 
tungen gegen das Ueber-] 
hitzen, Einfrieren u. Bersten 
der Federn, gegen Stoss- 
wirkungen, 
Zerstechen der Plaque- 
| Schutzplatten, gegen dus 
| Verrosten u. Verschlammen, 
| daher: 
|Yerminderte Reparaturs- 
; Bedürftigkeit, 
Verlängerte Funetions- 
dauer, 
Genaueste Functionirung. 


Kaina Praisarkötung. Basta Befarenzen. 
| Prospeote gratis a. franoo. 





Zigenthum, Herausgabe und Verlag des Club 


saterr. Eisanbahn-Beaztsm. 














Iedactwur; Dr, jur, ROBERT ZUCKKAKANDL. 


Eisenbahn-Zeitung, 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 





Erscheint jeden Sonntag. 





MM: 1. Jänner 1996 beganı das [. Quartal des IX. Jahrganges dieser Im In- und 
Auslands verbreitsten, vom Ulub österreichischer Eisenbahn-Ihamten heraus- 
gemgobenen Wochenschrift. 

Die „Uesterrelehlache Eisonbahn-Zeltung“ hat einen zahlreichen Kruls vos Milı- 
arbeitoru aus dem activen kieenbahnstande und verzeichnet nicht nur alla Tagesfragen 
auf dem Gebioto des Eisonsahnwesens In den ständigen Rubriken; Tessuische Rund- 
schas, Eisenbahnresht, Zeitungsschau, Parlamsniarisches, Chronik, Misceilen, Llierater, 
Klleherschau, Ciab Anterrelchlseher Eisonbahn-Heamten, ala rogistrirt auch alle Ereignisse, 
weiche dem die Eisenbahnen banützenden grossen Pablleum von Wichtigkeit ind. Alle 
das Eisenbahnwmen betreffenden politischen, fluanalellen, national -skonomlschen und 
sialistischen Tagsfragen wurdes in Ihr besprechen und technische Angelegenheiten 
mit Zeichnungen erläutert, — Ebenso wurden die Im Ciob österreichischer Eisenbahn- 
Boamtos in Wien gehaltenen fachwissenschaftlichen Voriräge und Dissussionea nach 
den stenögraphischen Prookollen verüfenslicht. 

Inserate, welche billigst berechnet werden, finden dureh die „Oesterreichische 
Elsenbahn-Zeitung“ gurome Verbreitung, da diessiben von allen üsterrelchlsch- 
ungarischen und den meisten ausländischen Bisenbahn-Direstlosen und deren Beamten, 
sowie von allen namhanes Industriellen, soweit sie irgend mis Kissubalınen in 
Besiohung stehen, gelusan werden, 


Der Umfang des Blattes bit in den letzten Jahren fast auf das Doppelte der 
urspeflngliehen Bogusanzahl vermehrt worden. 

Die »Dostorreichlsche Elsenbahn-Zeltung* erscheint 1a Jeder Nummer in der 
Stärke von mindestens acht Quartselten, bringt tochnische Illustrationen und kantet 
Inclusive Zusendung por Post: 


Für | 
Ossterreich-Ungarn: 


ganzjährig 6.W.A.5.-- 
halbjährig „ „2.50 


| Für das 
übrige Ausland: 
ganzjährig Mark 13 | ührig Frances 20 
halbjührig = 6 | halbührg „ 10 
Die Administration 
Wien, L, Eschenbachgasse 11, Mezzanin. 


Für das 
Deutsche Reich: 














dimuth 


FABRIKEN: 
Wieden, kl. Neug. 15, 17,19 
und STEIN a.d. Donau. 


ETABLISSEMENT 
Einrichtung von Eisenbahnen, 


Bau-Unternehmungen, techu. Bureauz. 
Erzeugung von Indigopapier u. Telegraphenrollen. 
General-Depödt für Ossterreich-Ungarn 

ron Winterbottom’s 871 
Imperial - Pauseleinwand 


'Theyer & Har 


NIEDERLAGE: 
11 Kärntnerstrasse 








Härtemittel 


Schmiedeeisen. 


DER Proben durch gg 
SIGMUND NETTER 


WIEN, 





Vrurk der „STEYHEHMUHL* in Wien 
Für die Druckeres verantwortlich: ALBERT PIETZ. 


rn 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 


wer)en angenommen ia der 


Administration des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


WIEN, 1., Eschenbachgasss 11 


Redastion: 
WIEN, 1., Eschenbachgasse 11. 





Roiträge werden nauh Terelabarung hozarirL 
Mursscripta werden nieht sürlchgeriellt. 


lirscheint jeden Sonntag. 


Abonnement Incl. Postversendung 
in Oesterreich-Ungarn: 
Gsmajikrig 6. — Inihjührig f- SH. 
Für das deutsche Reich: 
Gansjäärig Wark 12. Haltjkhrig Mark A, 
Ir, übrigen Anuslande: 
Ganzjährig Prea, 20, Harlsährlg Fres. 1& 
Einzelne Nummsra 15 kr. 


Offene Hecismasionen portofrel. 
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Wien, den 24. Jänner 1886. 





IX. Jahrgang. 





Hauptergebnisse der österr. Eisenbahn- 
Statistik im Jahre 1884. 


Das statistische Departement des k. k. Handels- 
ministeriums veröffentlicht soeben die Hauptergebnisse der 
österreichischen Eisenbahn - Statistik im Jahre 1884. Wir 
veröffentlichen im Nachstehenden aus dieser Publication, 
die sich, was die Auftheilung des Stoffes und die Menge 
der gelieferten Daten anlangt, genau an die früheren 
Jahrgänge anschliesst, diejenigen wichtigen Daten, die wir 
bisher noch nicht zu publieiren in der Lage waren. 

Das österreichische Eisenbahnnetz (einschliesslich der 
ungarischen Strecken der gemeinsamen Eisenbahnen) erfuhr 
im Jahre 1884 einen Längenzuwachs von 946504 km; 
daran partieipiren die gemeinsamen Eisenbahnen mit 
91-377 km; die österreichischen Eisenbahnen mit 854’s27 km; 
das österreichische Staatsgebiet mit 911’oos km, das 
ungarische mit 35'301 km. Die Eisenbalınen weisen dem- 
nach aus: 


Gemeinsame Eisenbahnen: 
Ende 1484 Im Jabresdurchschn. 
Kilometer 


1. Oesterreichische Linien ........ 2rabenr... 2774531 
2. Ungarische Linien..... FREE IE Bst... 2803403 
Üesterreichische Kisenbahnen : 

1. Bahnen in Verwaltang des Staates.51l02°207... Abiyası 
2. Staatsbahnen in Privatbetrieb „.. 83esc.. 83886 
9. Staatsbahnen in fremdem Staats- 

betrieb 20 na 13154... 1391854 
4, Privatbahnen......2cccca20c. 5197 165... S0Tb 302 


16.037090... . 15.293777 
Werden die im Eigenthume und Betriebe ausländischer 
Verwaltungen stehenden, in Oesterreich gelegenen Eisen- 
bahnen in Betracht gezogen (D5rses km), ferner die auf 
ungarischem Territorium liegenden Strecken abgerechnet, so 
ergibt sich die Länge der auf österreichischem Territorium 


liegenden öffentlichen Locomotiv-Eisenbahnen zu Ende 1884 
mit 13.125103 km. Die Länge vertheilt sich auf die 
einzelnen Provinzen in folgender Weise: 


Bahnlänge 1 km Bahn kommt 41km Mahn kommt 
km auf km? suf Porsonen 

Nieder- Össterreich . . .1392'020 1424 1674 
Öber-Osstorreich .... 686572 1746 1106 
Salzburg .......... 205928 373 7 
Steiermark. ......+. 994 866 2254 1219 
Kämten. „ser 20r.. 417°907 2471 54 
Krain .oocccueecce 266°807 3730 1808 
Küstenland ........ 273515 2913 2369 
Tirol und Vorarlberg 744850 8938 1225 
Böhmen. „22. =» + +20: 4187616 1240 1327 
Mähren „22222220. 1124766 1976 1914 
Schlesien. .......-- 313°880 1614 1743 
Galizien... -.»++..- 2258574 3475 2638 
Bukowina . 2222 r > 147'915 7087 3365 
Dalmatim ......... 104805 12237 al 

Summe: 13.125104 PrAT 1687 


Das in den gemeinsamen und österreichischen Eisen- 
bahnen investirte Capital ist mit Ende 1884 folgend aus- 
gewiesen. Gemeinsame Eisenbahnen: 1.359,726 380 fl. oder 
pro Kilometer 227.337 R.; von der Direetion für Staats- 
balınen verwaltete Eisenbahnen: 3.735,032.538 fl. oder 
pro Kilometer 147.561 fl.; Staatsbahnen in fremdem Staats- 
betriebe: 3,090,861 fl. oder pro Kilometer 234.975 fl; 
Staatsbahnen im Privatbetriebe 3,600.055 fl. oder pro Kilo- 
meter 42.916 fl.; Privatbalnen 653,990.262 fl. oder pro 
Kilometer 139.627 fl. Zusammen 2.755,440.096 A. oder 
pro Kilometer 174.949 fl. Von dem verwendeten Anlage- 
Capital sind abzurechnen 641,720.836 fl. Coursverlust. Dazu 
käme jedoch das verwendete Anlage-Capital der selbst- 
ständigen Localbahnen mit eirea 33 Mill. Gulden. 

Ueber den Stand der Fahrbetriebsmittel zu Ende 1854 
haben wir bereits berichtet, Was die Leistungen der Fahr- 
betriebsmittel anlangt, ist Folgendes hervorzuheben: 
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Achs-Kilometer 
Bate-Kilom. Personenwagen Lastwagen 


Gemeinsame Eisenbahnen : 
31,693.617 221,497.967 1.087,036.790 2.483,228.976 
Oesterreichische Eisenbahnen : 
47.214.444 306,92%0.016 1.506,631.718 3.468,994.613 
Darunter Staatsbahnen*) : 
22,144.425 141,260.404  497,860.427 1.115,802,747 
Hanptsumme 78,908.061 528,417.983 2.598,668.508 5.952,223.619 
Befördert wurden : 


Nettogewieht 
Tonnenkiloes, 


jeder Reisende 

hat zurück- 

Personen pro Km, Länge gelegt Kilom. 
Gemeinsame Eisenbahnen . . 18,036.653 324l 4475 
Ossterr. Staatsbahnen ....16,118.052 3539 3720 
Staatsb, im Privalbetrieb.. 157.166 1873 15'851 
Privatbahnen ........... 16,236.724 3585 4580 


Die Zunahme der Personenfrequeuz im Ganzen und 
pro Kilometer Betriebslänge auf den österreichischen Staats- 
bahnen (excl. gemeinsame Eisenbahnen) zeigt die folgende 
Tabelle: 


tesgmmteahl pro Kilem. Länge 
1878...» - 20,021.430 2327 
1879. ..... 20,250.352 2352 
1880....., 21,303.344 2462 
1881...... 22,654.426 2501 
1882...... 25,827.440 2947 
1883...... 29.426.209 3328 
188B.....- 32,511.942 3551 


Seit 1878 hat auch der von jedem Reisenden durch- 
schnittlich zurückgelegte Weg abgenommen, und zwar von 
45°93 km bis Al’so km. Dieselbe Erscheinung zeigt sich, 
wenn man auch die gemeinsamen Eisenbahnen in Betracht 
zieht. Dann ergibt sich eine Herabminderung von 4993 kın 
auf 42-57 km. (Ein zweiter Artikel folgt ) 


Automatische oder nicht automatische 
Bremse. **) 

Diese Frage, welche noch lauge nicht vollständig ent- 
schieden ist, kommt immer dann von Neuem zur Diseussion, 
wenn irgend ein Unfall sich ereignet hat, oder ein solcher 
verhütet worden ist, der dann benützt wird, um zu Guusten 
oder Ungunsten des einen oder andern Systems Propaganda 
zu machen. Die Controversen werden insbesonders in Eng- 
land geführt, was hauptsächlich dadurch ermöglicht wird, 
dass hier beide Arten, die automatische wie die nicht auto- 
matische Bremse, in ziemlich grossem Umfange im Ge- 
brauche sind, und dass hier von Seite des Handelsamtes 
alle Halbjahr eine Statistik über die continwirlichen Bremsen 
herausgegeben wird, aus welcher, wenn auch nicht eine 
zuverlässige, so doch immerhin eine die Klärung der Frage 

*) d. h. sümmtliche unter der Direction der k. k. Staatsbahnen 
stehenden Linien. 

#**) Der nachstehende Artikel ist uns won einem unserer Mit- 
arbeiter zugekommen. Indem wir denselben repruduairen, berufen wir 
uns auf unsere wiederholt abgebene Krklärung, dass wir im Kampfe 


der Bremsen selbst über den Parteien vorbleiben, aber allen ernsten 
fachlichen Erörterungen pro und contra gerue Raum geben. (Anm. d. Bed.) 





wesentlich fördernde Werthabmessung der betreffenden 
Bremsen für die vorgekommenen einzelnen Fälle geschöpft 
werden kann. Für die englischen Verhältnisse ist übrigens 
die Lösung dieser Frage keine so drängende; denn es gehen 
dort einzelne Personenwagen nur in ganz geringem Maasse 
von einer Balın auf die andere über, und wenn ein solcher 
Uebertritt stattfindet, so bezieht sich derselbe immer auf 
ganze Züge, wobei jedoch die betreffende Verwaltung das 
Recht der Mitbenützung der fremden Strecke hat. Die Wahl 
eines Bremssystems ist dort also nicht an die Rücksicht 
der Nachbarbahn gebunden, und es gibt in der That eine 
gauze Reihe von Verwaltungen, bei denen Bremsen der ver- 
schiedensten Construction Anwendung finden, 

Bei uns in Oesterreich-Ungarn, oder wenn noch weiter 
gegangen wird, im Vereine der deutschen Eisenbahn-Ver- 
waltongen, liegen die Verhältnisse anders. Hier verkehren 
in sehr grossem Umfange einzelne Wagen der einen Ver- 
waltung auch über Strecken anderer Verwaltungen, und es 
gewann in dem Maasse, als hier die Anwendung der conti- 
nuirlichen Bremsen immer allgemeiner wurde, auch die Frage 
ob automatische oder nicht automatische Bremse, an Wichtig- 
keit; wobei dann allerdings auch die damit in Zusammenhang 
stehende Frage zur Austragung kommen muss, nämlich die, 
welches vou den beiden, bisher am meisten verbreiteten 
Bremssystemen, die Luftdruckbremse oder die Vacuumbremse 
bei durchgehenden Zügen allgemeine Anwendung finden soll. 

Von den Freunden der automatischen Bremse werden 
neuestens zwei Fälle hervorgehoben, die zu Gunsten der- 
selben sprechen. Der eine bezieht sich auf eine Entgleisung 
der Locomotive eines Expresszuges auf den belgischen 
Staatsbalınen bei Courtrai, wobei sich die Schlauchverbin- 
dung gelöst hat und die Westinghouse-Bremse automatisch 
zur Wirkung gekommen ist, so dass ernste Consequenzen 
verhütet worden sind. Im anderen Falle war auf der Paris- 
Lyon- und Mittelländischen Eisenbahn zwischen Modane 
und Chambery ein Zug, welcher 72 km Geschwindigkeit 
hat, entgleist. Dabei trennte sich die Locomotive vom Zuge, 
die Westinghouse-Bremse kam automatisch zur Wirkung 
und der Zug ward zum Stehen gebracht, ohne dass auch 
nur eine Persou Schaden genommen hätte. 

Diesen und anderen ähnlichen Fällen muss jedoch 
auch der vom englischen Gerichte jüngst gefällte Urtheils- 
spruch*) über den Penistone- Unfall gegenübergehalten 
werden, der den dabei vernommenen Sachverständigen 
neuerdings Gelegenheit gegeben hat, ihre Meinung und ihre 
Erfahrungen über den Werth der nicht automatischen 
Bremse zum Ausdruck zu bringen und der sonach geeignet 
sein dürfte, ein wesentliches Moment zu Gunsten der Nicht- 
Automatieität zu bilden, 

Am 16. Juli 1584 war nämlich auf der Manchester- 
Sheffield- und Lineolushire-Eisenbalın bei einem Personen- 
zuge in der Nähe der Station Penistone, während sich der 
Zug in einer Curve und auf einem Gefälle von 1:124 mit 
Z *) Resume und Urtleil 5. »The Raitie. Eng s Nr. 9 1885. 
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einer Geschwindigkeit von nahezu 80 km per Stunde be- 
wegte, die Kurbelachse der Locomotive gebrochen. Hiedurch 
entgleisten zunächst die Triebräder der Locomotive, wobei 
die Locomotive, der Tender und der unmittelbar darauf 
folgende Güterwagen, von welch! letzterem alle Räder gleich- 
falls entgleist waren, noch 473 m weiter liefen, aber auf 
dem Bahnkörper blieben, während der übrige aus 10 Wagen 
bestehende Zugtheil auf der äusseren Seite der Curve über 
den Bahndamm hinunterrannte, so dass die ersten 5 Wagen 
davon gänzlich zertrümmert, die übrigen stark beschädigt 
wurden. Von den Reisenden blieben 19 auf der Stelle todt, 
weitere 5 Personen waren bald darnach ihren Wunden er- 
legen und 62 Personen und die 2 Zugsbegleiter wurden 
mehr oder weniger schwer verletzt. 

In Folge dieses Unfalles ist nun die Gesellschaft ge- 
klagt worden und sind der Jury zwei Schuldfragen vorgelegt 
worden, nämlich: 1. Trifft die Gesellschaft die Schuld, dass 
sie es unterlassen hat, die automatische Vacuum-Bremse 
bei ihren Fahrzeugen anzubringen, so dass der Tod hätte 
verlindert werden können? 2. Trifit die Gesellschaft die 
Schuld, dass sie, resp. ihr Personale es versäumt hat, den 
vorhanden gewesenen Anbruch an der Achse zu entdecken? 

Beide Fragen sind von der Jury verneint worden und 
es musste sonach die Gesellschaft freigesprochen werden. 

Dieser Wahrspruch war auf Grund der eingehenden 
Verhandlung, weiche sich über den Werth der automatischen 
und nicht automatischen Bremsen erstreckte, sowie über 
die Aussage erfolgt, welche von dem einen Theile der Sach- 
verständigen, von durchweg erfahrenen und gewiegten Eisen- 
bahn-Fachmännern, abgegeben worden war, die erklärt haben, 
dass im Allgemeinen die nicht automatische Bremse der 
automatischen vorzuziehen sei, und dass übrigens im vor- 
liegenden Falle auch die automatische Bremse den Ab- 
sturz des hinteren Zugtheiles vom Bahndamme nicht ver- 
hindert hätte, 

Durch ihre seither gemachten Erfahrungen sind sie in 
der Meinung nur noch bestärkt worden, welche im Jahre 18381 
bei Gelegenheit einer über diese Frage stattgehabten Ver- 
handlung von Maschinen-Direetoren mit: grosser Majorität 
ausgesprochen worden war, nach welcher die einfache, nicht 
automatische Vacuumbremse die beste und zur allgemeinen 
Einführung die geeignetste sei. 

In der Theorie scheint nun allerdings die automatische 
Bremse geeigneter zu sein, Unfällen zu begegnen oder 
wenigstens deren unheilvolle Consequenzen abzuschwächen, 
als die einfache, nicht automatische; allein in der Praxis 
ist sie noch nicht bis zu jener Vollkommenheit gedichen, 
dass ihre Wirkung auch als eine durchaus verlässliche be- 
zeichnet werden kann, und es zeigen auch die Ausweise 
des engl. Handelsamtes, dass die Versagungsfälle bei den 
automatischen Bremsen weitaus häufiger als bei den ein- 
fachen vorkommen. Die Ursache dessen ist leicht erklärlich 
und liegt im Systeme und der damit zusammenhängenden 
eomplieirteren Construction. 
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Bei der automatischen Bremse muss während der 
Fahrt im Bremsapparate ein gewisser Zustand constant er- 
halten werden, der Luftdruck, oder die Luftleere, das 
Vaeuum. Durch das Aufheben dieses Zustandes, sei es von 
Seite des Locomotirführers, des Zugbegleiters oder in Folge 
einer Trennung des Zuges, erfolgt das Bremsen, im letzteren 
Falle automatisch. Bei der einfachen nicht automatischen 
Bremse befindet sich dagegen während der Fahrt Alles im 
zwanglosen Zustande; erst wenn gebremst werden soll, wird 
der nothwendige künstliche Zustand, der Luftdruck oder die 
Luftleere, erzeugt, was allerdings immer nur vom Führer 
aus geschehen kann. Nun ist aber klar, dass im ersteren 
Falle zur Erhaltung des constanten künstlichen Zustandes 
die nöthigen Einrichtungen auch complicirter und mitunter 
äusserst subtil sein mässen, was zur nothwendigen weiteren 
Folge hat, dass solche Einrichtungen leichter versagen, 
schwieriger in Ordnung zu erhalten sind und in jeder Be- 
ziehung eine grössere Aufmerksamkeit erfordern. 

Es ist aber Thatsache, dass in Folge des leichteren 
Versagens der automatischen Bremse bereits Unfälle hervor- 
gerufen worden sind, so wie andererseits auch Unfälle vor- 
gekommen sind, die aus dem Zusammenwirken der Folgen 
der Automatieität entstanden sind, wie zum Beispiele bei 
einem Defecte der Leitung, der alsbald ein unbeabsichtigtes 
Anhalten des Zuges ete. veranlasst, In Folge dessen hat 
auch in England in letzter Zeit die automatische Bremse 
einen bedeutenden Rückschritt gemacht, und es gibt viele 
kiervorragende Ingenieure, die auf Grund ihrer Erfahrungen 
zu der Ueberzeugung gekommen sind, dass die nicht auto- 
matische, speciell die einfache Vaeuumbremse sicherer und 
besser sei. In der That ist diese Bremse von der denkbar 
einfachsten Construction, sie ist in Folge dessen billiger in 
der Anlage, billiger in der Erhaltung und functionirt ver- 
lässlicher, weil sie weniger der Versagung unterliegt. Hier 
kommt auch noch der beachtenswerthe Vorzug hinzu, dass 
man durch eine beliebig lange Zeit eine immer gleiche 
Bremswirkung erhalten kann, was namentlich dann von Be- 
deutung ist, wenn mit gebremstem Zuge längere Strecken 
durchfahren werden sollen. 

Seit dem Jahre 1878 hat denn auch diese Bremse in 
Öesterreich-Ungarn bei den grösseren Eisenbahnen Eingang 
gefunden und sich immer mehr verbreitet, so dass schon 
im Jahre 1882 246 Loeomotive und eirea 1170 diverse 
Wagen damit ausgerüstet waren. Eine in dem genannten 
Jahre abgehaltene Conferenz von Maschinen - Direetoren 
konnte constatiren, dass bis dahin mit dieser nicht auto- 
matischen Bremse nicht ein einziger Versagungsfall vor- 
gekommen war, und dass sie an und für sich und mit Rück- 
sicht auf die Anforderungen der österr.-ungar. Eisenbahn- 
verhältnisse vollkommen entsprochen hat, 

In Deutschland hat dagegen die automatische Luft- 
druckbremse (System Carpenter) mehr Anklang gefunden. 
Wenn dort in Folge der Automatieität noch keine Unfälle 
vorgekommen sind, so mag dies der grösseren Sorgfalt 
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zugesehrieben werden, mit welcher dort der Betrieb gegen- 
über von jenem in England geleitet wird. 

Andererseits ist auch dort der Gebrauch der Luftdruck- 
bremse erst in jüngster Zeit in grösserem Umfange erfolgt, 
und es ist daher nicht ausgeschlossen, dass auch hier un- 
günstige Erfahrungen gemacht werden. Man darf eben nicht 
vergessen, dass man zwar bei der automatischen Bremse 
mit einiger Wahrscheinlichkeit annehmen kann, dass sie 
möglicherweise einem Unfälle begegnen oder dessen Folgen 
mildern kaun, dass man dagegen auch die Besorgniss mit 
in Kauf nelımen muss, dass sie in Folge ihrer Auto- 
matieität oder in Folge eines Versagens selbst einen Unfall 
herbeiführen kann. In dieser Beziehung hätte sie also vor 
der nicht automatischen Nichts voraus, während sie im 
regelmässigen Betriebe in Bezug auf sichere Functionirung, 
leichtere und billigere Iustandhaltung der letzteren ent- 
schieden nachsteht. 

Als neuesten Beleg dafür, dass die Automaticität mit- 
unter selbst von unheilbaren Folgen begleitet sein kann, bringt 
»Daily Telegraphx vom 8. d M. folgender Bericht: „Am 
T. Jäuner, 5 Uhr Abends, verliess der Expresszug nach 
Norwich die Liverpoolstreet-Station (bei London) fahrplau- 
mässig, ebenso der Personenzug nach Ramford dieselbe 
Station, aber 3 Minuten später. Sobald der Norwich-Zug 
die Station Monarpark passirt hatte, platzte ein Rohr der 
Westinghouse Luftdruckbremse, diese trat automatisch in 
Thätigkeit und der Zug wurde auf offener Strecke zum 
Stillstande gebracht. Der Locomotirführer des drei Minuten 
später nachfolgenden Zuges konnte wegen Nebels den auf 
offener Strecke durch unzeitiges Bremsen der Luftdruck- 
Bremse zum Stillstande gebrachten Expresszug nicht be- 
merken, und als dies geschah, war es bereits zu spät; trotz 
Anwendung der Bremse konnte er den Zusammenstoss nicht 
verhindern. Der letzte Wagen des ersten Zuges wurde total 
zertrümmert und der zweitletzte beschädigt, während die 
Locomotive des zweiten Zuges entgleiste, Leider sind bei 
diesem Zusammenstosse 10 Passagiere des ersten Zuges, 
sowie der Locomotivführer uud Heizer des zweiten Zuges 
schwer verwundet worden. 


Das Stadtbahnproject Siemens & Halske. 


Wir erhalten folgende Zuschrift : 


»Geehrte Redaction! 

»Mit Bezug auf den Artikel »das Stadtbahn - Project 
Siemens & Halskea in Nr. 3 der »Oesterr, Eisenb. -Ztg.« 
erlaube ich mir, folgende Bemerkungen za wachen: 

„Vereine, wie der Eisenbahn-Clab, gestatten den Mit- 
gliedern Discussionen über gehaltene Vorträge, damit jedem 
Einzelnen Gelegenheit gegeben ist, seine Auschanungen zur 
Kenntniss zu bringen. 

»Ich glaube, bei der Besprechung des Projectes Siemens 
& Halske von diesem Rechte in tactvoller Weise Gebranch 
gemackt zu haben, indem ich in einer mit Beifall anfgenom- 
menen Aeusserung meine Gedanken über die ausgestellten 
Projects-Pläne bekaunt gegeben habe. Durch das Vorliegen 








der Pläne war ich in der Lage, mir ein Urtheil über dieselben 
zu bilden. 

„Weder aus den Plänen, noch aus dem sis begleitenden 
Vortrage des Gemeinderathes, Herrn Baurath Stiassny, konnts 
ich entnehmen, dass das Donancanal-Projeet Siemens & Halska 
in Zusammenhang gebracht werden soll mit einer directen 
Verbindung zur Nordbahn und den übrigen concessionirten 
Linien der Wiener Stadtbahn, deren allmälige Durchführung, 
nach meiner Ansicht, im Interesse der guten Entwicklung der 
Stadt gelegen ist; ich hielt mich deshalb für berechtigt, 
meinen Anschaunngen über die Unvollständigkeit des Vor- 
liegenden und über die Nothwendigkeit der Ausbildung einer 
vollständigen Anlage Ausdruck zu geben. 

»Da der Verfüsser des vorgelegenen Proj-ctes der 
Donancanal-Linie, Herr Ingenieur Schwieger, in der Ver- 
sammlung anwesend war, so wäre es ihm wohl möglich gewesen, 
sofort zu antworten. Herr Ingenieur Schwieger zog es aber 
vor, die in Nr. 3 der »Oesterr, Eisenb.-Zig.« gedruckte Er- 
widerung zu geben, Bei diesem Vorgangs durfte ich wohl 
erwarten, dass Herr Ingenieur Schwieger erklärt hätte, 
die vorliegenden Pläne genügen nicht, um sich ein Uriheil 
über die von Siemens & Halske in Aussicht genommene 
Gesammtanlage zu bilden, amsomehr als Herr Ingenieur 
Schwieger erst jetzt in seiner, in hier so ungewohntem Tone 
gehaltenen Erwiderung, zum ersten Male zugesteht, dass diese 
Vorlage eine unvollständige sei, und die Verbindungen zur 
Nordbahn und zu den übrigen Linien nicht vorliegen, 

"Ich habe schon im Eingange meiner in Nr. 1 dieser 
Zeitung veröffentlichten Aeusserung angegeben, »dass ich 
eigentlich Anstand nehme zu sprechen, um nicht auf's Neue 
eine Stadtbahn-Debatte hervorzurufen«. Dis in unserem 
Vereinsorgane bisher nicht üblich gewesene Art der Erwide- 
rung des Herrn Ingenieur Schwieger veranlasst mich aber 
noch ganz besonders, jede weitere Discussion zu vermeiden, 
obgleich die berührten Fragen, nach meiner unmassgeblichen 
Ansicht, durch die Antwort des Herrn Ingenieurs Schwieger 
keineswegs ausgetragen sein dürften. 

»Wenn überdies eine so ruhige und massvolle, wie die 
von mir geübte Kritik an der unvollständigen Vorlage des 
Projectes Siemens & Halske zu solchen Antworten berechtigt, 
wie sie Heır Ingenieur Schwieger in seinem Artikel 
ertheilt, so würde damit jede freie Meinungsäusserung, über- 
haupt jede Discussion im Club, für die Folge unmöglich 
gemacht werden, 

In dem befriedigenden Bewusstsein, dass, wie Herr 
Ingenieur Schwieger sagt: »Jeder von meinem ernsthaften 
Bestreben, der Sache zu dienen überzeugt ist“, wünsche ich 
im Interesse der Stadt eine baldige and günstige Lösung der 
der Stadtbalnfrage. 


Mit Hochachtung 
W. Flattich.« 


Einiges über die Selbstkosten im Eisenbahn- 
betriebe und über die Wasserstrassenfrage 


in Oesterreich. 
Von Lonis Zels. 
(Vortrag, gehalten im Club österreichischer Eiscubahu-Deamten am 
22. December 1855.) 
(Schlass.) 

In seinem Vortrage vom 27, October d, J. hat der ver- 
ehrte Herr Gegner als letztes Zufluchtsmittel behauptet, dass 
der ermässigte Frachtsatz übrigens gar keine Rolle spiele, da 
die Kohlenprodncenten oder Händler diesen auf die Waare anf- 
schlagen werden, 
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Die Erfahrungen der jüngsten Zeit lehren uns das Gegen- 
theil Gleichzeitig mit der am 15. September 1884 erfolgten 
Tarifherabsetzung der Nordbahn sanken auch die Kohlanpreise. 
Der Bericht der Wiener Handelskammer an das k. k. Handels- 
ministerium, welcher vor einigen Wochen erschienen ist, bemerkt 
hierüber Folgendes: »Die Preise sämmtlicher mittelst Nordbahn 
aus dem Östrauer und preussisch-schlesischen Reviere in Wien 
eintreffenden und hier zam Verkanfe gelaugenden Kohlensorten 
haben am 15. September eine Redaction in dem Maasse erfahren, 
in welchem die Frachtkosten von Seite der Nordbahn ermässigt 
warden.« 

Diese in der Berichtsperiode von der Nerdbaln gewährte 
Herabsetzung der Kohlenpreise ist wohl nur als ein durch den 
bevorstehenden Ablauf ihres Privileginms abgezwungener Act 
zur Wohlwollensgewinnang gegenüber der durch ihre Tarif- 
politik jahrzehntelang benachtheiligten und beschädigten Kohlen- 
vonsumenten anzusehen! 

Die Ermässignng der Frachtpreise betrug für preussische 
Kuhle 10, für Ostrauer Kohle 8% kr. per 100 Kilo, welche Er- 
mässigung anf die Waare überging. Ja, es zeigt sich sogar, 
dass die Händler mit den Preisen der meistverwendeten Ostrauer 
Kleinkohle um 9 kr. und der preussischen Kleinkohle bis ın 
13 kr. herabgingen, also ausser dem Frachtnachlasse auch noch 
einen Preisnachlass an der Waare von 0%, beziehungsweise 
3 kr. per 100 Kilo gewährten. 

Dieses Factum ist s0 bezeichnend für die Lage der Dinge 
und für die Wichtigkeit der projectirten Canallinie, dass ich 
mich, wenn nur für ganz kurze Zeit, speciell damit beschäf- 
tigen muss, 

Bekanntlich concurriren die preussischen mit den Östrauer 
Kohlenrevieren um das Wiener Absatzgebiet. Dadurch, dass die, 
diese Verkehre vermittelnde Bahn gleichzeitig Grubenbesitzerin, 
also Concurrentin ist, restalteten sich die Verhältnisse für die 
prenssischen Reviere ziemlich ungünstig. 

Die Besitz- und Produetionsrerhältnisse in beiden Revieren 
gestalteten sich folgendermassen. In das Ostraner Revier theilen 
sich 9 grosse Besitzer und zwar: 


Haktaro 
1.8. M. v. Rothschild ... 2224»... +... mit 3284 925 
2. Kaiser Ferdinands-Nordbahn....... » 199715 
3. Graf Hr. Larisch-Mönnich......... » Böden 
4. Gebrüder Gutmann & Wondrackk ...»  49bass 
5. Graf Eugen Larisch-Mönnich’s Erben , » 476755 
6. Ersherzog Albrecht .. 2... or2.4.-- „  Abdsos 
7. Graf Johann Wilesek ...2...22:2.20. «306005 
8. Fürst Salm.. 22. -occ00 ocean „8200331 
9, Zwiräina’s Erben... :os2ueeeern ” Hyass 


Zusammen mit 7341719 


Das Verhältniss des Besitzes nr Produetion ist nicht 
immer gleich und gestaltete sich die Reihenfulge der Production 


wie nachstehend: Förderung im Jahre tAN4 


Tonnen 
1.8. M. vr. Rothschild. ......2r2srr 01 +. 885.119 6 
2. Kaiser Fordinands-Nordbahn ..... - +:498.013°4 
3. Graf Hr. Larisch-Mönmich ... 2... ..: 295.006°8 
4. Graf Johann Wilezek .. 22... 2ceu000. 259.642°8 
5. Erzherzog Albrecht... 2.2.22 rs0@0n0 210.442°5 
6. Gebrüder Gutmann & Wondracek,...-. 165.791 °0 
% Fürst Bein... neceaenneereienae 145.657°9 
&, Zwirtina's Erben „222 oeceraunenu W572 
9 Graf Engen Larisch-Mönnich’s Erben... . 72.5861 


Zusammen... .2,617.713°% 
Im oberschlesischen Reviere kommen 81 Gruben vor, deren 
Besitz sich auf verhältnissmässig zahlreichere Antheile vertleilt 
wie im Ostrauer Reviere. 


| 18.084 


Die Production im Jahre 1884 beitrag: 


Tonnen 
Stückkohle ,..2surs2 +. + - 2,633.398 
Würfelkohle „.......-..». 1,114.582 
Nuaskohle ....22222220% ‚, R194 
Grieskohle.. 2...» 222. ... 507.285 
Förderkohle .. 22222244 >» 3.185.285 
Kleinkohle. ......22-..2:% 2.751.627 
Stanbkohle ......... . 1,218.892 
Schiefer ..ouoouesonuu 0. 29.089 


Zusammen... 12,292.067 
Das Verhältniss dürfte darch die Differenz von zwei Jahren 
kanm wesentlich alterirt werden, und prodneirt demnach das 
oberschlesische Bevier 47 mal so viel Kohle wie das Ostrauer, 
Während die Arbeiterzahl im Ostrauer Reviere im Jahre 1882 
betrug, beträgt dieselbe in Oberschlesien im ab- 
gelanfenen Jahre 39.081, also 2% mal so viel. Die Preise 
gestalten sich nach den Angaben des Oberschlesischen Berg- 
und Hättenmännischen Vereines in Kattowitz und nach der 
jüngst erschienenen Monographie des Berg- und Hüttenmännischen 
Vereines in Mährisch-Ostrau für Kolıla gleichen Gehaltes: 
Im Ostrauer Revier per 100 kg (für grosse Abnehmer und 
Coneurrenzorte anch billiger): 
1883 1877 
Krenzer 


für Stückkohle .. .64—-78...76—B1...%—104...70 

» Würfelkohle. .5Si—60,..60—64...80— 96...60 

u Nossköohle .„. .416—52...18 —56...70— 81... 

» Kleinkohle.. .38—40,.. .40—44...60— 68...32 
im schlesischen Revier: 


1872 1357 


per Tonne (Cours par '006 Kilogr 

Mark kr 2. kr 
für Stückkohle ...... 5.68 460 Wars 338 
» Würfelkoble ..... 575 “ 34150 5 
" Nuss-Fürderkohle .5.22 u Sra2 3103 
» Kleinkohle .... .302 u l’sıe 181 


Kleinkohle kostet gegenwärtig: 


per 100 Kilogramm 


loco Grube Ostran ........ 380 kr. 
» » Königshütte..... 186 u 
) » Lone... .2..... 221 » 


Die preussische Kohle ist also loco Grube um ca. 50°, 
billiger wie die Ostrauer Kohle. Im Nachtheile ist jedoch die 
preussische Kohle gegenüber der Ostrauer in Bezug auf das 
Wiener Absatzgebiet durch seine grössere Entfernung. Dia 
Kohle geht nämlich über Myslowitz nach Wien und beträgt 
die Strecke von dort 402 Kilomster, während, wie schon früher 
angegeben, Ostrau von Wien 268 Kilometer entfernt liegt. Der 
Frachtsatz Ostrau-Wien beträgt 38°, der von Zabrze (Königin 
Lauisengrube) 58'2 und der von Königsgrube 567. Es stellen 
sich daher die Kosten der Kleinkohle loco Waggon Wien 





von Ostram..ccreuueen 38 kr. Kohlenpreis 
383 » Fracht 

anf, „76% kr. pr. 100 Kilo 

von Königshütte,...... 186 kr. Kohlenpreis 
567 » Fracht 





anf, .753 kr. per 100 Kilo 
von der Lonisengrube..2%ı kr. Kolılenpreis 
582 » Fracht 
anf. .80'3 kr. pr. 100 Kilo 
wesshalb die preussische Kohle, trotzdem dieselbe effeetiv an 
der Grabe um ca. 50%, billiger ist, loco Wien ebenso theuer 
und theuerer wie die Ostraner Kohle zu stehen kommt. Solange 
der oberschlesisch® Kahlenverkehr sich noch über Oderberg 
bewegte, betrugen die Frachtsätze der oberschlesischen Bahnen 
5} 
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von Louisengrabe nach Annaberg 183 kr, von Königshütte 
dahin 19% kr., während jetzt diese Bahnen dorch den Verkehr 
über Myslowitz die Freqnenz ihrer Strecke verloren haben und 
sich mit dem Frachtsatz von 9 kr. von der Louisengrnbe, von 
75 kr. von Königshütte und mit 5 kr. und 3 kr. von der 
Grenze näher gelegenen Gruben nach Myeslowitz begnügen 
müssen. 

Es ist demnach als ganz sicher anzunehmen, dasa die 
oberschlesischen Bahnen, wenn ihnen wieder der Verkehr über 
Oderberg ermöglicht wird, dem Donan - Oder-Canıl den 
gleichen Frachtantheil gewähren werden, wie es ehemals der 
Nordbahn gerrnüber geschah, und werden sich dann die Kosten 
prenssischer Kohle loro Wien folgendermassen gestalten 

von Louisengrube, Fracht ab Annaberg ...18s kr. 


» dort per Canal nach Wien...., reed 8 
hiezu der Kohlenpreis mit. 2.2... vuencunee en 221» 


Zusammen. ‚624 kr. 
pr. 100 Kilo statt S03 kr., 


von Königslhütte, Fracht ab Annaberg ..... 194 kr. 
» dert per Canal nach Wien......... PapEBerR > Br" 
hiezu der Kohlenpreis mit .......... 5 ..18e n 


Zasammen. 60% kr. 
100 Kilo statt 753 kr. 
Der Donau-Oder-Canal wird aber meiner Ansicht nach 
nicht nor billige Frachtsätze schaffen, sondern auch die Waaren 
im Preise drücken, da das Ostruner Revier sich die Conenrrenz 
nicht ohmeweiters wird gefallen lassen können. 

Wie weitgehend aber diese Concarrenz entstehen wird, 
belieben Sie daraus zu entnehmen, dass in Ostran anf 100%, 
Kohlenförderung 50%, Grobkohle nnd 70°, Kleinkohle ent- 
fallen, während in den preussischen Revieren dieses Verhält- 
nies umgekehrt ist. 

Die vorangeführte Auseinanderseteung gibt mir aber das 
Rerht, zu behaupten, dass der Donau-Oder-Canal das zu sriner 
Verzinsung nöthige Frachtquantem finden muss, da der Artikel 
Kohle allein nach diesen Auseinandersetzungen %, des Gesamm!- 
quantams liefern wird. 


pr. 


Nur ungerne musste ich diese Verhältniss» beleuchten, 
welche zu dem Resultate führten, dass die inländische Pre 


duetion durch die Heranziehung der ausländischen Canearrenz 
im Ertrage herabgedrückt werden soll, in diesem Falle aber, 
wo es sich darnın handelt, die ausländische Concarrenz mit 
den eigenen Waffen zu bekämpfen, kenne ich kein anderes 
Mittel — es sei denn die freiwillige Ermissigung des T’ro- 
Anctes und der Fraeltsütze seitens der inländischen Producenten 
und Verkehrsinstitute, 

Herr Sectionschef v. Nördling hat zu einer Zeit, in 
welcher ans Ursachen der durch Jie Tarif-Ermässigungen her- 


vorgerufenen ungünstiren finanziellen Ergebnisse der ungarischen | 


Staatsbahnen mit dem bisherigen Systeme gebrochen wurde, zu 
einer Zeit, in welcher von Tarif-Erhölhungen auf den österreichi- 
schen Stantsbahnen die Rede ist, beweisen wollen, dass dis 
niedrigen Selbstkosten der Eisenbahten es ihnen gestatten 
würden, noch circa 50%, unter ihre gogenwärtiren Sätze 
herabgcehen za können, 

Nach all! dem Vorgebrachten ist es meine faste Weher- 
»eugung, dass sich Herr v. Nördling geirrt, den österreichisch- 
ungarischen Bahnen mit dieser Behanptung nicht genützt, den 
Canalprujeeten aber nicht geschadet hat, 

Die Conelusionen aus meinem Vortrag» wiehend, glaube 
ich bewiesen zu haben; 1. dass die Selustkosten des Canales 
unter allen Umständen um circa 45%, niedriger sind als die- 
jenigen der Bahnen, (lass also in dem Tarif 
welche dem Selbstkostensatze der Eisenbahnen 


der Canäle, 


entsprechen, 


bereits die Amortisation und Verzinsung des Bancapitales 
ineludiren; 2. dass sich in Folge dieses Umstandes das Ver- 
kehrsquantum für den Canal von selbst ergeben und der Staat 
d>shalb nicht belastet werden wird; 3. dass die Langsamkeit 
des Canalverkehres dem lebhaften Betriebe desselben nicht 
hinderlich entgrgensteht; 4. und dass endlich das Reich, das 
Land und namentlich die Stadt Wien aus dem Bestande der 
Candle die wrössten seit jeher erstrebten Vortheile ziehen 
wird. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Elekirische Belenchtung von Zügen, Die Gesellschaft der 
Ponsylrania-Kisenbalın bnt Versuche mit der Beleuchtung ihrer Per- 
sonenwagen durch elektrisches Licht mit Hilfe von Acenmulator- 
Batterien nach Bruslı vorgenommen und setzt diese Versuche fort 
Die Versuche werlen in einem zwischen Altoona und Pittsbourglh 
verkelirenden Zuge gemacht und haben bisher günstige Resultate er- 
geben. The Accımmlator-Batterien werden in einer Station von einer 
dynemo-rlektrischen Maschine von Bruslı gelüden, welche in ungefähr 
9 Stunden die Ladung der Batterie mit gentigender Elektrieität für 
die genannte Tour versieht. Für den Fall, als sich die Versuche 
weiters bewähren sollten, wird beabsichtigt, auch für den Durchgangs- 
verkehr diese Beleuchtung einzuführen, zu welchem Ende dann an 
mehreren Stationen Anlagen für die Ladung der Batterien errichtet 
werden sollen. 

Auch in Deutschland, und zwar auf den wärttembergischen 
Stautsbihnen hat kürzlich eine Probefahrt mit einem elektrisch be- 
leachteten Zuge stattgefunden, welche ein günstiges Resultat ergeben 
hat, und ist in Folge dessen der Zug vorerst zur längeren Erprobung 
im gewöhnlichen Dienste anf der Strecke Stuttgart-Immendingen über- 
geben worden. 

Acenmulatoren nicht von «iner stationären, sondern von einer 
im Gepäckwagen mitgefährten Dynamomaschine geladen, und zwar 
erfolgt der Antrieb derselben von der Achse des Wagens, wobei die- 
selbe bei einer Geschwindigkeit des Zuges van 30 bis 70 km pro 
Stande eine zleiche Tourenzahl hat, während unter 30 und über 
70 kın Zugsgeschwindigkeit sich ein Accamulatorstrom automatisch 
einschaltet, welcher auch bei völligem Stillstande des Zuges die 
Lichtlieferung besorgt. Die Accnmulatoren werden während der Tag- 
fahrt geladen. Der aus vier Personen-, einem Gepäck- und eimem 
Postwagen hestellende Zug ist mit 27 Glühlampen ausgerüstet; die 
Lampen im Innern der Wagen haben 10, die auf den Plattformen 
nur & Kerzenstärken. Die Beleuchtung wird als vollkommen hin- 
reichend bezeichnet. 

Touristen - Balımen, Die am Luganersee erbauten, für den 
Touristenverkehr bestimmten Linien Menaggio-Porlezza 122 km lang 
und Ponte Tressa-Luine 125 km lang, sind Selmalsparbahnen, bei 
welchen nach der »Selhweizer Bauzeitwags die Spurweite im Lichten 
(rss m, zwischen den Schlenenmitten O0 m beträgt; die normale 
Breite des Uvterplanums ist 340 ın, die Stärke der Schotterbettung 
Ü35 m und die obere Breite des Schotters 2 m. Die Schienen sind 
Vignoles-Schienen aus Stahl, je #3 m lang, dt m hoch und 22 kg 
pro laufenden Meter schwer. Unter jeder Schiene rahen 11 Quer- 
schwellen von 1’so m Länge, Os m Breite und (hıs m Breite. Die 
Verbindung der Schienen ist durch Laschen mit je % Schrauben her- 
gestellt, während die Befestigung derselben bei den Stössen dureh 
Unterlagsplatten und Tirefonds, sonst aber durch Hakennägel bewerk- 
stelligt ist. 

Bei den Urbergängen von der Geraden in Curven warden überall 
parabnlische Uebergangscurven eingeschaltet und befindet sich zwischen 
zwei entgegengesetzt gerichteten Curven immer eine gerullinige Strecke 
won mindestens 7 m. Bei Curven von 54-70 m Radius wurde die 
Vecherlöhung der änsseren Schiene zu 70 mm angenommen. 

Bei den Brücken, welche sämmtlich aus Eisen sind, ruhen die 
Sehienen anf Langschwellen, und diese auf eiserne Querträgern, die an 
den Hanptträgern befestigt sind. Alle Kreuzungen von Strassen und 
Wegen müssen nach Vorschrift mit Barrieren versehen werden, und 
es waren daher ouf der ersten Linie $ und auf der zweiten 12 Wäch- 
terhänsehen nothwendig, Die Locomotiren, bei welchen der Tender 
unter der Platiform des Loeometir-Fiührers angebracht ist, haben drei 
gekuppelte Achsen mit 6 Tonnen Belsstanz pro Achse, und einen 
Badldurchmesser von O’so m, deren Heizilüche beträgt 45 m*, der 
Durchmesser des Kessels 1 m, und deren Stärke 135 Pierdekräfte. 

Zur Aushilfe auf der starken Steigung bei Menngrio und etwa 
bei fenchtem Wetter im Winter «dienen Loeomatiren ohne Tender von 
1% Tonnen Dienstgewicht. Beide Typen können in der Ebene mit 
einer Geschwindigkeit bis zu 30km pro Stunde fahren, 
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Die Personenwaren, welche in zwei Classen zerfallen, haben 
eine Länge von 10 m, und verschichbare Achsen, um alle Curven 
mit Leichtigkeit passiren zu können, Die Personenwagen erster Classe 
haben gepolsterte nuch der Quere angeorduete 24 Sitze mit einem 
Mittelgauge, so dass sich auf jeder Seite desselben nur ein Bitz be- 
findet, also jeiler Passagier an einem Fenster sitzen kann. Die Waygum 
zweiter Ula»se haben hölzerne Sitze lüuzss der beiden Wände des 
Wagens und bieten für 40 Passagiere Platz. Für kleineres Gepäck 
sind unter den Wagen beider Classen terschliessbare Kisten ange 
bracht, während das grössere Gepäck in einem eigenen Gepäckswagen 
imitgelührt wird. 

Von Güterwsgen sind zwei Sorten im Gebrauch, kleinere von 
5 t Tragkraft und 3°%5 t Gewicht, und grössere von 10 t Tragkraft 
und #5 t Gewicht, 

Die Gesammtkusten per Kilometer betragen bei der Linie 
Menaggio-Porlerza 113.820 Fres, bei der Linie Ponte Tressa-Luino 
115.628 Fres, Bei Anlage einer Bahn mit normaler Spurweite und 
mit Curven von mindestens 350 m Radius hätten sich die darch- 
schnittlichen Aulagekosten per Kilometer auf mindestens 350.000 Fres, 
gestellt, so dass eine Kentabiliiät ganz in Frage gestellt gewesen 
ware. 

Compound-Locomstiren für Brasilien. Nachdem in Brasilien 
die Kosten der eingeführten Steinkohle ungefähr das Vierfache von 
jenen an der Grabe in England betragen, also die Oekonomie des 
Brennstoffes im Loromotiv-Betriebe eins wichtige Rolle spielt, hat 
die Paulista-Eisenbahıs auf Grund der Stadien, welche ein nach Emg- 
land entsandter Iogenienr vorgenommen hatte, beschlossen, das 
Compound-System bei den Locomotiven eingehenden Versuchen zu 
unterziehen. Zu diesem Zwecke sind bei der Finwa Sharp-Stewart 
& Comp. in Manchester eine Lastzugs- nnd eine Per-unenzugs- 
Toeomotive nach dem Compound-Srsteme hergestellt worden, welches 
der bekannte Maschinen-Director F. Webh anf der London nad North- 
Western Eisenbahn mit Erfolg eingeführt hat, und welches darin 
besteht, dass ausser zwei Hochdruck- und Innen-, ein Niederdruck- 
Cylinder vorlanden sind, wobei die Kolbenstangen der Anssen-Uylinder 
auf die eine Treibachse wirken, währen: die Koibenstauge des Iunen- 
Cylinders auf eine zweite Treibachse einwirkt. 

Die Haupt-Dimensionen der jüngst abgelieferten Personeuzugs- 
Locomotiren sind die folgenden ; 


Durchmesser der Hochdruck-Uylinder. ......+- 292 mın 
Kolbeuhab » BT + aenneeen 0 
Durchmesser des Nierlerdruck-Cylinders ...... le 
Kolbenhub » WEN ale en Gl» 
Durchmesser der Treibräder .....-... 24 Lass m 
Fizer Radstand ............. eaen are 2 > 
Gesammt-Radstasd {imelus. Truck-}.......... Krim» 
Länge des Cylinder-Kessels. .02.22.0.2202..- hıto » 
Durchmesser des Cylinder-Kessels ......... >10 » 
Anzahl der Fonerröhren (Messing) ........ 1 
Aeusserer Durchmesser der Feuerröhren. “rs mim 
Totale Heizfläche.....-»-rrHserr en nennen 0 m® 
BOUBBBähe. 2.44.42. wien 1,55 m! 


Neuer Ventilator für Personenwagen. Die Gesellschaft der 
söd-östlichen Eisenbabn iu England bat einen prachtvoll ausgestatteten 
Salonwagen herstellen lassen. welcher für div Reisen des Prinzen von 
Wales auf dem Continente bestimmt ist und der mit einem vom 
Fürsten J. Pignatelli ersonnenen Ventilations-Apparute verschen ist 
Das Prineip dieses Apparates besteht darin, dass während der Falıt 
in das Innere des Wagens äussere Luft zugefährt wird, die jedoch 
vorerst durch Wasser geleiter wird, dort den mitgeführten Staub und 
Ross zurücklässt und genügend abgekühlt, iu das Innere des Wagens 
eindringt, so dasa darin immer wur reine, und selbst bei hoher Anssen- 
Temperatur erheblich abgekühlte Luft vorlıanden ist. Dessen Con- 
struction besteht in Folgendem : 

Auf dem Wugenduche ist über dem Coupe eine Kappe an- 
gebracht, die drehbar ist und jedes Mal so gestellt wird, dass ihre 
Ösflnung nach der Zugsrichtung, also gegen die Lucomotire hin 
gekehrt ist. Ein mit dieser Kappe verbundene« Geläss, ungelähr 460 mm 
laug, 300 mm breit und 180 mm tief, enthält Wasser auf ungefähr 
50 mm Tiefe. 

Mit diesem Gefllsse ist ein gebogenes Rohr syphonartig so ver- 
bunden, so dass das eine Ende desselben neben dem Gefüsse aut- 


steigt, während das andere, längere Ende durch dus Dach in das | 


Coupe hinabgelährt ist, wobei es an der Decke in eine trichterförmige 
Erweiterung, ähnlich einem Lampenschirme, »nslauft, Diese Trichter- 
ößfnung ist jedoch durch einen conischen Einsatz so ausgefüllt, dass 
zwischen Trichterwand und Conus Raum bleibt, durch welchen die 
luft gewissermassen in Form eines Hoblkegels austritt. Eine herab- 
führende Schuur gestattet die völlige oder theilweise Schliessung des 
Luftzutrittes. Die Wirkungsweise ist nun die, dass die während der 
Bewegung von der Kappe aufgefaugene Luft durch das Wasser ge- 





trieben, hier gereinigt und abgekühlt wird, und durch deu Syphon 
in das Wageninmere driver. Damit das Wasser, welches sich in Folge 
des heftigen Luftstromes in Bewegitg befindet, nicht durch die Röhre 
in das Junere des Warens mitgerissen wird, ist au der Seite des 
Wussorgefüsses, an welcher sich das aufsteigende Bohrende befinde: 
ein mehrere Kammern enthaltendes Zinkgehiluse angebracht, welches 
das etwa mitgerissene Wasser aulıimmt, wihrend ausserdem an der 
Biegung des Rohres noch eine Vorrichtung angebracht ist, wudurch 
etwa mitgerissene Wassertropfen aufgehalten werden und abdiessen 
können. Anstatt der drehbaren Kappe kann auch eine fixe, mit zwei 
nach den beiden Zogsrichtungen gekehrten Oeffnungen augebracht 
sein, wobei eine in der Mitte angebrachte Klappe Jen Laftzutritt von 
der einen oder anderen Seite gestattet, Auch ist eine einfache Vor- 
kehrung getroffen, das» in das Geti«: immer genau nur (lie cıforder- 
liche Meuge Wassers nachzgelällt werden kan. 

Mit diesem Ventilations System sind von M. Ricours, Maschinen- 
Direstor der Französischen Staatsbahnen, am einem Wasen im ab- 
gelanfenen Sommer Versuche veraulasst worden, die so günstig 
ausgefallen sind. dass er beschlossen hat, eine grössere Anzahl von 
Wagen damit anszurästen. 

Der diesbezügliche Bericht sagt, dass der Unterschied zwischen 
dem einen gewöhnlich eingerichteten Conpd und dem zweiten, mit 


‘ dem genuunten Ventilator ausgestutteten Coup“ bis 7° Fahrenheit 





| reichischen 





betragen habe, eine Differenz, die man »amentlich an heissen Tagen 
bedeuten! jühlt. Die durch den Apparat erzeugte Wirkung liess sich 
bei den Fahrten an solchen Tagen {Juli und Augnst) mit der 
Empfindung vergleichen, welehe man bat, wenn io einem sehr warnen 
Raume alle Theile desselben durch Fächer abgekühlt werden, 

Was das Eindringen von Staub oder Asche aulangt, sa konnte 
constatirt werden, ‚dass dasselbe gänzlich beseitirt war, und dass der 
nit dem Apparate ansgerüstete Wagen jedesmal um Eude des täg- 
lichen Laufes von + kın im Inneren ebenso rein war, wie bei der 
Abfahrt. Ebenso war kein Wasser in das Innere godrungen. Der Ver- 
Inst an Wasser betrug pro tägliche Fuhrt ungefähr den zehnten 
Theil des ganzen Vorratlies. 

Der Apparat wird als ein bemerkenswerther Fortachritt be- 
zeichnet, zumal er auch einfach ist und mit geringen Kosten angebracht 
werden kann. 

Verschieben mitielst centraler Weichenstellunz und der 
Dampfpfeife. ler Umstand, dass hei der centralen Bedienung der 
Weichen eines Bahuhofes zwischen der Stellbude und dem Locometiv- 
führer keine Verbindung besteht, bringt die Schwierigkeit mit sich, 
Jass der Weichensteller über die vom Locomotivföhrer beabsichtigten 
Fahrten nicht immer orientirt ist, Um dies zu beheben, hat wuch 
einer Mittheilung des »Centralbl, d. Baaverw.« das Botriebsamt 
Görlitz folzende Anordnung getroffen: Die am häufigsten vorkommen- 
des Verschiebungen sind auf jedem Bahnlıofe unter Berück-ichtigung 
seiner sonstigen Eigenthmliebkeiten mit Buchstiben bezeichnet, 
woftr bestimmte Combinationen ron langen und kurzen Tönen mit 
ıler Dampfpteife festgeretzt sind, so dass der Weicheusteller, weun 
vom Loceomotirführer nach dem Achtungssigual, das betreffende 
Zeichen für seive Buchstaben mit der Pfeife doppelt gegeben wird, 
weiss, welche Fahrt gemucht und welehe Weiche gestellt werden soll. 
Damit Jeder von den betreffenden Bediensteten über die Bedeutung 
der Zeichen stets unterrichtet ist, beiladen sich auf den Verschieb- 
Locomotiven, der Stellbiude und au verschiedenes Stellen des Bahn- 
hofes Tafeln, auf welchen die Fahrten in Worten, mit den zugehörigen 
Buchstaben und den Pfeileusigualen angegeben sind. Diese Anordnung 
ist seit ? Jahren durechg-fährt ud hat sich zut bewährt. 


GESETZE, VERORDNUNGEN, ERLASSE ete. 

Erlass der Geveral-Inspe<etion der öster- 
Kisenbahnen vom 9. December 1885, 
an den Verwaltungsratl der priv. Österr.-ungar. 
Staatseisenbahn- Gesellschaft Namens sämmt- 
licher Balın-Verwaltungen, betreffend die Publji- 
eation der räcksichtlich der Lagerung von 
Gütern gewährten Begünstigungen. 

Yon der Veröffentlichung der Lugerbegäustigungen winl in 
Würdigung der geitom! gemachten Schwierigkeiten Umgang geuonuaen. 
Behufs Rintanhaltang persönlicher Begbnstigungen im Sinne der 
Verorduung des k. k Haudelsministeriums vom 12. März 187%, 
R.G Bi. Nr. 38, wird jedoch verfüst, dass die in einzelnen Stationen 
hinsichtlich der Lagerung ven Gütern ertheilten und lür die Folge 
noch zu gewährenden Eileichterangen durch entsprechende Affıchen 
in jenen Stationen, in welchen solche Erleichterungen zugestanden 
werden, insbesondere durch Affichen in den für die Larerung der 
Güter bestimmten Magazinusräymen zur allgemeinen Kenntnisse zu 
bringen sind. 
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Die bisher ertheilten und nicht rerlautbarten Lagerbegünstigungen 
sind in gleicher Weise zu veröffentlichen, und haben diese Afichen 
entuehmen zu lassen: Artikel, Zeitduuer der Lagerfreiheit, das nach 
Ablanf der Lagerfreiheit zur Erhebung gelangende reducirte Lager- 
geld, eventuell die zugestandene ermässigte Lagergebühr allein, wenn 
diese ohue Ausdehnung der Iagergeldfreien Zeit bewilligt wurde ; 
auch ist die Zeitperiode, innerhalb welcher die Lagererleichterung 
unter Anfblrung des etwa üblichen Vorbehaltes »s0o lunge die Ver. 
kehrs- und Raumverhältnisse es gestatten«, zugestanden wurde, zu 
bezeichnen, 

Zur Vermeidung von Unzukönimliehkeiten, welche sich in der 
Praxis ergeben können, darf die Verlautbarung unterbleiben: 1. wenn 
es sich am die Vermiethung von Lagerräumen handelt, ferner 2, wenn 
für einzelne Sendungen, welehe in Folge unvorhergesehener Fälle 
durch längere Zeit in den Balrmagazinen eingelagert waren, nach: 
träglich das anfgelaufene Lagergeld aufgelessen oder restituirt wird, 
endlich 3. wenn es sich um Begünstigungen handelt, welche für 
Sendungen von oder nach einer von der Bahustation in grösserer 
Entfernung nnd abseits von derselben gelegenen Ortschaft ertheilt 
worden, ohne dass jedoeh hiebei irgend eine wie immer Namen habende 
Beschränkung auf bestimmte Persönlichkeiten platzgreifen darf. 


Erlass des Handelsministers vom 1, December 
1855, an die k k. General-Direction der üster- 
reichischen Staatsbahnen, sowie an die Verwal- 
tungen der in Böhmen, Mähren und Schlesien ge- 
legeneu Bahnen (excel. der Localbahnen), ferner an 
die Verwaltung der k k priv. Südhahn-Gesell- 
schaftundderk. k priv. galizischen Car! Ludwig- 
Bahn, betreffend die Einberefung einer Enqudte 
im Interesse der Österreichischen Mühlen -In- 
dustrie. 


Der Erlass lautet: 

sDerStaatseisenbahnrath hat in seiner Sitzung vom 26. Octoberl.J. 
folgenden Beschluss gefasst: »Die hohe Regierung wird eraucht, 
dahin zu wirken, dass im Local- und österreichisch-ungarischen Ver- 
kehre die Tarife fär Melıl und Getreide in der Weise erstellt werden, 
dass die von verschiedenen Mühlen-Industriellen vorgebrachten Be. 
schwerden womöglich behoben werden und dass zur Berathung über 
die Erstellung solcher Tarife mit Rücksicht auf die Rückwirkung 
derselben auf die Mühlen-Industrie der einzelnen Krouländer eine 
Enquöte von Fachmännern aus allen jenen Kronländern, in welchen 
diese Indnstiie betrieben wird, einberufen werde, welcher such Ver- 
treter der betheiligten Bahnen und Mitglieder des Stantseisenbahn- 
rathes beizuziehen wären. Die nöthigen Behelfe und Fragebogen wären 
den Betheiligten rechtzeitig zuzuatellen.« 


»Ich finde mich bestimmt, diese Enquete, welche unter dem | 
Pollanetz im! 


Vorsitze des Herrn Ministerialratlies Ritter von 
ünen Saale der Akademie der Wissenschaften stattfinden wird, für 
ie erste Hälfte des Monates Febraar 1886 einzuberufen. Ich lade 

die geehrte Verwaltung ein, zu dieser Euquöte mit den besüglichen 

Verhältnissen vertraute Vertreter zu eutsenden und dieselben längstens 

bis 15. Jänner 1866 dem Hondelsministerium v»ambalt zu machen. 

Ich setze voraus, dass die der Enquete beigezogenen Vertreter der 

Eisenbabnen sich an den betreffenden Verhandlungen leblaft be- 

theiligen und auch ihrerseits dazu beitrugen werden, dass die Ver- 

hältnisse der vaterläudischen Mühlen-Industrie nach allen Richtungen 
beleuchtet und das nöthige Material für etwa nothwendig werdende 

Massnahmen auf tarifarischem Gebiete gewonmen werden. 

»Tag und Stunde des Zusammentrittes der Enguöte wird der 
geehrten Verwaltung rechtzeitig bekaunt gegeben werden. Je zwei 
Exemplare des Fragebogens, welcher bei den Verhandlungen als 
Unterlage dienen soll, folgen im Anschlusse mit.« 

Der Fragebogen enthält Iu Fragen: 

»l. Gegen welche Tarifmassnahmen sind die Beschwerden der 
böhmisch-mährischen Müller gerichtet? 2, Welche Aeuderungen wären 
in dieser Beziehung im Allgemeinen wänschenswerth ? 3. Wie wäre 


bei der Ausdehnung und Verzweigung des österreichischen Eisenbahn- | ber 1885 an die Verwaltungen sämmtlicher Öster- 


netzes jedem Mühlen-Etablisserment, wo immer situirt, durch Tarif- 
massnuahmen der Eisenlahnen der Absuts seiner Mahlproducte gegen- 
über anderen Mühlen-Eteblissements in jeder Bestimmungs-Station 
zu ermöglichen ? &. Ist die ungleiche Tarifirung zwischen Getreide 
und Mahlproducten in der Weise anzustreben, dass für Mablproduete 
höbere Tarife als für Getreide eingelährt werden? 5. Welchen Ein- 
Buss würde die Aufhebung der bestehenden Staffeltarife und die Ein- 
rechnung gleicher Einheitssätze ohne Rücksicht auf die Verfrachtungs- 
Lristanz auf einer Bahn bei Trunsporten von Getreide oder Mehl, 
bezw. Getreide und Mehl auf die bahmisch-mährische Mühlen-Industrie 
haben # #5. Welcher fixe Einkeitssatz wäre im letzteren Falle per 100 kg 
und I km für Getreide und für Mahlproluete anzustreben? 7. In wie 
weit und mit welchen Rückwirkungen kaun bei Concurrenzen der 





verschiedenen Trausportwege von dienen Einheitssätzen Ungang ge- 
nommen werden? 8. Ist die Reexpedition von Getreide und Mehl in 
den Mühlen-Etablissements anzustreben und wie wäre dieselbe durch- 
führbar? 9. Welche Aenderungen, resp. Verbesserungen wären un- 
beschadet sonstiger Massnahmen in dem bisherigen Vorgange bei 
Begünstigungen von Mühlen» Etablissements im Falle nachgewiesenen 
Bedarfes anzustreben, insolauge dieser Vorgang überhaupt noch bei- 
behalten wird? 10. Welche Rickwirkung würde die eine oder die 
andere der in den früheren Punkten erwähnten Massnahmen — wenn 
für Böhmen-Mähren durchgeführt — auf die Mühlen-Indastrie der 
anderen Kronländer üben, und welche Vorkehrungen erscheinen in 
dieser Richtung nothwendig? 


Kundwachung des k. k. Handelsministeriums vom 
20, December 1885, betreffend die Einlösung der Vorarl- 
berger Bahn durch den Staat. 

Der Erlass lautet: 

»Nach eingetretener Erfällung der für die Einlösung der Vorarl- 
berger Bahn durch den Staat im Artikel II des Gasetzes rom 
8. April 1884, R. G. Bl. Nr. 51, aufgestellten Bedingungen hat die 
k. k. Regierung beschlossen, das dem Staate im $.1 des mit diesem 
Gesetze genehmigten Uebereinkommens vom it. December 188, 
betreffend die Einlösung der Vorarlberger Bahn durch den Staat, 
eingeräumte Recht, »das Eigenthbum des gesammten Unternehmens 
der Vorarlberger Bahn für den Staat zu erwerben«, derart anszuäben, 
dass das zenaunte Bahmunternehmen in Gemässheit der Bestimmungen 
des obigeu Uebereinkonmens mit 31. December 1885 für den Stant 
eingelöst wird. 


»Hievon ist der Verwultungsrath der Bahngesellschaft unter 
Bekunntgabe der erforderlichen Weisungen für die am bezeichneten 
Tage zu bewirkende Ueberteagung des gesamten Bahn-Eigenthums 
an den Staat und die sodaun durchzuführende Liquidation der Gesell- 
schaft zufolge der einvernehmlich mit dem k. k. Fiuunzminister 
erlassenen Verfügung des k. k. Handelsministers vom 20. December 1885, 
£. 43.635, in Kenntuiss gesetzt worden.« 

Erlass der General-Inspection 
balınen vom 19. December 18%, an die Verwaltungen 
sämmtlicher österr. Eisenbahnen, betreffend die Aus- 
arbeitung von Instructionen über die Aufnahme und Be- 
förderung von lebenden Thieren, Fleisch ete. 


der österr, Eisen- 


Die Direction der a, p. Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat eine 
für ihre Organe bestimmte »Instruction für «ie Aufnahme und Be- 
förderung von lebenden Thieren, Wild und thierischen Rolstoffens 
der k. k. General-Inspection zur Genehmigung vorgelegt. Diese 
Instruction erhielt die Genehmigung der Genersl-Inspeetion der üsterr, 
Eisenbahnen. Es wird nun angeregt, eine analoge, den betreffenden 
Localverhältnissen entsprechende Instruction zu schaffen, wodurch 
uicht nur ein einheitlicher Vorgang rücksichtlich der Beförderung von 
lebenden Thieren, Wild und thierischen Rohprodueten, sondern auch 
ein förderlicher Veberblick über die Gesammtheit der Vorschriften 
erzielt werden könnte. 


Erlass des Handelsministers vom 21. Decem- 
ber 1885 an den Verwaltungsrath der priv. österr.- 
ungar Stantseisenbahn-Gesellschaft, betreffend 
die Gebühr für die Ausfertigung von Duplieaten 
der Aufnahme-Scheine und die Stempelpflicht 
solcher Duplicate, 

Die von den Balımverwaltungen wiederholt in Antrag gebrachte 
Gebühr von It kr. für die Ausfertigung eines Duplicat-Aufnahme- 
scheines wird genehmigt. — Duplicat- Aufnalimescheine (Aufgabs- 
Keeepisse) unterliegen gemäss $8. 40 und 62 des Gesetzes vom 
% Februar 1850 der für die ersten Ausfertigungen entfallenden 
Gebühr; diese Gebühr ist unmittelbar za entrichten, daher die Ver- 
wendung der Stempelmarken nicht als eine nach dem Gesetze zulässige 
Erfülluog der Stempelpflicht angesehen werlen kann. 


Erlass des Handelsministers rom 14. Decem- 


reichischer Eisenbahnen, betreffend die beim 
Transporte explodirbaurer Artikelerforderlichen 
Begleitpapiere, 


Auf Grund des Gesetzes vom 27, Mai 1885, R. G. Bl. 
Nr. 136, betreffend Anordnungen gegen deu gemeingefährlicken 
Gebrauch von Spreugstoffen und die gemeingefährliche Gebahrung mit 
denselben, ferner der vom Ministerium des Innern im Einvernehmen 
it dem Handelsministerium und dem Justizministerium erlassenen 
Verordnung vom %. August 1855, B. G. 11. Nr. 135, wit welcher 
auf Grund des obeu citirten Gesetzes Anorduungen in Betrefl der 
Sprengstoffe erlassen werden, ist die Beibrisgung einer behördlichen 
Bewilligung für die Inverkehrsetzung vou explodirbaren oder den- 
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selben gleichgehaltenen Artikeln, bezw, der Nuchweis, dass eine 
Sendung Artikel entlinlte, deren he auf den Eisenbahnen 
gestattet ist, von den Parteien in einer Reihe von Fällen zu fordern, 
in welchen dies bisher weder dureh $. 10 der Verordnung vom 
1. Juli 1880, R. G. BL Nr. 79 (Ausgabe vom Jahre 1885, betreffend 
die Regelung des Transportes explodirbarer Artikel auf Eisenbahnen, 
noch durch eine sonstige Vorschrift angeordnet war. 

In dieser Beziehung werden in Hinkanft bei Berücksichtigung 
der bisher bestandenen Normen, sowie der durch das bezogene Gesetz, 
bezw. durch die Durchföhrungs-Verordoung zu demselben getroffenen 
neuen Anordnungen die nachstehenden Vorschriften zu beachten sein: 

1. Sendungen von Schiess- und Sprengpulver 
(Schwarzpulver) müssen ebenso wie bisher von Munitions-Geleit- 
scheinen begleitet sein. 

2 Für Pulver-Munition, einschliesslich fertiger 
Patronen, gelten ebenso wie bisher gleichfalls die Bestimmungen 
der Verordnung vom 11. Februar 1860, R. @. Bl. Nr. 39, betreffend 
die Beigabe von Munitions-Geleitscheinen, unter Anwendung der in 
den $8. 3 und & dieser Verordnung zugelassenen Erleichterungen. 

3 Bei Feuorwerkskörpern, insoweit dieselben über- 
haspt zum Eisenbahn-Transporte zugelassen sind, ist zu unterscheiden, 
ob dieselben gewerbsmässig erzeugte Lustfenerwerks-Artikel oder 
andere Fenerwerkskörper sind, Bezüglich der ersteren ist, sobald die 

ewerbsmässige Erzeugung nachgewiesen wird, ebenso wie Lisher ein 
la Nachweis über die Bewilligung zur Inverkohrsetzung nicht 
zu erbringen. In allen übrigen Fällen ist die im $. 1 des eitirten 
Gesetzes geforderte behördliche Bewilligung beizubringen. 
4,Sprengkräftige Zündungen: BeiSprengkapseln 
(Sprengztindhütchen) gelten die Bestimmungen der Verordnung vom 
11. Februsr 1860, R. G. Bl, Nr. 39, betreffend die Beigabe von 
Munitions-Geleitscheinen; für elektrische Minenzändungen ist 
eine behördliche Bewilligung beizubringen; für Zündschnäre ist 
die Nachweisung einer behördlichen Bewilligung nicht erforderlich. 

5. Bei Sendungen von concessionirten Bprengmitteln ist 
der Nachweis, dass dieselben Artikel enthalten, deren Transport auf 
Eisenbahnen gestattet ist, zu liefern. 

6. Nitrocellulose: Sendungen von Schiessbsumwolle 
müssen von Munitions-Geleitscheinen begleitet sein; für Collodium- 
wolle ist eine behördliche Bewilligung einzubringen. Von dieser 
Bestimmung ist eine Ausnahme nur rücksichtlich des Bezuges für 
gewerbliche Zwecke und für arzuelliche Zwecke zugestanden worden; 
es ist jedoch in derlei Ausnahmsfällen seitens der Bahnorgane die 
Beibringung irgend eives Nachweises Aber den Bezug des genannten 
Artikels für gewerbliche, bezw. arzneiliche Zwecke zu fordern; für 
Pyro-Papier, sogen in een. haben die zufolge 
der obigen Nummer 3 für Lustfeuerwerks-Artikel geltenden Bestim- 
mungen zur Anwendung zu gelangen. 

7. Rücksichtlich der Petarden für Knall-Halte- 
sigenale auf den Eisenbahnen ist eine behördliche Bewilligung 
beizubringen, es sei denn, dass es sich um den Besitz der Eisenbahn- 
Unternehmungen bandelt, 

8. Rücksichtlich der Züändhütchen für Geschosse 
haben die für Sprengkapseln geltenden Bestimmungen zur Anwendung 
zu gelangen. Auf 2ı ndspiegel haben die zufolge der obigen 
Nummer 2 für Pulrermanition geltenden Bestimmangen Anwendung 
zu finden. Für nicht sprengkräftige Zündungen ist die Nach- 
weisung einer behördlichen Bewilligung zur Inverkehrsetzung nicht 
erforderlich. 

9 Für chlorsanres Kali und andere chlorsaure 
Salze ist die Nachweisung einer behördlichen Bewilliguug zur 
Inverkehrsetzung nicht erforderlich. 

10. Für Pikrinsäare haben die für Collodiumwolle geltenden 
Bestimmungen mit der für gewerbliche Zwecke gemachten Ausnahme 
zur Anwendung zu gelangen, 

11. Für Zündbänder und Zändblättchen (amorens) 
ist eine behördliche Bewilligung beizubringen. 

Auf Zündhätchen für Schusswaffen haben die 
für Sprengkapseln (Sprengzündhätchen) geltenden Bestimmungen 
Anwendung zu finden. Patronenhülsen mit Züänd- 
rorriebiungen gehören zu den Monitions-Gegenständen. — Fär 
Sieherheitszänder ist die Nachweisung einer behördlichen 
Bewillieuug zur Inverkehrsetzung nicht erforderlich. 


Erlass des k k Handelsministers vom 13. De- 
eember 188 an dieVerwaltungen der österr. Eisen- 
bahnen, betreffend Ergreifung von Massnahmen 
surBintanhaltungronDiebstählen bei Petroleum- 
sendungen. 

Dem k. k. Finanzministeriom sind in letzterer Zeit wiederholt 


Anzeigen Über sehr bedeutende Abgänge bei solchen Sendungen von 
in Fässern eingeführtem raffinirten Petroleum zugekommen, welche 


von den Greuszollämtern zur Verzollung an Innerlandzolläinter auge- 
wiesen wurden. 

Da nun diese Abgänge das durch Verdunstung und eventuell 
nicht besonders erkennbare Schadhaftigkeit der Fässer sich ergebende 
Calo übersteigen, so gelungte das k. k. Finanzministerium umsomehr 
zu dem Schlusse, dass hierbei Malrersationen im Spiele sein müssen, 
als ee erg welche beinahe ohne jeden Gewichtsabgaug 
von Bramerbafen und Hamburg an der österreichischen Grenze ein- 
langen, während ihres weiteren Transportes im Inlande fast regel- 
mässig einen Gewichtsabgang erleiden, 

Da nun das Zollärar durch derlei Malversationen in ziemlich 
bedeutenden Masse geschädigt wird, so, hat das k. k. Finanz- 
ministerium beschlossen, das bisher gemachte Zugeständniss der Ver- 
zollong des Petroleums nach dem bei dem Innerlands-Zollamt des 
Bestimmungsortes ermittelten Gewichte zurückzuziehen. 

Es lässt sich nicht in Abrede stellen, dass die in Aussicht ge- 
vommenen Arten der Zollermittlung sowohl für das Publikum als 
auch für die Verkehrsanstalten von bedeutendem Nachtheile wären. 
Das Handelsmiuisterium hat es daher nicht unterlassen, in Berück- 
sichtigung dieser Verhältnisse des k. k. Finanzministeriam zu er- 
suchen, vorerst noch von den beabsichtigten Verschärfungs-Mass- 
nahmen Abstand zu nehmen, es sieht sich jedoch veranlasst, an die 
geehrte Verwaltung die eindringliche Aufforderang zu richten, mit 
allen zu Gebote stehenden Mitteln auf die Hintanlialtung derartiger 
Malrersationen hinzuwirken, da, im Falle nicht baldigst eine Besserung 
der bezüglichen Verhältnisse eintritt, eine weitere Einwirkung auf das 
k. k, Finanzministerium wegen Belassung der dermaligen Verzollungs- 
modalitäten unthunlich wäre. 

Aenderung der Statuten derk. k priv. Kremsierer 
Eisenbahn. 

Das k. k. Ministeriam des Ionern hat auf Grund a. I, Ermäch- 
tigung mit Erlass vom 12, December 1885, Z. 18768, die in den 
88. &, 11, 16, 18, 24, 25, 28, 31, 36, 39, 41, 48, 44 und 46 ge- 
änderten Statuten der k. k. prir. Kremsierer Eirenbabn genehmigt. 


CHRONIK. 


Porsonal-Nachriehten. Der Kaiser hat dem General-Seeretär 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Regierungsrathe Richard Jeitteles, 
den Titel eines Hofrsthes und dem Central-Inspector dieser Bahn- 
gesellschaft, kaiserlichem Rathe Dr. Anton Bezecny, den Titel 
eines Regierangsrathes verlieben. — Herr k. k. Regierungsratl Dr. Emil 
Lange ron Burgenkron, Ober-Inspector der k. k. General-Inspection 
der österr. Eisenbahnen begeht am 25. Jänner sein 25jährizes Dienst- 
jubiläum. — Herr Koloman Szäjbely, Chef des commereiellen Bureau 
der priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn - Gesellschaft in Budupest 
wurde zum Öber-Inspector befördert. 

Eisenbalın-Coneessionen, Der Össterreichischen Staatseisen- 
balın-Gesellschaft ist unter dem 6. Jannar die Concession zum 
Boaue und Betriebe zweier Loeulbahnen, und zwar 1. von einem 
Punkte des gesellschaftlichen Ergänzungsnetzes nach Poisdorf, 
eventuell bis Böhmischkrut, und 2. von Jenschowitz nach 
Luschetz, eventuell bis zum Moldau-Ufer ertheilt worden. Die ad ı 
erwähnte, in einer vorläufigen Länge von circa 7 km projeetirte 
Localbalın zweigt zwischen den Stationen Frättingsdorf und Stantz 
der Linie Wien-Brünn der Össterreichisch-ungarischen Staatseisen- 
balın-Gesellschaft ab und führt nahe den Orten Ameis und Klein- 
Hadersdorf nach dem vorläufig in Aussicht genommenen Eudputkte 
bei dem Marktilecken Poisdorf. Lurch die prejectirte, jedoch derzeit 
noch nicht sichergestellte Fortsetzung in südöstlicher Richtung bis 
Böhmischkrut witrde diese Bahn den nach den Terrainverhältsissen 
gegebenen natürlichen Abschluss finden. Die ad 2 genaunte, ungeführ 
4 km lunge Localbalın Jenschowitz-Luschetz wendet sich nach ihrer 
Abzweigung aus der Station Jenschowitz der gesellschaftlichen Bahn- 
strecke Prag-Bodenbach südöstlich zu und endet vorläufig in der 
Nähe der Luschetzer Zuckerfabrik an einem Punkte, vou welchem 
aus die geplante Fortsetzung dieser Balın bis zum nahen linken 
Moldau-Ufer leiebt zu bewerkstelligen ist. Unter dem 3. Januar 
wurde der Lemberg-Czeruowitzer Bahn die Concession für die Local- 
balın von Lemberg nach Rawa Ruska uebat einer Fortsetzung 
dieser Localbahn über Belzee an die Reichsgrenze gegen Tamasıdw 
ertheilt. Die zu erbauende, circa 41 km lange Eisenbalın mündet 
östlich aus dem Babuhofe Lemberg, beziehungsweise aus der eurrenten 
Strecke der Galizischen Carl Ladwig-Bahn, gelangt in der Nähe des 
Artillerie-Zeugs-Depöts in die Lemberg-Janower Strasse, kreuzt diese 
und führt in nordwestlicher Kichtung entlang derselben bis Rzesna 
Polska, nimmt sodann eine mehr nördliche Richtung, berährt im 
diesem Laufe die Ortschaften Zawadow, Zaszköw, Macoseyn und 
Zolkiew, wendet sich nachber mehr westlich gegen die Ortschaft 
Glinsko, um hienach direct zur Strasse Zolkiew-Rawa Ruska zu 
gelangen, entlang welcher die Trace uach Bawa Ruska führt, woselbst 


sie in dus südliche Ende der Station Rawa Ruska er Eisenbahn 
Jaroslau-Sokal einmöändet. Auf der nördlichen Seite der genannten 
Station abzweigend, nimmt die Trace in ihrem weiteren Zuge eine 
vorwiegend nordwestliche Richtung und führt, die an der Rawa 
Ruska-Tomaszower Acıarialstrasse gelegenen Ortschaften Mosty Mate 
ond Lubyera berölrend, entlang der genannten Strasse, woselbst, 
circa 1 km ron der österreiehisch-russischen Beichsgrenze entfernt, 
die rorlärfige Endstation Belzee errichtet wird. 

Lie Stanisbahnen im galizischen Landtage. rer galizische 
Landtag beschloss die Regieiung aufzufordern, das Organisations- 
Statut der Stastsbalnen dahin abzuändern, dass die polnische Sprache 
im Verkehre der Bahnbediensteten subalterner Kategorie gestattet 
werde. 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Die Actionäre werden für den 
17. Febroar zur 66. ausserordentlichen General- Versammlung ein- 
berufen. Anl der Tagesordnung derselben steben: 1. Bericht des Ver- 
wultungsrathes über die Ausführung der Beschlüsse der 64. General- 
Versummlung; 2. Wahl des Verwaltungsrathes; 5. Antrag bezüglich 
einer Widmung aus Anlass des &i-jährigen Bestandes der Unter- 
nehmung. — Die Kaiser Ferdinands - Nordbahn publicirte ihre Ein- 
nahmen bieber olıne Rücksicht auf die davon abgehenden Räckersätze 
(Befactien ete.). Vom 1. Jänner a. ce. an wird jedoch bei der Einnahmen- 
Publieirung auch hieranf Rücksicht genommen, und zwar werden die 
Einnubmen für das Vorjahr auf Grund der definitiv festgestellten 
Ziffern, jene für das laufende Jahr auf Grand einer möglichst genanen 
Calenlatıon veröffentlicht. Die buchhalterische Richtigstellung der 
letzteren wird nachträglich in üblicher Weise erfolgen. 

Neue Wiener Tranıway. Der Neuen Wiener Tramway wurde 
die Verlängerung der Coneession bis zum #1. December 1934 be- 
willigt. Diese Verlängerung bezieht sich anf die Linien: 1. Ler- 
chenfelder Linie-Ottakriug und Westbahnlinie-Breitensee; 2, Maria- 
hilfer Linie-Lerchenfelder Linie; 3. Lerchenfelder Linie-Nussdorfer 
Linie; 4. Mariahilfer Linie-Gumpendorier Linie; 5. Gumpendorfer 
Linie-Mühlbachgasse-Plankengasse-Lotkowitzbrücke-Meidlinger Haupt- 
strasse-Dammgasse-Meidlinger- Südbahnhof; 6. Gürtelstrasse-Stern- 
warigasse-Feldgusse-Hirschengnsse und Nussdorfer Linie-Nussdorier- 
strasse; 7. Neubangürtel-Lerchenfelderstrasse-Liebhardsgasse- Abele- 
gasse-Ottakringer Marktplatz und 8. Breitensee-Baumgarten. In Er- 

änzung der der Gesellschaft obliegenden Verpflichtung, die Geleise ihrer 
Einies auf Verlangen der Staatsverwaltung von anderen Unterneh- 
mungen theilweise mitbenützen, bezielıungsweise von den Geleisen 
anderer Unternehmungen kreuzen zu lassen, eventuell bei eintretender 
Nothwendigkeit die bestehenden Geleise zu verlegen, hat das Han- 
delsministerium zu bestimmen befunden, dass die Gesellschaft be- 
shelich der Bedingungen einer solchen selbstverständlich nur gegen 
Entgelt zu gestattenden Mitbenützung ihrer Geleise sich dem Aus- 
spruche des Handelsministeriums zu unterwerfen hat, falls eine Eini- 
gung hierüber mit der mitbenützenden Unternehmung nicht erzielt 
werden sollte. 

Die Zustellung der Bahn-Avisi. Das Handelsministerium hat 
dus Ansuchen einer Anzahl Wiener Firmen, die Zustelluug der Bahn- 
und Dampfschiff-Avisi durch die Post anfzuheben und die Avisirung 
durch die Transport-Gesellschaft wieder einzuführen, abschlägig Le- 
schieden. In dem Erlasse, womit die berügliche Eingabe erledigt 
wurde, wird ausgeführt, dass ursprünglich, wie bei jeder neuen Ein- 
richtung, gewisse Missstände wohl hervortraten, dass aber über eine 
ungrbährliche Verzögerung in der Zustellung der Arisi nicht geklagt 
werden könne. Die Post- und Telegraphen-Direetion habe es sich 
übrigens augelegen sein lassen, dureh Schaffung einiger ganz neuer 
Einrichtungen eine noch grössere Beschleunigung des Zustellangs- 
dienstes zu erzielen. Der Erlass theilt die diesbezöglichen Vor- 
kehrungen der Post-Direction mit und bemerkt sodann, dass die 
Bahn-Avisi nunmehr je nach der Eutieruung des Abgabs-Postamtes 
von dem betreffenden Bahnhofe und der Wohnung des Adressaten 
innerhalb zwei bis höchstens vier Stunden iu die Hätde des Adressaten 
gelangen. Eine schleunigere Beförderung könne nicht erzielt, aber 
aueh nicht verlangt werden, Die Eisenbahnverwaltungen seien übrigens 
aufgefordert worden, den bei der Zustellung der Avisi durch die Post 
zu Tage tretenden berechtigten Anforderungen der Parteien nach 
Möglichkeit Rechnung zu tragen und insbesondere entsprechende 
Anordnungen über den Beginn der Einisdefristen für Wagenladungen 
and die daron abhängige Gebührenberechnung zu treffen 

Mätraer Eisenbahnen. Dem ungarischen Abgeordnetenhause 
ist eine Vorlage wegen Concessionirung der Märtraer Eisenbahnen 
zugegangen. Concessionär ist Graf Julius Kärolyi. Der Betrieb well 
durch den Staat besorgt werden. Die Bahn ist 125 km lang und soll 
innerhalb eines Zeitraumes von zwei Jahren erbaut werden. 

150. Geburtstag James Watt’s. Auf den 1%. d. A. fiel der 
150. Geburstag des grossen Erlinders James Watt. Dieser kam am 
19. Jänner 17565 zu Greenock in Schottland zur Welt. Er starb am 
25. August 1819 im 54. Lebensjahre. 
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Mord auf der Eisenbahn, In Frankreich wird in der öffent- 
lichen Discussion der Mord besprochen, der kürzlich während einer 
Eisenbahsiahrt an dem Präfecten des Eure-Departements vollbracht 
wurde, Dieses sensationelle Ereigniss bildete auch den Gegenstand 
einer Interpellation über die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes in der 
Kammer. Der Minister der öffentlichen Arbeiten, Bajihaut, bemerkte 
in seiner Beantwortung der Interpellation, dass das jetzige System 
unwirksam zu sein scheine, und dass die Fruge neuerlich einem 
Studium unterzogen werden müsse. 

Eisenbahn Unterstüätzungs-Verein. Iu Wien hat sich ein 
Eisenbahn- Unterstützungs- Verein gebildet. Beitrittserkiärungen werden 
entgegengenommen, sowie alle Auskünfte bereitwilligst ertheilt in der 
Vereiuskanzlei L, Pestallozzigasse 6. Amtsstunden von 5 bis 7 Uhr. 


MISUELLEN. 

Automatischer Feuerlösch-Apparat. Kürzlich wurde in London 
eine Probe mit dem »Victore, einem automatischen Fenerlösch- und 
Alarm-Apparate vorgenonmnen, welcher ähnlich jenen Extinetenrs ist, 
die in Amerika ala „Automatische Spritzer« bekannt sind. Die Probe 
fand in einem Stalle mit hölzernem, mit Ziegeln gedeckten Dach- 
stohle statt. Der Fussboden wur mit Stroh bedeckt, anf welches in 
Paralfin getränktes Werg gebreitet war. Kaum entzöndet, verbreiteten 
sich auch schon die Flammen im ganzen Raume und züngelten 
zwischen den Dachziegeln in's Freie, 

Dies dauerte einige Secunden bis die »Spritzere in Action 
taten, die Flamme eindämmten, Dampf und Rauch verbreiteten 
und das Fener binmen wenigen Minuten in eine glimmende Masse 
verwandelten. 

Nachdem der Mauch sich verzogen hatte, zeigte sich das Ge- 
bäude bedeckt von einem dichten, ausgiebigen Regen: die Tropfen 
waren klein und sehr enge aneinander und daher die Befeuchtung 
eine gleichmässige und durchdriugende. Als er die Flammen durch- 
draug, batte der Regen die Gase so rasch abgekühlt, dass sie mit 
dem Sauerstoff in keine Verbrennung mehr eingehen konnten, 
während gleichzeitig der reichlich erzeugte Dampf mithalf, das Feuer 
zu unterdrücken. Die Masse von Sırolı war rollkommen durchsaugt, 
während ein kurzer Aufenthalt im Innern des Gebäudes an einen 
jener Tage erinnerte, wo die Strassen leer sind, da Regenschirme 
und Ueberröcke vor der unaufhaltsamen Durchnässung nicht mehr 
Schutz bieten. 

Der in Englaud neu eingeführte Apparat besteht in einem 
Wasserrohr von entsprechendem Durchmesser (1 bis 1‘, Zoll), das 
unterhalb der allang des zu schützenden Gebändes geführt ist. 
Von zehn zu zehn Fuss befindet sich ein Ventil, das sich nach einer 
Abästung öffnet, von welcher wieder vier bei fünf Fuss lange, mit 
Löchern durchbohrte Röhren abzweigen. Das Ventil hat einen fachen, 
bleiertien Sitz und eine Jange Spindel, welehe durch eine Fährung in 
den freien Raum hinabreicht. 

Dort, wo sie aus der Führung herausragt, ist sie au diese 
inittelst einer leichtflässigen, bei circa 75* C. schmelzbaren Compo- 
sition angelöthet. Sobuld daher das Metall diese Temperatur erreicht, 
schmilzt das Loth, das Ventil füllt und das Wasser dringt in die 
durchbolirten Röhren, von wo es als ausgiebiger Regen iu der schon 
beschriebenen Weise wirkt, Aus einem, für die Bostoner » Wechsel- 
seitige Fabriksversicherungs-Gesellschaft« zusammengestellten Berichte 
geht hervor, dass sich in den letzten sieben Jahren diese »Spritzer« 
bei 131 Fubriksbränden in Amerika bewährt haben, one auch nur 
ein einzigesmal zu versagen, und dass sie ohne Nachhilfe zu be- 
dürfen, stets functionsfühig bleiben. In London sind sie nunmehr 
gleichfalls zu haben, und da Brände kaum irgendwo so verheereud 
sind als eben in London, wo es häufig an Wasser mangelt, und wo 
die Höhe der Gebäude und die Enge der Strassen ein erfolgreiches 
Eingreifen des Löschtrains erschweren, so dürfte diese Neuerung, die 
sich mit so ehrenden Zengnissen aus Amerika einführt, nur will- 
kommen sein. Engineering. 

LITERATUR, 

„Katechismus für die Prüfungen zum Lademeister für 
die Staatseisenbahnen*, bearbeitet von Johannes Tesch. (Verlag, 
Berlin, Franz Siemenrotb SW,, Wilhelmstrasse Nr. 25.) Die deutschen 
Lade- und Packmeister, für welche dieser Katechismus bestimmt ist, 
haben #0 ziemlich denselben Wirkungskreis wie die Magazins-Auf- 
scher und Gepäck-Conducteure auf den österr.-ungar. Balınen, müssen 
sich aber vor ibrer definitiven Anstellung einer Prüfung unterziehen, 
welche sich auch auf andere, damit zusammenhängende Dienstzweige 
erstreckt. Die katechetische Form, in welcher dieses Handbuch in 
21 Hauptstücken den ganzen Stoff behandelt, erleichtert durch die 
kurzen Fragen und präcisen Antworten dessen Verständniss., Obzwar 
nur die Hanptstäcke über das Betriebs-Reglement mit 301, die hierzu 
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gehörige Dienstvorschrift mit 295, das Wagen-Regulatir mit 53 Fragen 
und Antworten bei uns theilweise Anwendung finden könnten, so be 
doch der Inhalt der übrigen Abschnitte, insbesondere über bahn 

liches Reglement für die Eisenbabnen Deutschlands, Dienst- Iren 
für Packmeister, die wichtigsten tarifarischen Bestimmungen (des 
deutschen Eisenbaln-Güter-Tarifes, die Instruetionen über die Auf- 
bewahreng fevergeführlicher Gegenstände, über Wagendisposition, übar 
Wagenverschluss mittelst Plomben nd über Desinfection — ebenso 
vom aligemeinen Interesse, wie die Anhänge über Eisenbahn-teo- 
grapbie und Zollvarschriften. Wenn auch unserem gedachten Per- 
sonsle nicht zugemnthet werden kant, dass sie solchen Anforderungen, 
wie den in diesem Katechismus an ihre deutschen Collegen gestellten, 
entsprechen, daher er für dasselbe auch nicht unmittelbar verwendet 
werden kann, so dürften doch unsere in der Gäter-Expedition be- 
schäftigten Beamten müunches Nützliche daraus lernen und durch 
Vergleichung der deutschen Dienstesvorschriften mit den unseren viel 
gewinnen. Nach diesem Muster könnten aech unsere Instructionen, 
insbesondere für die niederen Dienstkategorien, versuchsweise adaptirt 
werden. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Xill. Clubrersammlung Dienstag, den 19. Jänner 1586. 
Pıäsident Dr. Eger eröffnet die Sitzung mit folgenden geschäft- 
lichen Mittheilungen: 

Neu eingetreten sind als Mitglieder: Die Herren Ferdi- 
nand Titze, Ober-Inspector der k. k. General-Direction der österr. 
Stantsbahnen, und Oscar Edler von Schwarz, Diuruist der k. k. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 

Au Bibliotheksspenden sind eingelangt: »Eisenbahn-Jahr- 
buch der üsterreichisch-ungarischen Monarchie,e Von Ignaz Konta. 
XVII Jahrgang. 1. Abtheilung. (Gespendet vom Verfasser.) »Statuten 
des Unterstützungs-Vereines der österreichischen Eisenbahn-Beamten.« 

Der nächste Vortrag findet Dienstag, den 26. Jänner statt, 
u, zw.wird Herr Prof. Dr. Weldrich über »Granit und Gneis« sprechen, 

Vor Uebergang zur Tagesordnnug ergriff Herr Central-Inspector 
Dr. Hans das Wort, Er sagte: »Ich babe eine kleine Berichtigung 
nachzutragen. Ich war in Folge eines Augenübels verhindert, in der 
leisten Clubversammlaug bei dem seinerzeitigen Unwetter zu er- 
:cheinen, In Nummer 2 der »Osesterr. Eisenbalhn-Zeitunge wurde mir 
mit Bezug auf meine nulängst hier gegebenen Anregungen «ine 
Meinung unterschoben, die wir ganz fernegelegen ist, Ich habe nicht 
geklagt über die Verdrängung des textlichen Theiles der Zeitung 
derch die Amnoncen, sondern darüber, duıss die Seitenzahl der 
Annoncen sich derart vermehrt, dass der eingebuudene Jahrgang 
unserer Zeitung zu volumiuds wird. Ich speciell habe mir damit 
reliolfen, dass ich die Annoncen — deren Seitenzahl betrug 246 — 
berausschuitt und lıabe dabei Seiten belassen müssen, die zum Theil 
Text, zum Theil Annoncen enthielten. Nan ist es bei einem Band, der 
ea. 860 Seiten zählt — so voluminos war der Jahrgang 1885 — 
unangenehm, wenn ca. 250 Seiten fehlen, denn das ganze Buch wird 
dadurch verstümmelt. Es lag mir gewiss vollständig ferne, die 
Insiunation auszosprechen, als ob die Redaction ibre Pflicht nicht 
erfüllen und auf Kosten dex textlichen Theiles die Annoncen ver- 
mehren würde, im Gegentheile ergreife ich hier mit Vergnügen die 
Gelegenheit, um zu erklären — und ich habe eine kleine Erfahrung 
in journalistischen Dingen dass ich über die Fälle und die 
Mannigfaltigkeit des Gebotenen geradezu überrascht bin, und der 
Redaction nur meine volle Anerkennung zolle. Ich bitte dies zur 
Kenntnies zu nehmen. 

Hieranf demonstrirte Herr Ober-Iugenieur Angust RB. r. Löhr 
der Versammlung den sogenannten Friedrich'schen Zwergmotor. Als 
derselbe geendet, hiel: Herr Ingenieur-Adjunet Carl Spitzer einen 
Vortrag über die sGasbeleuchtung der Einenbahuwaggonss, 

Au den mit lebhaftem Beifalle aufgenommenen Vortrag kntpfte 
der Präsident folgende Bemerkungen: »Ich spreche dem Herrn Vor- 
tragenden den üblichen Dank umso lieber aus, ala er einerseits ein 





Thema behandelte, das von ausserordentlicher Actualität ist und | 


andererseits dem Kreise unserer jüngeren Collegen augehört und 
diesen ein gutes Beispiel gab durch seine Bereitwilligkeit, sich an 
unseren Vorträgen ın betheiligen, ein Umstand, den wir bisher seitens 


der jüngeren Kräfte vermisst haben, Darum unseren herzliehsten Dank! | 


Hierauf wurde die Sitzung geschlossen. 

XIV. Versammlung, Dienstag den 26. Jünner, 
Abends 7 Uhr, Vortrag des Herm Dr. Joh. N. Woldrich, 
Professors am k. k. Akadem. Gymnasium, über: »üranit 
und Gneiss. 








Für die P, T. Club- Mitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Gustkarten zu den Vorträgen im Niederösterr. Gewerbe- 
Yereine, Ossterr. Ingenieur- und Architekten-Vereine, Orien- 
tulischen Museum, Vereine der Literatarfreunde und im Wissen- 
schaftlichen Club. 


Permanenzkarten (für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in der Saison 188586 stattfindenden Vergufgungs- 
Abenden, Promenade-Concerten, Maskenbälle und Speeialitäten-Abenden, 
— Diese Permanenzkarten werden gegen die Einlage von 1 fl. aus- 
gefolgt, welche bei Retourpirung der Karte innerhalb zweier 
Tage nach jenem, für den sie behoben wurde, räck- 
erstattet wird. 

Entr6e- Anweisungen für den Besuch des »Grand Panvrama 
de Vienner und des »Neuen Panoramas im Prater« zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 

Anweisungen anf Parquetsitze im k. k. priv. Carl-Theater 
zu dem anf die Hälfte ermässigten Preise — Auf Grund der 
Anweisungen werden an der Cassa auf Wunsch auch andere 
Sitze ausgelolgt, insoweit solche verfügbar sind, 

Eintrittskarten zu den Ansetellungen im Künstlerhanse, L, 
Lothringerstrasse 9, & 20 kr, 

Karten und Anweisungen für Bäder za ermässigten Preisen 
a. zw: Voll, Wannuen- unl Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
häzybade, Margerethenbade an Sofienbade. 


Begüinstigung der p. t-. Clubmitglioder und deren Fumilien-An- 

zchörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wasserceur im 

Eszterbäzyhnde (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 N.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Avis an die p. t. Clubmitglieder. 


Anlässlich der Einführung der Legitimationen zum Bezuge 
von Begie-Fuhrkurten für die Loealstrecken hat Herr l.. Wittmann, 
Photogra apb, IL, Hauptstrasse Nr. 3, sich erboten, den p. t. Club- 
mitgliedern einen 50%, Preisnachlass der photographischen 
Porträts, wie sie zu den erwähnten Legitimationen vorgeschrieben 
sind, zu gewähren, wonach der Preia für ein Visitkarten-Brustlild 
50 kr, für 6 Stück IN. 50Okr. und für 12 Stück 20. 50 kr 
beträgt. 





Die p. t. Clabmitglieder geniessen bei BEE an 
gegen Vorweisung der Mitgliedskarte Preis-Ermässigungen, und zwar : 
Wilh. Skarda, IV., Favoritinstrasse 38, 10%, 


— Siehe Inserate. 





Ersta k. k. susschl, priv. 


| Faoade- Farben-Fabrik 


„tarl Kreonsteiaer 


frorm. P. Gursch n Senmering) 
WIEN, Il, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der erıbermoglichen ued fürsiliehen Wutsrerwallnugen, simmt- 

liehor Eisenbahnen, Industrle-, Berg- und Hüttengesellschaften, der meisten 

' Bangesellschaften, Bausateruchmer und Baumeister, sowie asch vieler 
Fabriks- und Henlitätenbesltzer. 


EFEagcacde-Farben 


Lisen 
sind weit dem Jahre 1360 im Handel en werden mit Vorliebe zum Fürbels von 
Gebäuden alter Art, inkbesonilere: Palals, Villen, Kirchen, Schulen, öffent- 
lichen Anstalten, enwie derinnerer Wohnengzsräumlichkelten u. dgl, varwendet. 

lisselben sied is 37 vorschledenen Mustern, von 16 kr. per Kilo auf- 
wärts, stole lagrand, werden in trocknem Zustande und in Pröverfurm geliefert 
und aind, aunbelangend die Reinheit dei Farbuutons», dem Velanstrieh voll- 
kommen gleich, Ausserdem geniessen diese auein« Farben den beannteren 
Vortkeil, das« se die Mawern mebt beeinträchtigen, während bei dem Oel- 
anstrich die Poress der Masern versiogen, daher eine Ansdänstung der 
Wände zach Aussen nicht mögliek und de "Feuchtigkeit an den inneren 
Wänden is kärzoster Zeit sum Vorschein kummt. 

Dies» Farben eind in Kalk Voslich umd können ron Jedermaan chas 
besonders Manipulatisa wehr leicht verurbeitet werden. — Zum zweisallgen 
Färbeln eizse« Quadramarters Flich araumes benöthigt man ca. 10—12 Veka 
Farbe. Musnterkarten :cwio Gebrauchnanelsungen werden auf Wunsch 

gratis end faare tügemeiler 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 
Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen. 


——YVorsöndt für In. und Ausland, — 





GEBRUDER FROMME | 
Werkstätte wissenschaftl. Präcisions-Instı umente. | 
WIEN, 1, Haintungerstr, 9 
Special-Fabrication aller Vermessungs-Instrumente für den 
Eisenbahnbau. 


111,, Hainburgerstr, 21. 


10478 


Miustriete Preististem gratis und france, — Hoparaturen schnell wud gut 
L 


u G 


Die erste unwar. 
Maschinen- u. Feuerlöschgeräthe-Fabrik, 
Glocken- und Metall-Liesserei des 


FRANZ WALSER 


Budapest, VIl., Rottenbillergasse 69, 


empflebit al» waterländische Speolalitäten Ihr bestrunoenmirns Erzuu | 
‚las In Brunnen and Pumpen {lr alle Zwuckw; hernimmt die Am f 
führung oompleter Wasserleitungen {Ir Eisenbahnen, Städte, 

' Grundbesitzer, Fabriks-Etablissements u) Private auf malen 

| wehnisanwe tirumdinze au gllmntlgen Medimaanzens besorgt die wnmnplete 
Einrichtung Öffentlicher und Priwat- Badeanstalten, \ninllun« won 
geruchlosen Oloseta, wie Überhaupt allu In das Fach dur Hydrotechnik 
fallenden Arbeiten, — Ilimstrirte Kataloge sowie Ihriasik e wonden 

gratis und france zugmender, 


leupdrı 


Gegründet 1819. 


Gegründet 9400. Die artistische Anstalt, 
Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


von 


Alois Winkler in Wien 


Comptoir: I.. Sehattennug 2, 
Fabrik: Neufänfhaus, Pelsgsssw 18 (im eigenen Nause) 
umpliehlt nich 


Dampfschiflahrts - Gesellschaften, Maschinen- 


Eisenbahnen, 
fabriken, Waggons- und Locomotiv-Fabriken zur Aufertigung von 


| 
Warnungstafeln, 6radientenzeigern, Stations- 
Aufschriften, Wächterhaus - Nummern, Maschinen- 


Täfelchen, Metall-Buchstaben ete. 


aus. Zink, Messing oder Bromzogusn in solider Ausführung zu den billigsten 
Preisen. 


10057 





w  J, BAUER 


“rr7isner - TTeustadt, | 
Lauge asse Nr. 24. 


empficht den Eisenbahn -Verwaltungen 
»este Thoerproducte, wie Pachpappe, 
Stelukohleniheat, Holz-Cement, Isolir 
Filzplatten, Asphalt-Carton, Asphult- 
Eisonlack, Asplıalt, Asphalt-Köhren, 
Asphalt - Abtritt - Schlotte in beater 
Onnlität zu des billigsten Preisen. 


B, BRGOGER, 
Mechanische Werkstätte und Telegraphen-Bauanstalt 


und Installation elektrischer Beleuchtungen 
WIEN, V., kleine Neugasse 23, — BUDAPEST, Huszir-uteza 7, 


orzweg! sämmtliche Apparate und Telegrapben-Matesial, übernimmt die Ausführung 

nouer Telezrapben-Linsen sowie ermpleter Teleplion-Anlugun, former Installationen 

von elektrischen Beleuchtungen nach den neuesten, bewährtesten 
Systemen, 

General-Vertretung der Internationalen Bell-Telephon-to, 


JOHANN PRUNER & SOHN, 
Maschinen-Fabrik, Wr. Neustadt, 
erieugt mene Wechsel fir schmalsparie 


| für Patronen aus Sprengpnlver für Berz- 
‘ werke und Swinbröche, Maschinen für 
Zündmaarenfabrikation, zur Erzeugung 
von Zündholzschachteln sun den jerine- 
sten Papiorverlust. Tunk- und Hobel- 
maschinen für Zündhölzer ete. Ueber 
nimmt Reparaturen von Werkzungen für 
| 100Hn  Hahnhearı mwinalie Ranarheiten 


1018% 


Knall-Signale Lüer Eisenbahnen, 


“üsgunzul- Lisatomuna-un 
und ale anderen Biech-Ausrästungs-Gegenstände für Locomotiven and 
Waggons erzeugt 


‚.0„A. Joh. Obertimpfler in Wr.-Neustadt, ""3#i7"° 
Eisenbahn-Unternehmungen eropfiehlt steh 


JOSEFSCHEBEK, 


bürgerl. Tapezierer und Decorsteur, Lieferant der k. &. Staatsbahnen Kaiser 
Feidinands-Nordbahn, Sddbaku, Lemborg-Oxrmowitr-Jassy-Eisenbahn wte. 


Wien, IV. Bezirk, Wieden, Viktorgasse Nr. 12, 


10096 Ecke der Karolinongause Nr. 27. 





Bahnen, Werkzeuge aus Eisen, Prowsen | 


"ULM HOLISAQ SUFUf 








Simmeringer Weicheisen + Giesserei sms Maschinen-Fabrik 


PH. KREUZER & Ch 


SIMMERING, am Donaucaual Nr. 1, 
Comptoir: WIEN, I, Elisabethatrasse Nr. 26, 


lkofert Weicheuss [ür Nähma-chinan-, Canson-, Workzerg-, Waagen-, Waggon-, 

Locomotiv-, Wagen, Bahnausrüstungs- um! andorw Fabriken, wie ulle 

Arten von Commerz-Artıkeln, Der Wrichgwss ist schwoissbar, härt- und dekubur 
0108 und lässt sich aut feilau, meimseln und himmıra 


A. Sehilder, 


IL, TWıläpzretmarlkt Dr 10 
‚mpllehlt Eisenbahnen und Berg- 
werken Loder für technische Zwacke, 
Treibriemen aus bestem Kernleder, 
Bork-, Schaf-, Pfund. und Blas- 





| Eilenbahmerrwaltungen empfiehlt fd 


J. BELOHLÄVEK, 


Bau-Spängler u. Installateur 


Tür Gas- und Wasserleitungen 


balgleder ate. ete. 0003 WIEN, 
Eigene Erzeugung | IV. Bezirk, Weyringergasse Nr. 26, 
Kckr der Allem, 


10109 zu den billigsten Preisen 


Rud. Stummer v. Traunfels 


bob. aut, m 


Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 
‘ Projectirung und Bau von Haupt-, Secundär-, Schmalspur-, 
1 Strassen- md Indastriv-Bahnen, 
| Projectirang u. Durchführung von Strassen-, Wasser- und 
il Hochbanten, 
N sowie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. 
| Administration von Gebäuden und industriellen Etablisscments. 
ft 
I 
r 


beeid, Civil-Ingenieur 


Kostenvoransehläge, Gutachten, Schätzungen, Collandlirungen. 
Wien, III., Salesianergasse 5. 


1u14% 


en — pn 


'STEFAN v. GÖTZ & SÖHNE 


wem, 
IT., Brigittenau, Giessmannsgasse Nr. 2. 
Fabrik für Maschinen und Apparate zur Sicherung des Eisen- 
bahnbetriebes, sowie für Werkzeuge und Gebrauchs-Artikel für 
ten Balınbau, Bahnerhaltungs- und Bahnbetriebsdienst, dann 
10050 für Bere- und Hüttenwesen 


Voltstindige Freibalteng dur Dampfinssul von 
Schlamm und Kenselstein wird garantirt, 


LER 


Ingenieure werden 
als Vertreter 


A ago ssorpseny 


für die Provinzen 
engaglıt. 


DET 


*XneAIdLL Juayug 


sodIuloruune 


3 


Alchr als 2000 Apparate befinden sich im Butrlebe. 
Intzen und klopfen der Kessel unnätkig. 


Tossoyjdweq 


B. EDER’S NACHF. (J. SEIDL) 


WIEN, IV., Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Sehreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 


Liehtpanse-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegraphenrollen. 
ETABLISSEMENT 


für Lieferungen von Einrichtungs- und Eisenbaln-Bedarfs-Artikeln, 
sowie für Bau-Unternehmungen und technische Bureaux. 


10141 








agrr./Y 


HUTTER & SCHRANTZ, | 


k. k. Hof- und anschl, prir. 
Siebwaaren-, Drahtgewehe- und Üiellechte-Pabrik und Perforir- Anstalt, 
wın 


‚ Mariahilf, Windmählgasse Nr. 16 u. 18, 

empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und | 
Mess aht-Geweben und -Geflechten für das | 
Eisenbahnwesen, ls: Aschenkasten, Rauchkastengitter 
und Verdiohtungsgewebe; ausserdem Fenster- und 
Oberliohten - Sohutzgittern, patentirt gepressten 
Wurfgittern für Berg-, Kollen- und Hüttenwerke, überhaupt 
für alle Muntanzwecke als besonders rortheilhaft empfehlens- 
worth. sowie randgeloohten und geschlitzten Eisen-, 

Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlblechen 


en Bieb- end Sortir-Verrichtunren. Draltselleun nnd alien in diene Fach ein- 
schlägigen Artikeln In vorzüglichnter Qualität zu den billigaten Preisen, | 
Nustorkarten und Musteirte Preiscourante auf Verlangen franco und grat's, 


SCHMID & HALLAMA 


Ingenieure, Wien, I., Pestalozzigasse 6. 
Vertreter der Locomotir-Fabrik KRAUSS & Co. 
in München und Linz. 
Bureau für Eiseneonstructionen, Eisenbahn- 
Strassenbrücken, Seceundärbahnen. 


Technisches und 


Gollrme Modaills 
Glamgow 1881. 


10145 K.u.k. Patent. 


WE Deltia-Metall SE 


empfiehlt für tachnische, hanliehe um! induntrielle Zwecke aller Art 


Die üsterr.-ungar. Delta-Metall-Fabrk H. W. BECKER, 


= WIES, I., Lothringerstrasse Nr. 15. ——— 


Goldene Medaille 


Ebrendiplom Lumdon 1384. Antwerpen 184 


Für Bahnen! 


Oarbeisäuren aller Graähnltigkeiten, Oarbeilsanren Kalk. Oarbel- 

saure Dosinfsotienapulwer [Verbindung Carboisiure mit Kinem- und 

Thonerdessiıen), Minsralfett - Oslo (Waggnnachsundle, Sommer- und 

Winteräls), Vassline-Dampfoylinderfett, rollkommener Kraatz für Talg, 
liefert in jedem Quantum billiget die 


Chemische Fabrik Schöbritz - Aussig, 
D*: R. BZEHR-PREDARI. 


cz. und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 


Schlosser- und Selmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschl- 
nen, BReifblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts- Unternehmungen, 
Bauunternohmer, Fabriken, 
Schmiede ete. empfiehlt 
die k. k. prir, 


; Hof- und Armee-Rlasbalg- 
und Feldachmileden-Fabrik 


der 
Josef Schaller in Ifien, 


IL, Rothonsterngasas 21, 











10049 





PULSOMETER | 


mit Pandelsteierung. 









Patent Carl kichler | 


Pür Wassersistionen mit Iocomnlirbeirieb od t "tal 
auageführt: „Kinfuchste und billig« 


to Dampfprmpe olm» Kolben und 
ohne Maschine zum Heben von Wa ß en 
auf jede Höhe und In jader gewünschten N 
Ucher 000 Stück im Hutrinb, Wird ancl 
Kostenanschläge und Aunkunft gratis 


Carl EICHLER vwom. ©. )lorey Kalt, Wien L., 


1 
Kessel. Ueber 300 Wasserstationen anf Hanpt- nnd Imenlbahnen | 
wer Hi | 

| 





Fichteg. 9. ! 






















FR. WLACH & COMP. 


Speeialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
fü 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ı! Tramways. 
WIEN, III Bez, Lorbeerganse 13. 





100,9 


iür Eisenbahnen, Birassen- Fr Serendär- 
Iahnen: Zerkielneranwsmaschinen jeder Art, 
Hartguswalzen jeder Conatrurtio:, Hart- 


Hartgussfabricate 


gussroststäbe, Stahlkränze, Hartgusstinge etc 


Maschinenfabrik Bukan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, 


Jiete Goneralwertreiung für Oesterreich - Unzam in llartgunsfabrikaten: 


3. KEISER, Ingenieur, 
WIEN, X. Eugengasse Nr 24 


arnschlin«- 


lei Amzabe “er Dimensieren. srwie der Bearbeitung bei enmplleirten Grgenständen 
übor Vorlage dor Skizze sieben T'reire prompt zur ihisposition 


MAX MARGULIES, 
>udepesi,  Waltzne:boulevardiSs. 
Erste ung. Riemenleder- u. Riemenfahrik. 
Loderhandlung. 

Lieferant der k. ung. Staatselsenkahnen, ser ch 
as1,-ang. Staats-FKiremhalın- Gesellschaft, der k.k pr. 
Kuschnu-Oerlberger Risenbahn, der ung. Nor dostbahn. 
der un. Westbahn, der k k pr, Donan. Dampfrehiff 
fabrts-Gesollschaft, der Maschsnen- uni Wagganfubrik 

10076 „der k k k_UNE- Stant-eisanbahnen trete. 


FRANZ KORSCHIL- 


= ihelaranı mehremer Risenbahnen, Sperlalise 
= für Milisgeräthschalten für Risenbabnen. = 


Wien, Pünfhaus, Rosinagasse9 


empfi-hit für Han-Unteruehmer etc. 
10158 Schiebtrahen, Steinkarren. Ziezel- 
karren, »ile Krampen- um + Schanfel 
stiele, sowie sAmmtliche Mazarins- 
Hilfsgerütbsehaften wnd Hahnans- 


SIT Mstunge-Gopgenstinde _ 
J%= WILLIAMSON & SON 


Lack-Fabrikanten, 


Lieferanten der bedeutendsten Bahnen Englands 
Lion Varninh Works, Lancaster (England). 


JOHANNES WEYSZ, 
Wien, 1., Giselastrasse 5, 
10029 Ausselil. Nepdt für Oesterreich-Ungarn und den Orient. 


wg Für Eisenbahnen. in 


Putzfäden, Gurten, Tapezieren-Leinen, nätcke, 


Erste österreichische 


-SPINNEREI UND WEBEREI 


EIERTLTEETI 


Nayanasj:as pen -nuq 
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JUTE 
WIEN. 


I. Bezirk, Maria- ‚Theresienstrasse Nr. 22. 










Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen £ 
- -. K 1 aunber 


WIEN, ‘, T1., Unte Untere Donaustrasse 2. 






HAFRIS= uud Musıersunulz 
ALLER LÄNDER 
erwirkt das behördl. ooncessionirte 


PATENTE 


Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


& MOELLER, 


f Stadt, ae nrenase 13 E 
Broschir» „Erfndunga-Sohutz“ von €, 0. Pagrt, Verlag von Lehmann A Wentzel. 
8. 1. Futhälın A. eompleten Text der ümerr und denteches Patentgiseise 


u U 


Locomotiv-Fabrik KRAUSS & 0° 


Münohen und Linz. 


Locomotiven LOCOMOBILEN 


für Haupt- und Secundärbahnen von 2—12 Pferdekraft. 
von 10—500 Pferdekraft. 


für Strassenbahnen und Tramways, Dampffeuerspritzen 


für » 
Bergwerksbahnen nach bewährtestem System von 600-2000 Liter Förderung. 
von 15—100 Pferdekraft. Vorräthe in diversen Grössen. 


DE” Prospeote werden auf Verlangen zugesendet. ug 


Vertreter in Wien: Schmid & Hallama, |., Pestalozzigasse 6. 





























PERRTRELELITERRLERETEREREREEN Any 
en inne akku = One van: nirmerassthesersasn Gries ers anni A A EHEER EESFTEG Jin are 


1 Oesterreichisch - Alpine Montan- Gesellschaft, 


besitzt in ®teiermark, Kärnten. Ober- und Nirder-Oesterreich Oonks- und Holzkohlen-Hochöfen, Bessemer- und Martin-Stahlhätten, Guss- und 
“? Frisch-Stahlhütten, Maschinenwerkstätten und Kesselschmieden, Stabeisen- und Blechwalzwerke otc. in Schwechat, Nenberg, Mariazell, 
SE Krieglach, Kındberg, Kapfenberg, Graz, Pıehling, Eibiswald, Reichramming, Hieflan, Eiseners, Vorderaberg, Donawitz, Zeitweg, Heft, Lölling, KEborstein, 'Treibach, 
pi Buchsceheiden, Kingenfort, Prerali u. ». w. und liefert: 


Eisenbahnschlenen ass Bosaomaratahl und Kisen, Ketten, gesehweisst und ungeschweinst ana Eisen und Stabl, 

Schiensanägel, Laschen und Unterlageplatien. Facon-Kisen aller Art, 

Weichen nnd Kreuzungen, Stabeisen (Fluss- und Schwelsselsen) aller Dimensionen, 

Achsen, Bandagen und oompiete Radsätze, Draht und Drahtstilte, Holzechranben, 

Schmiedestäcke jeder Art, Bessemer-, Martin-, Puddel-, Herdfrisch- und Tiegelgussstahl 
Brücken-Oosnstrucstionen in Eisen und Stahl, aller Härtegrade, 

Wasserstationa- Kinrichtengen, SHabltagonguss, Sägeblätter, Wagenufodern, Achsen, Schraudstöcke, Ambose, Winden, 
Wagpon- und Locemstir-Federn, Dampfkessel, liesarroirs und sonstige Kassrlschmiedarbulten, 

Onswwaaren aller Art, Dampfmaschinen, Dampfhimmer, Tarbinen, Wanserräder, und sonstige 
Reservoir, Tender- und Kesselbleche, maschinelle Einrichtungen aller Art 

Locomotir-PFrames aus Bisen- und »t1ahlblech, u..." ss 


Sitz der Gesellschaft in Wien. 
Buprennux: Kürntnerstrasse 55 und Maximilinnsirasse 2 


BEE Spa MEREI OASTN TIRTEISERERN REN 0 SL SIRRENETEER AU EEEREELAESTEER KM. GNFEEL ENTE. 
vrrurneen BEIDE EIS 





©. F. Wischeropp & Ce, Wien, 


IX., Sehwarzspanierstrasse Nr. 4. — &eneralvertreter für Oesterreich-Ungarn 


Mannheimer Maschinenfabrik MOHR & FEDERHAFF 


in deren Specialitäten: 
D’=#- und Handkrahne jeder Construction und Tragkraft für Eisenbahn-Quai-Zwecke, 
Fabriken ete. 
Nr in für Motoren- und Handbetrieb, mit allen Sicherheits-Vorrichtungen versehen, 
Aufzugmaschinen, Leitrollen und Flaschenzüge, 
aagen jeder Construction und Tragkraft mit und ohne Chameroy’s selbstthätigem 
Billet-Druckapparat in Eisen und Holz für alle Zwecke des Handels und der Industrie. 


Foldschm 
Schmiedeherde, 
eomplete Schmiedo- van ’ 
Einrichtungen, Herdeinsätze eto. 








Meterst Sratungemasoninen mit 
Lauigewichtswaagen und selbst- 


thätigen Diegramm-Apparaten 
(Motr!a Patents. 



















Die Fabrikate TR Preise billiger 





der Firma wer- 9 W177 \ wie überall. = 
den an Güte von ! IN Muster are 
Kat. ul keinem anderen c und Preislisten San ed 
Se übertroffen. gratis. a 








Erste Wiener Baumw R and Lederı iemenfabrik, 
WIEN, V., Wienstrasse 6 u. 12, 
Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach einschlagende Artikel für Eisenbahnen. 


—_ 5: — 





B. & E. KORTING, Wien, IL, Dresdnerstrasse, 
Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 
GASMOTOREN-FABRIK. 

Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stockholm. 
Empfelilen für den Eisenbahnbetrieb: 
Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, 











# düsiger, 
<a bester Injector, speist heisss Wasser bis 70° Cola, sargt auch kalter Waser 
nd bis 6m hoch an, Denkbar einfachste Handhabung, während des Speisens, kıln 






Verlust an Schlabberwasser. 


Körting’s Dampfstrahl - Elevatoren dns Eisrictung 


r von Wassrrstatlunem, 
können suegend construlrt und direct an der Locemolire wontirt werden, Kuuen 
dann kıltos Wasser bis im hoch an, 


Wir befassen uns mit der completen Einrichtung ron Wasserstatloncn, 
I iw sonohl mit Elorater- als auch mit Pulsometerbotrieb, Übernehmen die % 
Lieferung sämtlicher Bostandtholle, alnı enervoirs, Dampfkexsel etc. ele., In 
nach den Bestimmungen des Vereins deutscher Eisenbahu-Verwaltungen 
ausgeführt. 














Ferner liefern mir 


* Körting®antomatischeVacnumbremse, - 


Hauptvorzüge dieser Bremsen sind: Schnelie 
Wirkung, stete Controlirbarkelt, Automaticität, 
billiger Anschaffungspreis und die Möglichkeit, 
von jodom Wagen und Jeden Coupeausdie Bremar Pallaincr 
in Wirksnmkelt setzen zu können. TE 


»ıı Körting's Rippenheizkörpern 
richten wir Bursas- und Werkslältenheizungen 
mit Kosseldawpf, Abdampf und warmem 
Wasser ein. 





















Speeloll machen wir nuf unsere 


directwirkenden Pulso- 
meter 
| zum Ietrieb der Wasserstationen auf- 
merksum; mehrere Hundert Stäck sind 
für diesen Zweck sowohl mittelst Daupf 
stationärer Kessel, als auch mitielst 
Locomotlrdampf Im Betriebe 

















Bi Mil Broschüren und Prospecten über rorsich-mde Apparate stehen wir germ zu Dienslen. 














A. Urban & Söhne, 


Nielen-, Sehrauben- und Schraubenmullern Fabriken 


Floridsdorf b. Wien und &radenberg, Steiermark, 
Fabrication von allen Gattungen Nieten, Schrauben, 
Hakennägel etc; Press- und Schmiedetheile, Schrauben- 
und Sicherheitskupplungen für Waggons ete.; Schmiede- 
stücke, roh und appretirt für Maschinen; Dachstull- 
Gespärre etc. 






FABRIKEN: 
Wien, 


'COMPTOIR: 
Wien, 







ill., Hauptstrasse Nr,88, | Simmering u.Unter-Laa. 





j Wichtig 
für Eisenbahnen! 





Seifen für Haushaltungszwecke 
und Eisenbaln-Burcaux. 


Seifen für alle technischen 
Zwecke. 


Glycerin für pharmaceutische, 
cosmetische und technische 
Zwecke. 

Kernunschlitt, bestens geläutert 


Palmöl gereinigt. 


Soda krystallisirt. 

Toilette-Seifen, feinste als: 
Lattich-, Veilchen-, Rosen-, 
Benzoe-, Sonnenblumen-, 
Mandcl-, Reseda- ete. 


Giycerin-Seifen in besten Qua- 
itäten, auch flüssig. 


Toilette-Seife, Mercantilwaare. 


Extraite, Pomaden u. Haaröle. 








ee 

7F, Kernreuter, 
4 WIEN, Hernals, Hauptstr, 117. 

4 Garten- und Feuerspritzen, 


Wasserwägen, Hydrophore, 
4 Schläuche, Feuerwehr-Aus- 


rüstungen, Brunnenschöpf- 
i werke für jede Tiefe und 
Wasserlieferung, Pumpen für 
alle Zwecke, Werkzeuge ete. 
| Preiseourante zratis und franes, 


Fabrik für Oammemer, Gas. uni Wanserapparsie | 


F. SCHWEICKHART & C&: 


Lieferanten derk.k Normal-Aichungs-Commission 


14 goldene und W 1 E N, 


silberne Medaillen, 
10054 Wieden, Weyringergasse Nr, 11. 


Gasmeaser, »owis nämmlliche Apparate für Gaswerke, Gasdruock- |] 
Bogulatoren, Hofer'sche und I "sche (sämmiliche 14.000 Wiener Strassen- 
isternen sind damit vorsehen), 8: tenlose Intensivlaternen, System | 
Sugg (i vor he k. k. Hofoper, dem Ratbhans, auf dem n Senken etc), U 
Gasbreaner Mossing-Drebhwaaren für Gaslaliungen, Gas- 
Kochappara! Gas-Heisap arate, Patent Christ, F. Schweichhart. 
Olossts und Waschtische Eisenbabn-Waggons, genau nach 
den Typen der k, k. Staatsabahn-Direction. Belbstschluns-„Phönix«-Ventile, | 

Patsot Bchrabste. Simmiliche eig »Drehwsaren für Wasserleitungen. | 


14 golden® und 
silberne Medaillen. 


Eisen- und Stahl-Industrie-Gesellschaft 
Central-Bureau: 
WIEN, I, Maximiliaustrasse Nr. 12, 


- deblt Tiegel «Stahl, und zwar Werkzeug-Stahl, Chrem-, Mangan- 
Wolfram-Stahl, genchmieder und gemalzt, Guss-Btahl-Könige in allen 
Härtegraden, 
Drähte sus Holskohlen-Frischeisun, Bessemer- und GussStahl, blank, vor- 
zinkt und verziunt, Kupfordrühte für elektrische Leitungen und Apparate, 
Feilen und Baspeln in hekasnt vorzüg- 
lichster Qualität nes Iestem Tlegelzunm. > 
Drabtsoile firBremiberge, Bremaihirme, 
u e Brems! e, Bremst u 
Sellbahnen, Transmissionen und Förde = T FISCHER 
rungen, Leberfuhren und Kehlifstaue aus 
Frischelsen, Besaemer- und Patent-Ntahl- 
draht, blank, verzient und verzinkt, Kupferselle für Biltzablelter, elek- 
trische Licht- und Kraftübertragung. 





A sul 


NNYNHII3M 















Friedrich Weichmann® wi Wien 


Special-Fabrik für 


Signalisirungs-, Beleuchtungs- und Blechansrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen eto. 


II., Körnergasse 5, 


Muttone & Kurz «| 
jMaschinen-Fabrikanten] 


bauen als Sperinlität: 


Gas-Anstalten zur Erzeugung von Leuchtgas 


aus Steinkohlen-, Holz. und Mineral-Oelen, 


Comprimir- und Füll-Anstalten für Oelgas 
ferner alle Einrichtungen zur 


Beleuchtung von Eisendaha-Waggons und anderer Fahrzeuge. 


liefern Apparate zur Gasfabrieation als: 
||Gasbehälter, Reinigungs-Apparate, Rohrleitungen nebst Cande- | 
N! laber-Laternen ete. 
|| Iesiallationen von Gas- und Wasserleitungen für Stühte, Fahriken, üffent- | 
liche und Privat-Gekinde, i 


er lIdungs-B ‘ 
" fimmalgkeriguuse 17 wi EN 


Fabrik: 
Guamlonziorf, Lulnzerstrasse 60. 


Wiener Anti-Kesselstein- „Präparate 


10172 von 


Dr. Ed. Czumpelik & M. C. Brenner. 
Wiener Kesselstein-Löse-Massa, 


welche den Kesselstein loslöst, und 


Wiener Anti-Kesselstein-Massa, 


welche die Neubildung von Kesselstein verhindert. 


lrivan Prüparato warden von der löblichen k. k. Gemeral-Direotion der 
österr. Staatsbahnen in Wien sowohl is Locomotiren, als nuch In stationären 
Kosseln laut vorliegendem Atlesie mit glnstigem Erfolge erprobt, und sind 
in Anwendung bei der k. k. Stastsbahn, Südbabn, Dampflramway Krumss & Co., wio 
auch bei vielen Privat-Unternohmungen. 


Alleiniges Depöt bei M. C. Brenner, Kaufmann, 


Wien, Rudolfsheim, Prinz Carlgasse 18, 
Ausführliche Beschreibung und Gebrauchsamerisung gratis uw. franco. 











liefert complete Ausrüstungen für 


Strecken, Bahıwächter-, Stalions-, Barean-, Wartesaal- u, Restaurations-Localitäten, 


Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 


Type der le. E, österr, Staatskahnen, eirca 10.000 im Verkehr. 
Coups-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente, 


Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag- Laternen, 


und Vestibul- Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift, 


x.B. Sämmtliche in letzter Zeit vonangelogte Eisenbahnlinien, daranter die k, k, galizische Transter-albalın 
und Arlbergbahn, wurden vom mir ausgerüstet, 






Stations-, Veranda- 


U NNYWHIIIM 


En 























HAYWARD' 


Oriejnal - Fengrlösch - Handeranaten 


sind an folrende amerikanische Eisenbahnen gelirfert: 
Norikern Paeifie R. R. Co. — Erle B.R. — Union R. R. Co, 
Chlengo, St. Paul, Mpls. & Omaha K. It. "Co. - Mpls. Sanlt, 
St. Harle 2 U. BR... Co, — Troy & Lansinghurg E.R.Co. — 
ze St. Cable RB. K. — Poasyir. R. B, Co. — N, Par, 
„ RB. RB. Co. — Richmond & Allaskan, BR. B. Co. — Bodie & 
Bus K. — Consolidated B. RB. — Cenir. Pas. RB... Co, — 
Citizen» Pass. BR. DB. lo um f. 


Monopol und General- Depöt für Ursterreich- Ungarn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V. Grüngasse Nr. 13. 










STERN & HAFFERL, 


Technisches Bureau für Localbahnen, 


Transportable Stahlbahnen (Dietrich's Patent), 
| Projectirung und Bau von Localbahnen, Dampf- und 
| Pferde - Tramways, Montan-, Industrie-, Landwirth- 
schafts-, Zahnrad-, Drahtseil-, elektrische Bahnen, 


Durchführung 
simmtlicher hierauf bezüglicher Arbeiten. 


WIEN, BUDAPEST, 


IV, Favoritenstirasnes, V., Kalmanngasse 


KRONSTADT, Kornzeile 550. 





Härtemittel 


Schmiedeeisen. 
BER Proben durch "Sg 
SIGMUND NETTER 
WIEN, 

IIl., Bez., Ungargasse 13. 















Fir Eisenbanen and Kaschluen Werkstäen, 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MOLLER, WIEN 


empfiehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 


robe Garbalsäure und Garbolsäurepulver, 
rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma |} 


ROBERT JNGHAM OLARK & Co, LONDON. 











Röhren aller Art, 


Locomotiv-Röhren aus Holzkohleneisen und Stalıl, 
sowie Kupferstutzen, 

Dampfheizungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kessel-Röhren, 

Röhren für Gas- und Wasserleitungen in Eisen, 
Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstücken, 
Werkzeugen ete. etc. fertigt 


ALBERT HAHN 
10197 Röhren -Walzwerk, 
Wien, I, Himmelpfortgasse Nr. 28, 
Oderberg, Berlin, Düsseldorf und Moskau. 


C. Stölzle” Söhne 


Glas-Fabriken 


Hanpt-Niederlage: WIEN Wieden, Freibaus. 
E'ilialen: 
Wien, Rudolfsheim, Schönbrunnerstrasse 26. 


PRAG: 
Ferdinandsstrasse Nr. 38 neu. 


BUDAPEST: 
Königsgasse Nr. 50. 


Aelteste Lieferanten 


für 


Eisenbahn-Bedarfs- Artikel 


wie ordinäre und belgische Tafeln, Farbentafeln für 
Signalscheiben, Lampen-Cylinder und Waggon- 
Schalen ete. für elektrische Zwecke ete. ete, 


Alle Gattungen Glaswaaren für Eisenbahn-Restau- 
rationen und den Haushaltungs-Gebrauch, — Grosse 
Auswahl in eleganten completen Tafel-Servicen von 
fl. 8 aufwärts. — Bier-, Wein- und Liqueur-Garnituren, 
Punsch-Servicen ete. etc. 


Preis-Courante gratis. — Feste Fabrikspreise, 





Wichtig für Eisenbahnen. 
Eiserne Mannschaftsbetten 


mit Drahtnetzmatratze. 


Eiserne Wirthschaftsbetten 


mit Drahtnetzmatratze. 


Eiserne Salonbetten 


mit Drahtnetzmatratze, 
Ferner Drahtnetzmatratzen als Betteinsätze nach | 


vorgeschriebenen Dimensionen mit zehnjähriger Garantie für Dauer- 
haftigkeit liefert diek. k.p. Maschinen-Metall-Drahtwaaren-Fabrik von 


@, Bernhardt & Sohn, 
Wien, Gaudenzdorf Hauptstrasse 23. 














En 


—— Ausgabe 1886 — 
unserer bekannten 
Karte der österr.-ungar. Eisenbahnen 


DB der Gegenwart und Zukunft WG 
mit 3 Beikarten. — Preis 75 kr. (mit Porto 80 kr.) 


ist soeleon erschienen. 
Gewissenhafte Nachtragung aller fertigen, in Bau befindlichen 
und projeetirten Linien. 
und Landkarten - Handlung 


ARTARIA & C®. 
wien, I, Kohlmıarlkt 2. 
——t Depöt der k, k. Generalstabskirten.,. — 


Kunst- 








TREE 


HÜBNER & MAYER 


KK x PRIY. 
MASCHINEN- UND DAMPFRESSEL-ARMATUREN-FABRIK 


WIEN, V., Luftgasse3u.5, 


nächst der Schönbrunner Linie 


| Zwei Jahre Garantie 


für neue und reparirte Ma 
vometer, sowie bei Anbrin- 
gung der directen Schutz- 
vorrichtungen in Manomet. 
bisheriger Construction. 
Umtausch defecter gegen 
\ neue Manometer, 
\F Ausführung nach den Typen 
der Eisenbahnen der Mon- | 
archie, mit den patentirten, 
direeten  Sehutzvorrich- 
‚ltungen gegen das Ueber- 
hitzen, Einfrieren u, Bersten 
Ider Federn, gegen Stoss- 
wirkungen, 
Zersteehen der Plaque 
Schutzplatten, gegen das 
Verrostenu.Verschlammen, 
daher: 
Verminderte Reparaturs- 
Bedärftigkeit, 
Verlüngerte Funetions- 
dauer, 
Genaneste Functionirung. || 


Keine Praiseehühang. Base Rafarenzen, 
Prospeotoe gr 





















DD merarr 




















atis u, franco. Y 




















aus der N 


ZIof- Maschinen -Fabrik 


A. FREISSLER 

Civil-Ingenieur, 
Wien, X., Erlachplatz Nr. 4 (nächst der Tramway-Endstation), | 
Anfertigung 


von allen Arten Aufzugs-Maschinen für Lagerläuser, Maga- 
zine, Bahnhöfe, Werkstätten, Hötels und Privatläuser, 











eigen, Hernsgahe mad Verlag dra Ciab 
österr, Eimmbahn-Boamt sn. 








Eodaeteur: Dr. jur. ROBERT ZUCKERKANDL. 


10187 


Uniformirungs - Anstalt 


zum 












rothen Kreuz 


WILH. SKARDA 


Militär Schneider, 

WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach nenester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die MNerren Eisenbaln-Beamten aller 
österr,-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qnalität, zu billigen Preisen unl gegen 
Theilzahlungen. Uebernahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genan naclı neuester Vorschrift. 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstofen, Decken ete. 

nnd Schutz gegeu Mottenfrass. . 
Clab-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte® 

10%, Rabatt von den Preisen laut Courant. 


j f 10175 
Be ) 
transportabler Wasserstaub -Ventilator 
(D. R.-Patent. Oesterreich - Ungarn und Ausland) 


eignet sich vworzäglich für 
Eisenbahnen, chemische Fa- 
briken, Absaugen von Dämpfen, 
für Trockenkanmmern, Bestau- 
rasts, Onfös, Schulen, Kirchen, 
Braworoien vte, auch mit 
PFumpenbeirieh zu heireiben. 
maschinelle 


Ohne Tonrichtung, 






also kein Aufwartang oder 

! Schmleren wie bei Turbinen er- 

! fordertich, — Von keiner Coa- 

mr eurrome durch den ansserordens 
rn lichen Lofeffeet und geringen 


Wazservorhranch übertroffen, — 
Fünfelg Progent billiger wie andoro 
Ventilatoren 


Anlagen rom Vontilationen mache 
unter Garantie des Gelingen» 
end wechmosatliohe Prüfengs 
nit, — Kostenansch'äge gratis. 


Apparate für Wohnzimmer, 
kleine Burcaux von 40 Gaiden 
aufwärts; elegantes Ausschen, 





Internationales 
tschnisches Institut 


Ventilation m Heizung 


WS on 


Carl Haarstrick, 











J 


BERVEIIKEFIREIETSE REN | 


IN 


= 





Fi hal 
nn, 1., Am Hof Nr. 14. 


Josef Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 


Fabrik: Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 


Erste and grönste Fabrik in Oesterreich-Ungarm von Dau- und Möbel- 
beschlägen in allen Metallen, bozw. Compositionon. Gegenstände werten nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Motallon, Weich-Kisonguss und Grangnes 
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IX. Jahrgang. 





Blektrische Beleuchtung des Bahnhofes in 
Feldkirch. 


In Folge des Baues der Arlbergbahn mussten auch die 
baulichen Anlagen der wichtigeren Bahnhöfe auf der alten, 
69 km langen Vorarlberger Bahn Bludenz-Bregenz 
mit ihren Anschlüssen on die Schweizer Bahnen, Feld- 
kirch-Buchs und Lautrach-St. Margrethen, 
umgestaltet und vergrössert werden. Wie bekannt, wurden 
die Stationen Bregenz und Feldkirch, letztere als 
Abzweige-Station für den österreichisch-schweizer und fran- 
zösischen Verkehr, fast ganz umgebaut. 

Dass man unter den veränderten Verhältnissen von der 
früheren Beleuchtungsart mit Petroleum von Vornherein Um- 
gang nahm, war wohl selbstverständlich, zumal die Städte 
Bregenz und Feldkirch bereits Gasanstalten besassen. Man 
beabsichtigte auch, in der Station Feldkirch ebenso wie in 
der Station Bregenz die Gasbeleuchtung einzuführen, — die 
offerirten Gaspreise waren jedoch solche, dass man schliess- 
lich auch die Frage der elektrischen Beleuchtung in's 
Calcul zog. 

Eine entsprechende Gasbeleuchtung des Vor- 
platzes, der Stations- und Manipulations-Localitäten und 
der Werkstätte in Feldkirch hätte gekostet: 


a) Installationen. . 2... 22 ccaeeeeeeeen 
b) dabei an jährlichen Betriebskosten für 
63.500 m® Gas A O.15 fl. .....2..:... 8.020 fl. 


Für die elektrische Beleuchtung, mit 10 
Bogenlampen von je 1400 Normalkerzen Lichtstärke für 
den Vorplatz und die äusseren Manipulations-Räume im Bahn- 
bofe und "mit 250 Glühlampen von je 16 Normalkerzen 
Lichtstärke für die inneren Räumlichkeiten, wurden zwei 
diesbezügliche Voranschläge ausgearbeitet. 

Der eine zielte dahin, die Wasserkraft der 111 zu be- 
nützen. Die Herstellungskosten des Zuleitungscanales sammt 
Turbinen-Anlage hätten jedoch 129.000 fl. erfordert Die 
gesammte Anlage war veranschlagt mit: 


—— 
mn 
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a) Wasserkraft, Turbinen-Anlage und Instal- 
lation 152.000 Al. 

5) dabei die jährlichen Betriebskosten mit 4.000 Al. 

Als Alternative wurde eine Dampfmaschine als Motor 
angenommen, u. zw. eine Rider'sche Dampfmaschine von 
35 effect, HP. und eine Garnitur von 3 Dupnis-Dampfkesseln. 
Diese Anlage hätte sammt und sonders gekostet: 

a} Dampfmaschinen-Anlage und Installation 53.000 A. 

b) dabei die jährlichen Betriebskosten ..... 5.220 fl. 

Sieht man nun auch von der durch die elektrische 
Beleuchtung thatsächlich gewonnenen, grösseren Lichtstärke 
ab — die übrigens bei einer Gegenüberstellung des Gas- 
lichtes keinen alleinigen Massstab bilden kann, da man 
2. B. beim Gaslicht mit ungleich weniger Lichtstärken, bei 
entsprechender Vertheilung der Gasflammen, den annähernd 
gleichen Effect erreichen kann, wie mittelst der auf hohe 
Maste gestellten Bogenlichter — so wären trotzdem, — die 
jibrlichen Betriebskosten allein in’s Calcul ge- 
zogen, — jene bei der elektrischen Belenchtung weit geringer 
gewesen, wie bei der Gasbeleuchtung. 

Zieht man übrigens auch eine Verzinsung des Aulage- 
capitals mit 5%, und dessen Amertisation mit 1%, in 
Rechnung, s0 hätten die diesbezüglichen Jahreskosten für 
die Amortisationsdauer von 36—37 Jahren betragen bei: 

1. Gasbeleuchtung 


6%, von 18.000 M. 2.2.2202 1.080 Al. 
Betriebskosten ... ..8.020 » 
zusammen 9.10 
2. Elektrischer Beleuchtung 
a) mit Wasserkraft 
6%, von 152.000 A... ..ncneeeeeeeeunn a 9.120 A. 
Betriebskosten. .....uneen0o ereneenenenn 4.000 u 
zusammen 13.120 I. 
b) mit Dampfbetrieb 
6% von 53.000 ÄL.....-ceuneeennnaeneenn 3.180 Hl. 
Betriebskosten. ..2..2e2222200% EEE IERR 5.220 » 
zusammen 8.400 Hl. 


* 


Es wären somit selbst bei dieser Voraussetzung die 
Kosten der elektrischen Beleuchtung mittelst eines Dampf- 
motors noch billiger gewesen, als bei der Gasbeleuchtung. 

Nimmt man aber eine ungleich kürzere Amortisations- 
zeit, als 36—37 Jahre (d. i. mit 1%, vom Anlagecapital) 
in Rechnung, was wohl bei einem Unternehmen, wie eine 
Eisenbahn, nicht zu motiviren wäre, so könnten dann die 
Kosten der Gasbelenehtung in dieser Zeit der Amortisirung 
allerdings billigere sein, wie bei einer elektrischen Beleuch- 
tung, nach Ablauf der Amortisationsdauer hätte man aber 
im vorliegenden Falle für die Folge eine um so billigere 
Beleuchtung gewonnen. 
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‘ selströmen bedient werden und daher auch nur eirca 30%, 


Auf Grund dieser Studien wurde am Bahnhofe Feld- | 


kirch die elektrische Beleuchtung mittelst eines Dampfmotors 
installirt und ist die gesammte Anlage am 7. November 
v. J. in Betrieb gesetzt worden. 

Die elektrische Installation ist von der Firma Siemens 
& Halske in Wien, die mechanische Einrichtung von 
der Ersten Brünner Maschinen-Fabrik beigestellt 
und montirt worden. 

Die Bogenlampen sind auf 8 m hohe Maste gestellt, 
die, ein Novum, zum Umlegen derart eingerichtet sind, dass 
der mit der Bedienung betraute Arbeiter die Reinigung der 
Lampen und das Einsetzen der Kohlenstähe am Boden 
stehend besorgen kann. 

Die gesammten Anlagekosten, inclusive der ziemlich 
umfangreichen Hochbauten, vertheilen sich für eine Bogen- 
lampe mit 1510 fl., für ein Glühlieht mit 152 A. 

Die Bogenlampen haben gleichgerichteten Strom und 
9';, Ampere Stromstärke, Die Glühlempen haben 95 Volts 
Spannung und O's Ampere Stromstärke. Die einzelnen Lampen 
können nach Bedarf ausgeschaltet, ebenso ganze Lampen- 
gruppen durch sehr einfache Ausschaltungs-Einrichtungen 
entzündet und verlöscht werden. Jede Lampe brennt daher 
nur so Jange, als erforderlich, und gestattet diese Manipu- 
lation die grösstmöglichste Sparsamkeit. 

Die maschinelle Einrichtung wird von Fachleuten sehr 
gelobt, und ist es namentlich die Steuerung, der emplind- 
licehste Punkt bei der elektrischen Beleuchtung, die hier so 
exact arbeitet, dass man nicht die geringsten Zuckungen 
in den Lichtsternen wahrnimmt, 

Die Brünner Maschinen-Firma verdankt dieser Anlage 
mehrfache Anfträge in Vorarlberg, und wäre zu wünschen, 
wenn diese bisher ansschliessliche Domäne der Schweizer 
Maschinen -Fahrikation unseren heimischen Industriellen ge- 
wonnen werden könnte. 

Aus der allerdings nur sehr kurzen Betriebs-Periode 
sollen mun in Kürze die bisher erhobenen Betriebskosten 
gegeben werden. 

Die Betriebskosten für eine Flammenstunde og 


bei einem Glählichte es Os u» 
Die analogen Kosten einer Flammenstunde der am 
Elisabeth-Babnhofe brennenden Bogenlampen, die mit Wech- 


der Lichtstärke der in Feldkirch angewendeten Bogenlampen 
geben, betrugen mebr als das Doppelte. Der Grund liegt darin, 
dass am Elisabeth-Bahnhofe die elektro-dynamischen Apparate 
mit einer Locomobile und nicht mit einer stationären 
Dampfmaschine betrieben werden. Neben den ungleich 
höheren Betriebskosten solcher Motoron ist bei ihnen noch 
der Nachtheil zu verzeichnen, dass die von ihnen bedienten 
Lampen nie so gleichmässig fortbrennen, wie bei einer so 
exact arbeitenden stationären Maschine, wie sie jetzt in 
Feldkirch im Betriebe steht 

Die Anlage in Feldkirch, die in jeder Beziehung eine 
mustergiltige zu nennen ist, hat gerechter Weise in den 
weitesten Kreisen das lebhafteste Interesse erregt, und es 
wäre zu wünschen, dass sie auch die verdiente Nachahmung 
fände, denn hier wurde der Beweis geliefert, dass es auch 
ökonomisch ist, dort, wo täglich eine ziemlich gleichmässige 
Anzahl von Flammen in Action kommt, die elektrische Be- 
leuchtung anzuwenden. Für eine nur kurze und sehr ungleiche 
Belenchtungsdauer liesse sie sich allerdings nicht empfehlen. 

Ö. 


Haupiergebnisse der österr. Eisenbahn- 
Statistik im Jahre 1884. 


(Fortsetzung.) 


Die Güterbeförderung (Gepäck, Eilgut, Frachtgut und 


Regiegut) wird ausgewiesen für die gemeinsamen Eisen- 
bahnen mit 18,262.010 t (3282 pro Kilometer). Die 
geleisteten Tonnenkilometer betrugen 2.421,163.046 oder 
435.140 pro Kilometer. Auf den österreichischen Eisen- 
bahnen wurden befördert 41,117.407 t (4491 pro Kilo- 
meter), und die geleisteten Tonnenkilometer stellen sich 
auf 3.386,832.484 oder 367.718 pro Kilometer. Die Menge 
der befürderten Güter ist auf den österreichischen Eisen- 
bahnen (die gemeinsamen Eisenbahnen nicht gerechnet) seit 
1878 von 31's auf 41°: Millionen Tonnen gestiegen, oder 
pro Kilometer von 3697 auf 4491 t. Die geförderten 
Tonnenkilometer stiegen in dieser Zeit von 309.439 auf 
367.718 pro Kilometer, im Ganzen von 2662 Millionen 
auf 3366 Millionen. Die mittlere Belastung einer Last- 
wagenachse ist seit 1878 von 216 t auf 233 t gestiegen, 
der von je einer Tonne durchschnittlich durchlaufene Weg 
schwankte seit 1878 von Jahr zu Jahr, und betrug auf 
den österreichischen Eisenbahnen im Jahre 1884: 81’87 km, 
im Jahre 1883: 7802 km. 

Die finanziellen Betriebsergebuisse des Jahres 1884 
sind unseren Lesern bereits bekannt: Die Einnahmen 


betrugen: 
- Ganzen pro Kilom, 
Gemeinsame Eisenbahnen .....:vr 2220. 54,025.089 15.058 
Darunter die österreichischen Linien..... 53.256.899 19.184 
Össterrejchische Staatsbahnen im St. B. . .41,89%.501 9.396 
4 ” im Pr. B... 195.330 2.329 
u Privatbahnen . ......... 80,387.511 17.824 
Zusammen: 206,504 441 14.118 

eän.g, 
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Die kilometrische Einnahme ist bei den österreichi- 
schen Eisenbahnen (die gemeinsamen Eisenbahnen nicht 


gerechnet) seit 1878 von 12460 A. auf 13.530 A, 

gestiegen. 
Die Ausgaben betrugen: 

Im re pro Kr 2 

Gemeinsame Eisenbahnen ...........-. 42.764.595 7664 

Ossterreichische Staatsbahnen im St, DB... 27,122.943 6083 

” ” im Pr.B... 168.972 2014 

» Privatbahnen ........., 51946416 11.518 

122,008.011 8338 


Die Summe sämmtlicher Ausgaben ist bei den sämmt- 
lichen hier in Frage kommenden Eisenbahnen pro Kilo- 
meter seit 1878 von 7750 fl. auf 8338 fl, gestiegen, bei 
den österreichischen allein von #111 fl auf 8763 fl. Bei 
diesen letzteren, wobei die gemeinsamen Eisenbahnen 


ausser: Betracht bleiben, beträgt der Betriebs - Coäfficient 
6470 Percent. 

Bei den einzelnen Eisenbahnen stellen sich die Aus- 
gaben pro Kilometer wie folgt: 










Allg. |Baknaufs.u.| Verk, anıl | Zugfürd 
Verw, | Erbaltang jeom. Dienst| u, Werkst, 
Gelden 

































































Unger. Galiz. Eisenbahn.| 211 | 1458. 960 













































Kaschan-Oderberg ..... 215 | 2156 1187 
Oesst.-Ung. Stantseisenbg..| 284 | 1548 1976 
Büdbahn........:.:.. 455 | 2023 2151 
Ungarische Westbahn...| 272 | 1681 1084 
Oest. Staatsb. im St. B..| 198 | 1783 1649 

» ” » Pr. B. 128 ToLl 524 
Aussig-Teplitzer Bahn ..| 679 | 5461 4386 
Böhmische Nordbahn .. 278 | 1326 1355 
Böhmische Westbahn .. | 59 | 2050 2093 
Bustöhrader Bahn ..... 319 | 1%0 1129 
Cari Ludwig-Bahn ..... 301! 2511 2574 
Graz-Köfacher Bahn .. .! 1095 | 1620 1041 
Kaiser Ferdinands Nordh.| 977 | 2827 4355 
Mähr,-Schles. Nordbahn .| 210 | 1525 1521 
Lemberg-Crernowitzbahn.| 294 | 2497 2387 
Leoben-Vordernbergb....| 412 | 1566 2074 
Mähr.-Schles. Cautralb. .| 3837| 139 743 ; 
Oesterr. Nordwesibahn ..| 250 | 2091 2543 1415 
Ostran-Friediänd. Bahn .! 433 | 2128 1374 637 
Bäd- Norddeutsche Ver- 

bindangsbahn ,...... 191 | 1762 2216 1203 
Wien-Aspanger Bahn.. 199 a8l 1199 981 
Wien- Pottendorf-Wiener- 

Neustadt Bahn...... 407 | 1118 2241 1922 
Wiener Verbindungsbahn. | 1642 | 4538 14451 | 11330 


Die Verwendung der Ueberschüsse anlangend sind die 
Zahlen der Statistik nicht beweisend, weil zum eigentlichen 
Reinertrage noch Zinsen und sonstige Einnahmen »Staats- 
garantievorschüsse« hinzugerechnet werden. So wollen wir 
nur anführen, dass auf den österreichischen Eisenbahnen 
zar Verzinsung des Anlagecapitals 55,706.098 A, zur 
Tilgung desselben 3,407.083 fl. verwendet wurden. Rechnet 
man die gemeinsamen Eisenbahnen hinzu, so erheben sich 
die beiden Ziffern auf 104,604.819 fl. und 8,062.656 Al. 


An Superdividenden wurden gezahlt auf den österreichischen 
Eisenbahnen 9,812.691 fl. und mit Einschluss der gemein- 
samen Eisenbahnen 11,172.216 Al, 

{Ein dritter Artikel folgt.) 


Veber die Gasbeleuchtung der Eisenbahn- 


wagen. 
Von Carl Spitzer, Ingenieur-Adjunct der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. 
(Vortrag, gebalten im Club österreichischer Eisenbahn-Beamten am 
19. Jänner 1886.) 
Meins Herren! 


Wenn ich mir erlaubte, die Gasbelenchtung der Eisenbahn- 
wagen zum Gegenstande meines Vortruges zu wählen, s0 bewog 
wich hieca die Annahme, dass vielleicht nicht Alle meiner 
gsehrten Herren Zuhörer über das Wesen der Gasbeleuchtung 
genau unterrichtet sein dürften und dass den geehrten Herren 
Fachgenossen Jie Angabe einiger nener statistischer Daten 
nicht unwillkommen sein dürfte, wie auch eine am Schlasse 
meiner Besprechung zu beschreibende, noch nicht allgemein 
bekannts Neuerung auf diesem Gebiete, 

Ich muss, um den Gegenstand ins rechte Licht zu stellen, 
ein wenig in jene Zeit zurückgreifen, die ich und meine jün- 
geren Herren Collegen nır aus den Büchern oder vom Hörensagen 
kennen, von der aber zur Genüge bekannt ist, dass sie min- 
destens für die Eisenbahn-Passagiere des Nachts eine ziemlich 
finstere war. 

Die Beleuchtung der Personenwagen wurle keineswegs im 
Vorhinein als eine Notliwendigkeit anerkannt, man hat dieselbe 
vielmehr für einen unberechtigten Luxus angeselien, an den 
man das Publikum nicht gewöhnen därfe, und ich erlaube mir 
aus dem vom Herrn Eisenbahn-Inspector Ernst Wichert in der 
Versammlung des Vereines für Eisenbalnkunde im September 
1881 gehaltenen Vortrage janes Schreiben zu ciliren, welches 
derselbe als historisch denkwärdig anführt. 

Es war auf Anregung von höchster Stelle aus, vom Cabinet- 
Minister v. Bodel Schwing verfasst und am 18. November 1854 
an die Minister des Innern und der Finanzen des preussischen 
Staates gerichtet, und lautete: „Des Königs Majestät hält es 
der Sicherheit und des Anstandes wegen für wünschenswerth, 
dass die Eisenbahnwagen während der nächtlichen Züge er- 
lsuchtet werden, und hat wir aufgetragen, Ener Excellenz auf 
dissen Gegenstand mit dem Ersuchen aufmerksam zu machen, 
entweder Anordnungen in diesem Sinne za treffen, oder sich gegen 
Sr. Majestät über die etwaigen Hindernisse äussern zu wollen« 

Von dieser Aufforderung angefangen, sind jedoch noch 
einige Jahre verflossen, bevor die Eisenbahnen Miene machten, 
derselben nachzukommen, 

Nachlem man sich anfangs wegen Fenersgefahr schaute, 
Laternen im Wagendache anzubringen, dieselben vieimahr 
ausserhalb des Wagens an den Längsseiten desselben anbrachte, 
ond mittelst schräg gestellter Spiegel Licht durch die Fenster 
in das Innere des Coup6s warf, begannen nach und nach die 
Eisenbahnen doch ihre Wagen mit Oellampen zu beleachten. 

Es würde zu weit führen, wollte ich alle jene Stadien der 
Entwicklung besprechen, welche die Oellampe durchzamachen 
hatte, bis sie zu jener erträglichen Form kam, in der wir sie 
hante kennen und auf secandären Bahnen, leider wohl auch 
noch auf grösseren Bahnen finden. 

Allein die vielfachen Versuche, die gemacht wurden, um 
die allbekannten Fehler der Oellamps zn eliminiren, zeigen zur 
Genäge, wis viel Wandlungen sie durchzumachen hatte, bis es 
gelang, sie 80 zu construiren, dass sie nicht selbst den grössten 


Theil des Lichtes absorbirte, welches sie spenden sollte, indem 
man die Oelträrer eigens formte, dass sie ferner nicht schwitze, 
und dadurch die Polstersitze, sowie die Passagiere betropfie, 
dass endlich die Dochte nicht so rasch verharzten, u. s. w. 

Ich will noch anführen, dass in der Epoche der Osi- 
beleuchtung alsbald das Mineralöl dem Rüböl, welches urspräng- 
lich verwendet warde, mit Erfolg Concarrenz machte, indem 
dasselbe nicht nur eben so gut zu verwenden war, sondern 
sich auch bedeatend billiger stellte, 

Von deutschen, österreichischen und russischen Eisenbahnen 
wurden ferner ausgedehnte Versuche gemacht, die Eisenbahn- 
wagen za beleuchten, und zwar mit Wachs- oder Stearin-Kerzen, 
Die Constrnetionen bestanden im Wesentlichsten aus einer 
Kerzen-Patrone, in welcher die Kerze durch eine unterhalb 
befindliche Spiral- oder sonstige Feder empor gedrückt wurde, 
ähnlich den heutigen Strassenwagen-Laternen. 

Das Abtropfen und Verschmelzen der Kerzen während der 
Fahrt war die Ursache, dass die Federn der Patronen bald 
schlecht oder gar nicht funetionirten, und damit war eigentlich 
auch das Urtheil über diese Belenchtungsart, abgesehen von 
ihrer Kostepieligkeit, gesprochen. 

Die vielfachen sinnreichen, allerdings anch complicirten 
Vorrichtungen, die angewendet wurden, diesen Uebalständen zu 
steuern, erwirsen sich alsbald als unzureichend. So lässt sich 
denn behaupten, dass die Beleuchtong der Eisenbahnwagen im 
Grossen und Ganzen eine sehr mangelhafte war, und ich will 
hier voransschicken, dass selbst noch im Jahre 1870, als der 
Verein dentscher Eisenbahn-Verwaltungen die Beleuchtang der 
Eisenhahnwagen in ernste Erwägung zog, eine der Bakn- 
Verwaltungen, welche über ihre Erfahrungen hierüber befragt 
wurde, die lakonische Antwort ertheilte, dass sie bis nanzu die 
Nothwendigkeit nicht eingesehen habe, das Conps des Eisen- 
bahnwagens derart zu beleuchten, dass man an allen Stellen 
desselben lesen könne. 

Es ist daher das Anfsehen begreiflich, welches die Nach- 
richt hervorrief, die sechs Jahre vor diesem Zeitpankte, also 
im Jahre 1664 von England zu uns herüber drang. 

Es wurde nämlich bekannt, dass die unterirdische Eisen- 
bahn in London, die Metropolitain Railway, bereits seit ihrer 
Eröffnung im Jahre 1863 Personenwagen mit Gasbeleuchtung 
im Betriebe habe, Auf dem Dache jedes Wagens war ein 
hölzerner Kasten angebracht und in demselben befand sich ein 
grosser Gummischlauch, welcher an den Endetationen mit ge- 
wöhnlichem Leuchtgase gefüllt werden konnte, 

Auf dem Gummischlauch lag ein Brett, welches mit Ge- 
wichten belastet war und so den Druck erzeugte, der notwendig 
war, um die zwei Lampen, welche sich in jedem Conp& befanden, 
zu speisen. 

Die Füllung der Gasbehälter auf dem Wagen erforderte 
nor 2%, Minuten Zeit und bielt beinahe für 3 Stunden vor. 
Diess Einriehtong, hiess es, hat sich bis jetzt vollständig 
bewährt. 

Am 8, März 1665 hielt Herr Schnuhr einen Vortrag, über 
die bisherigen Versuche, die Eisenbahnwagen mit Gas za be- 
leuchten und berichtete hauptsächlich über die zwei zur An- 
wendung kommenden Methoden: die englisch-amerikanische mit 
Gas von gewöhnlicher Lenchtkraft, und die französische mit 
Gas von doppelter Leuchtkraft, dargestellt aus Baghead-Canel- 
Kohlen; auch wurde über Versuche berichtet, welche mit einem 
Apparate gemacht worden, der den Zweck hatle, den Gaszafluss 
aus dem Gasteservoir zu den Flammen zu reguliren, um da- 
durch das Flackern und ungleiche Brennen derselben hintan- 
zuhalten, 

Kurze Zeit darauf machte die London-Nordwestern Bahn 
einen Versuch der Beleuchteng ihrer Personenwagen mit Gas 
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nach einem dem Mister Th. Clayton patentirten Verfahren, 
welches insoferne interessant ist, als hier anstatt des gewöhn- 
lichen Leuchtgases Kohlen-Wasserstoffgas (Hydro-Carbon) oder 
carbonisirte atmorphärische Luft verwendet wurde, 

Der Gaserzenger bestand ans einer Büchse ans Zinn, in 
verschiedene Zeilen getheilt, worin sich Schwänms befanden, 
die mit Petroleum - Spiritus gesättigt waren. Ein Strom atıno- 
sphärischer Luft über diese Schrämme geführt, wird carbonisirt 
und ist fertig, nm jetzt vom Generator za den verschiedenen 
Flammen geführt zu werden. Der Regulator für die Gas- 
zaströmung zu den Lampen wird von einem Uhrwerk getrieben 
und überdies ist noch ein eigener Bewegungs-Mechanismus für 
die Zuführung der Luft in den Gas-Generator vorhanden. Aus 
diesen Andeutungen geht schon hervor, wie complicirt diese 
Einrichtung war, und es ist im Organ für Fortschritte des 
Eisenbahnwesens vom Jahre 1866 hierüber auch ziemlich ab- 
fällig berichtet. 

Nach einem Vortrage des Gasdirectors John Wood, den 
derselbe im Jahre 1867 in der British Association hielt, ver- 
suchte die Lancashire-Yorkshire Eisanbahn ein System der Gas- 
belenehtang für Eisenbahnwagen von Nawall; dasselbe bestand, 
ähnlich dem bei der Metropolitan Railway im Gebrauche 
stehenden, ans der Anordnung eines Gasreservoirs in Form eines 
Blasebalges am Dache eines jeden Wagens. 

Der Blasebalg hatte einen steifen Boden und Deckel, die 
Seitenwände bestanden aus gutem Gummizeug. Durch das 
Gewicht, welches den Deckel belastetete, wurde das Gas 
successive herausgepresst. Interessant sind die Vorrichtungen, 
welche zum Füllen dieses Gasreservoirs bestimmt waren. Eine 
Art bestand aus einem verticalen, mit Wasser gefüllten Kessel, 
in welchen gewöhnliches Teuchtgas eingeleitet uud gleichzeitig 
das Wasser abgelassen wurde; bevor der Kessel gänzlich ent- 
lsert war, wurde der Abflusswechsel gesperrt nnd nan durch 
ein anderes Bohr Wasser nachgepumpt, so dass auf diese Weise 
das Gas unter Druck kam. 

Eins andere Art bestand aus «einem Gasometer, dessen 
Glocke hoch aufgezogen wurde, wodurch rasch Gas nachströmte; 
worde non die Glocke herabgelassen, so kam das Gas natärlich 
anter Druck und konnte sodann von hier entnommen werden. 

Im nächsten Jahre hatte auch die englische Sädostbahn- 
Gesellschaft ihre Wagen mit Gasbeleuchtung zu versehen 
begonnen und sie verwendete bereits anstatt der bisher gebräuch- 
lichen Säcke, Blasbälge n. dgl. eiserne Reservoirs, und zwar 
getrennt für jeden Wagen einzeln, 

Auch hatte sie an diese Reservoirs bereits eigens con- 
stroirte Ventile angebracht, welche den Druck, mit: welchem 
das Gas den Flammen zuströmte, reruliren sollten, was aller- 
dings nur höchst unvollkommen gelang. 

Im Jahre 1869 veröffentlichte Mister Sugg, Ingenieur von 
Vincent Anstalt, Westminster, eins Beihe von Berichten über 
seine neuen Gasbehälter für Wagen-Beleuchtung, deren Boden 
und Deckel aus Eisen, deren Seitenwände aber ans bestem 
Leder hergestellt waren. 

Als die vorzüglichste Verbesserung gab er selbst an, dass 
diese Reservoirs vollständig dicht seien, indem die Nähte der- 
selben nach einer eigens patentirten Methode hergestellt und 
überdies mit Gummi gedichtet seien, 

Weiters gab er noch eine nene Lampen-Constrnetion an, 
von welcher sich bis heute der herausschlagbare Gasarm noch 
erhalten hat. 

Um den Raum meiner Besprechung nicht zu überschreiten, 
muss ich es mir versagen, alle jene wohl sehr interessanten 
Entwicklungsstadien zu verfolgen, welche die Gasbeleschtung 
der Eisenbahnwagen in England noch durchzumachen hatte, 
ud will nor kurz zusammenfassen, dass alle bisherigen Ver- 





gache der Belenchtung sich dadurch charakterisiren, dass sie 
mit gewöhnlichem Kohlengas oder carbonisirter Luft vorgenommen 
wurden, und dass die verwendeten Gasbehälter den einzelnen 
Flammen im Coupe das nöthige Brenngas nie unter constantem 
Irncke zuführten. j 

Die versuchsweiss angewendeten Regulatoren, die diesem 
Vebelstande abhelfen sollten, erwiesen sich als unzureichend. 

Nach diesen theilweisen Erfolgen von Seite der englischen 
Bahnen wurde nunmehr die Frage der Gasbeleachtung der 
Risenbahnwagen auch in Deutschland und Oesterreich in ernste 
Erwägung gezogen. 

Bald bildete in den Sitzungsberichten der Ingenienr- 
Commission des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen diese 
Frage eine stehende Bubrik. Es ist interessant, die verschiedenen 
Berichte zu verfolgen, welche über Aufforderung der eben 
genannten Commission von den verschiedenen Bahnrerwaltungen 
über die nenesten Erfahrungen auf dem Gebiete der Wagen- 
beleuchtung abgegeben wurden, und aus welchen hervorging, 
dass obwohl die Anzahl derer, welche ihr Volum zu Gunsten 
der Gasbeleuchtung abgaben, von Jahr zu Jahr stieg, sich doch 
die meisten Bahnen dagegen aussprachen, theils weil man noch 
die Gasbelenchtung für zu gefährlich und kostspielig hielt, 
theils ans dem leicht hagreiflichen Grunde, dass noch za wenig 
Erfahrungen über dieselbe vorliegen. 

Da trat mit einem Male im Jahre 1872 die Niederschlasisch- 
Märkische Eisenbahn mit Resultaten vor, welche die Gas- 
beleuchtung der Eisenbahnwagen in ein ganz nenes Stadium 
brachte, und es ist wohl berechtigt zu sagen, dass erst von 
diesem Zeitpunkte an dieses Frage als gelöst zu betrachten ist. 
Es darf une doppelt freuen, dies zu betonen, weil das Ver- 
dienst hieran einem Landsmann®, dem Ingenisur Julius Pintsch 
gebührt. Denn erst dadurch, dass es demselben gelang ein 
Oelgas herzustellen, weiches bei gleicher Volnmen-Einheit eine 
erheblich grössere Leuchtkraft besass, als das gewöhnliche 
Steinkohlengas, wodurch die Möglichkeit gegeben war, mit einer 
bedentend geringeren Meng» zur Beleuchtung auszalangen, und 
»weitens dadurch, dass er einen Apparat construirte, welcher 
in ausgezeichnetster nnd sicherster Weise die Zuströmung des 
Gases aus dem Reservoir unter constantem Drucke zur Flamme 
ermöglichte, waren die Hindernisse besiegt, die sich bisher der 
Einführung der Gasbeleuchtung entgegenstellten. 

Nach den Ausführungen des Ober-Maschinenmeisters G ust 
der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn, welche derselbe über 
die Einführung der Gasbeleuchtung der Eisenbahnwagen bei 
dieser Bahn nach dem Systeme Julius Pintsch im Organe 1873 
veröffentlichte, war zunächst die Frage zu entscheiden, ob das 
Gas an einem Punkte des Zuges für alle Wagen gemeinschaftlich, 
oder aber für jeden Wagen separat mitgeführt werden sollte. 

Wenn auch bei der Mitführung nur eines Gasbehälters für 
den ganzen Zug in einem separaten Wagen, etwa im Packwagen, 
der Vortheil lockend erscheint, dass man nur bei diesem Wagen 
jenen Apparat bendthigt, welcher den constanten Gasdruck für 
sämmtliche Flammen erzeugt, 50 dass alle anderen Wagen mır 
eine einfache Rohrleitung erhalten und mit Gummischläuchen 
gekoppelt werden, so wirken doch die nicht zu vermeidenden 
Undichtheiten der Letzteren, wie auch deren Bewegung heim 
plötzlichen Anfahren und Stehenbleiben sehr störend auf die 
Flamme ein, ja bringen sogar oft ein plötzliches Verlöschen 
derselben hervor. 

Wird ferner ein Wagen in den Zug eingestellt, der nicht 
für Gasbelanchtung eingerichtet ist, so ist die Beleuchtung 
eines Theiles des Zuges unmöglich. 

Aus allen diesen Gründen entschied sich die Verwaltung der 
Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn unbedingt für die Anord- 
nung. an jedem Wagen seinen eigenen Gasbehälter anzubringen. 


Nach diesen vorausgeschickten, schon damals als richtig 
anerkannten Principien will ich nunmehr versuchen, den Herren 
die Einrichtung der Gasbeleuchtung für Personenwagen nach 
dem System Julius Pintsch, wie sie von der Niederschlesisch- 
Märkischen Eisenbahn durchgeführt wurde, in möglichst ge- 
drängter Form zu beschreiben. Wenn ich hier, um nicht später 
darauf zurückkommen zu müssen, gleich jene Einrichtungen ins 
Ange fasse, wie sie heute ausgeführt werden, so kann ich dies 
mit Rücksicht auf den Umstand, als die damals von der 
Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn angewendeten Einrich- 
tungen, wenige Verbesserangen ausgenommen, von den heutigen 
sich nicht unterscheiden, wohl thun. 

Ich beginne zunächst mit dem Gase selbst. — Indem ich 
auf den vor sechs Jahren in unserer Clubzeitung erschienenen 
Artikel über Oelgas-Beleuchtung für Eisenbahn-Fahrzeuge von 
dem damaligen Inspector der Kaiserin Elisabeth-Bahn Herrn 
J. Wottitz verweise, in welchem derselbe die Oelgas-Anlags der 
Kaiserin Elisabeth-Bahn beschreibt, und speciell über das zur 
Oelgasbersitung geeignete Rohmaterial eingehend Aufschluss 
gibt, will ich hieräber nar kurz Folgendes sagen: 

Bei der Destillation von Roh-Petroleum, gleichriel, eb 
dasselbe Erdöl, Braunkohlen-Theer- oder Schiefer-Theerdl ist, 
erhält man: 

1. Leicht condensirbare Producte, die bei einer niedrigen 
Temperatur von 100° C, sieden und die den Namen Gazolin, 
Benzin, Ligroin u. s. w, führen; 

2. höhere, bei 200° €. sistende Producte, nämlich das 
eigentliche Brenn-Petroleum; 

3. noch höher siedende Oele, nämlich solche, deren spe- 
eifisches Gewicht schon O’sg ist und darüber, und welche unter 
lem Naman Blauöle, oder in Folge ihres Paraffingshaltes auch 
unter dem Namen Paraffindle bekannt sind; 

4, endlich den in der Ratorte bleibenden theerartigen 
Rückstand, der kurzweg „Satz« heisst, nnd noch oft, 2. B. in 
Galizien, einer nochmaligen Destillation unterzogen wird und 
dann das sogenannte Grändl gibt. - 

Es können natärlich zur Oelgas-Erzeugung alle hier an- 
geführten vier Sorten verwendet werden, allein da Gazelin, 
Benzin, Ligroin u. 8 w. zu flüchtig sind, das eigentliche 
Brenn-Petrolenm aber zu thener ist, 80 benütst man nur das 
Blau- oder Parafün-, »ventuell auch das Gründl zur Erzeugung 
von Oelgas, wobei das letztgenannte wieder wegen der rielen 
Unreinigkeiten, wie Schwefelverbindangen ete., nicht beliebt ist, 
Selbstverständlich eignet sich zur Oelgas-Bereitung auch das 
aus dem Erdwachs (Özokerit) direct gewonnene Paraffinöl, wie 
überhanpt jedes fette Oel. 

Wir haben nunmehr das Oel, aus welchem wir unser 
Gas machen können. Dies geschieht in einer kleinen Gasanstalt, 
die in vorstehenden Zeichnungen (Fig. 1—4) skizzirt ist, 

In dem Raums 7 (Fig. 4) befindet sich der Gasofen, der 
bei .ieser Anlage z. B. aus drei miteinander verbundenen 
Orfen besteht. 

Jeder Ofen (Fig. 1, 2 und 3) besteht aus einer oberen 
und unteren gusseisernen Retorte (A und D), die im Chamotts- 
Mauerwerk gelagert sind. Oberhalb des Ofens befindet sich das 
Oel-Reservoir B, und von hier aus gelangt das Oel durch 
Röhren direct in die Retorte. 

In der Rohrleitung befindet sich ein durch eine Mikro- 
meter-Schraube stellbarer Verschlusshahn si, der es ermöglicht, 
den Oelzufluss beliebig zu reguliren. 

Nach Passirung des syphonartigen Abschlusses gelangt 
das Oel an die Rohrmündung, nnd fällt tropfenweise auf die 
hier gezeichnete Blechschale «. Diese Schale hat erstens den 
Zweck, das Oel in der oberen BRatorte so lange aufzuhalten, bis 
es ganz vergast ist, zweitens die R»torte vor Verunreinigungen 
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zu schützen. Die coaksartigen Rückstände nämlich, die sich bei 
der Vergasung ergeben, bleiben fast ganz in dieser Blechschale 
zurück und dieselbe kann leicht aus dem Ofen herausgenommen 
und durch blosses Abklopfen gereinigt werden. 

Durch das Verbindungsstück F' gelangen nun die in der 
oberen Retorte bereits vergasten Oeldämpfe in die gleich grosse 
untere Retorte, und werden hier vollständig zersetzt. 

Das Gas, welches noch mit Theerdämpfen geschwängert 
ist, gelangt nun von dieser Retorte durch ein absteigendes 
Rohr in die sogenannte Vorlage E, in welcher sich die Theer- 
dämpfe condensiren und als Theer sammeln. Es ist wichtig, 
Jass dieses Rohr absteigend und nicht wie bei den Oefen 
älterer Constraction aufsteigend angebracht wird, da bei der 
fräheren Anordnung die sich condensirenden Theertheilchen 
immer wieder in die Retorte zurückgeflossen sind, was für die 
Oelvrergasung von Nachtheil war. Die Anwendung von zwei 
Retorten hat seine Berechtigung darin, dass bei Verwendung 
nur einer Retorte Oeltheilchen unvergast in die Vorlage gelangen, 
was erhebliche Verluste an Gas mit sich bringt. 

Die Feuerung der Oefen ist sowohl für Coaks, als auch 
Stein- und Brannkohlen geeignet, und die Retorten sind derart 
eingemanert, dass sie nie selbst von der Stichflamme getroffen 
werden, sondern nur das sie umgebende Chamotte-Mauerwerk. 

Aus der Vorlage gelangt das Gas in die Condensatoren 
A A (Fig. 4), um hier den Theer in tropfbar füssigem Zu- 
stande abzugeben, welcher in einer ausserhalb des Hauses 
befindlichen Theergrube gesammelt wird, 

Das Gas wäre nunmehr fertig und muss nur noch gereinigt 
werden. Zu diesem Zwecke gelangt es in die Reinigungs- 
Apparate B, B’ und B“, in die sogenannten Wäscher, von denen 
ich kurz erwähnen will, dass hier das Gas erst durch eine 
Wasserschichte, sodann durch eine Schichte von Kalk und 
schliesslich durch eine Schichte von Sägespänen durchgehen 
muss, wobei ihm alle etwa noch anbängende Unreinigkeit, 
wie: Spuren von Theer, Kohlensäure, event. Schwefel, genommen 
werden. Von hier aus geht das Gas zum Zwecke der Controle 
durch die Gasuhr C, welche die Ausbeute aus dem Oele 
registrirt, und gelangt endlich zu dem Gasbehälter D, einem 
gewöhnlichen Gasometer. 

Wir hätten nunmehr die Funetionen einer solchen Oel- 
Gasanstalt erschöpft, wenn es sich empfehlen würde, das Gas 
in diesem Zustande zu verwenden. Allein der beschränkte Raum, 
der uns für die Anbringung des Gas-Reservoires am Eisenbahn- 
waggon zur Verfügung steht, lässt den Wunsch wohl erklärlich 
erscheinen, ein möglichst grosses Gasquantum in einem mög- 
lichst kleinen Raume unterzubringen; daher musste man zu dem 
Mittel greifen, das Gas «u comprimiren. 

Hierin liegt nun ein wesentlicher Vortheil des Oelgases 
im Gegensatze zum gewöhnlichen Lenchtgase, da sich dasselbe 
bis zu 10 Atm. und darüber comprimiren lässt und dabei mur 
relatir wenig Kohlenwasserstoffe ausscheidet, während das 
gewöhnliche Lenchtgas eine derartige Comprimirung gar nicht 
verträgt. — Die Comprimirung geschieht nun durch eigene 
Gaspumpen, F F, welche das Gas aus dem Gasbehälter in 
die sogenannten Sammel-Recipienten E_E drücken. Ohne auf 
die nähere Beschreibung solcher Pumpen einzugehen, erwähne 
ich, dass dieselben in verschiedenen Ausführungen verwendet 
werden, dass aber dabei ein besonderes Gewicht auf die mög- 
lichste Herabsetzung der schädlichen Räume, wie auch auf eine 
ausreichende Kühlung der Cylinder zu legen ist, da dieselben 
sich bei der Comprimirung des Gases nicht unerheblich 
erhitzen, 

Das Gas passirt auf diesem Wege zu den Pumpen noch 
den Gefrier-Oylinder @, der den Zweck hat, die von dem Gase 
im Behälter D aufgenommenen Wasserdämpfe zu entzirhen 


Auf dem Wege von den Pumpen zu den Sammel- 
Reeipienten, in welchen das Gas bis auf 10 Atm. comprimirt 
wird, geht dasselbe noch durch die Condensationsgefässe, die 
in dem Raume M aufgestellt sind, und welche den Zweck 
haben, die aus dem Gase bei diesem hohen Dracke sich aus- 
scheidenden flüchtigen Kohlenwasserstoffe aufzunehmen. 

Die Sammel-Reecipienten sind oft blos im Freien aufgestellt 
und nur durch ein Flugdach gegen den Einfluss des Sonnen- 
lichtes geschütst, um eine schädliche Erwärmung hintanzuhalten. 

Was die Einrichtang der Gasbeleuchtung am Wagen selbst 
betrifft, so wurde dieselbe in einer Weise ausgeführt, die sich 
bis hente fast unverändert erhalten hat und im Folgendem 
bestand: 

Am Untergestelle des Wagens (Fig. 6 u. 7) wurde an 
den Langträgern ein Gas-Recipient befestigt, nach Bedarf 
auch zwei, die dann darch ein Rohr communicirten. Die Reei- 
pienten waren in einem Durchmesser von 420—500 mm, aus 
5 mm starkem Eisenblech mit doppelten Nietreihen und einge- 
schraubten gewölbten Böden hergestellt und überdiess innen 
und aussen zur Dichtung mit Zion verlöthet. Die Recipienten, 
in welchen das Gas bis zu 6 Atmosphären comprimirt war, 
haben an jedem Ende ein mit einem Gehäuse verschliessbares 
Absperrventil zur Füllung. 

Von diesen Recipienten gelangt nunmehr das Gas direct 
zum Regulater (Fig. 5). 

Wie ich schon betonte, lag in diesem von Pintsch con- 
struirten und von der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn 
zuerst verwendeten Regulator, sozusagen die Seele der Gas- 
beleuchtung für Eisenbahnwagen und besteht derselbe aus einer 
gusseisernen Büchse a, deren eine kreisrunde Seite durch eins 
gasdichte Leder-Membrane 5b, 5b lose bespannt ist. Im der 
Mitte dieser Membrane hängt eine kleine Stange und greift an 
den Hebel c, welcher das Ventil d bethätigt, Es sei der Re- 
gulator leer, so wird die Leder-Membrane schlaf sein, die 
daran hängende kleine Stange s sich unten befinden und durch 
das offene Zuströmungsventil d so lange Gas nachströmen, bis 
die Membrane vollständig gespannt iet. Hiebei ist dieselbe in 
die Höhe gegangen und hat durch das Stängelchen s und den 
Hebel c das Ventil wieder geschlossen. Strömt nunmehr durch 
die Oeffnung f das Gas zu den Lampen ab, so wird in Folge 
Abnahme des Druckes die Leder-Membrans wieder lose werden, 
herabsinken und so das Zuströmungsventil d wieder öffnen. Es 
strömt also wieder Gas nach, bis durch das Steigen der Mem- 
brane das Ventil wieder geschlossen wird u. 8. w. 

Dieses Spiel wiederholt sich nun continuirlich und wirkt 
ungemein genau, da die Membrane ein sehr geringes Gewicht 
hat und das Ventil hiebei überdies durch eine Feder aus- 
balancirt ist, so dass das Gas vom Regulator unter constautem 
Drucke abströmt. 

Von dem Regulator, welcher nahe dem Recipienten eben- 
falls am Untergestalle des Wagens (Fig. 6 u. 7) angebracht 
wurde, führte eine schmiedeeiserne 10 mm weite Rohrleitung 
über die Stirnseite des Wagens bis auf das Wagendach, wo 
sich dieselbe zu den einzelnen Lampen abzweigte. An der Stirn- 
seite des Wagens war in die Leitung ein Haupthahn einge- 
schaltet, um sämmtliche Lampen auf einmal verlöschen zu 
können. 

Die Rohre, welche zu den einzelnen Lampen abzweigten, 
waren an den Abzweigungen in einem Hahngelenke drehbar, 
um beim Putzen der Laternen herausgeklappt werden zu 
können, An jeder Abzweigung befand sich überdies noch ein 
Hahn, um so jede Lampe im Bedarfsfalle einzeln za verlöschen. 
Die Laternen (Fig. 8) wichen in der Form von den bisher 
bekannten Wagenlaternen wenig ab; hatten kugelförmige Glas- 
glocken, als Brenner 2-Lochbrenner aus Speckstein. Die Lampe 
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hatte einen flachen Schornstein, der in der Mitte eines KReflec- 
tors angebracht war, zur Abführung der Verbrennungsgase. 
Für Lnftzuführung war durch Oeffnungen in der Lampenkappe 
gesorgt. Die ganze Anordnung war so getroffen, dass das Gas 
nirgends mit dem Conpdraum in Verbindung trat, so dass also 
von einer Belästigung der Reisenden keine Rede sein konnte. 

Wenn nun damals dagegen wie auch wegen der hehanp- 
teten Explosionsgefahr gegen die Gasbeleuchtung Bedenken 
laut wurden, so hat Ober-Maschinenmeister Gust dieselben 
in seinem Berichte glänzend durch folgendes Experiment 
widerlegt. 

Ein mit Petroleumgas reichlich auf 6 Atmosphäre gefüllter 
Recipient wurde derartig unter ein Fallgerüst gelegt, dass seine 
Unterstützung nur an beiden Enden erfolgte und das Fall- 
gewicht, 97 Ctr., aus einer Höhe von 425m auf die Nietfuge 
fiel. Der erste Schlag erzielte nur eine Einbenlung und be- 
wirkte eine geringe Undichtigkeit des Recipienten, es wurde 
deshalb, um die etwa eintretende Druckabnahme zu verhindern, 
bei dem zweiten Schlage ein Zwischenstück mit scharfen Kanten 
gewählt, auf welches das Fallgewicht schlug; hiedurch wurde 
die Zerstörung des Recipienten bewirkt, jedoch, wie zu erwarten 
war, entgegengesetzt der Wirkung eines Dampfkessels, derart, 
dass nur das direct durchgeschlagene Loch entstand und wurde 
von dem nach Innen getriebenem Bleche nicht das Geringste 
durch die Gase nach Aussen gebogen. Das Gas entstrümte 
nach dem Schlage mit starkem, aber dumpfem Geräusch, und 
gab, indem es sich an zwei zu diesem Zwecke anfgestellten 
mit brennenden Hobelspänen gefüllten Körben entzündete, eine 
hochaufschlagende, aber sogleich verlöschende Flamme. Hierbei 
war selbst der Luftdruck in einer Entfernang von etwa 
10 Fuss unerheblich. (Schluss folgt.) 


Der Verkehr auf dem Bahnhofe Aussig 


der 


Aussig-Teplitzer Eisenbahn im Jahre 1885. 


Gleichwie in fräheren Jahren bringen wir mit nachstehenden 
Daten eine Uebersicht des Verkehres auf dem Bahnlıofe Aussig der 
k. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbuhn-Gesellschaft im Jahre 1885. 

Die Gesammtlänge der im Aussiger Bahnhofe der Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn bestehenden Haupt-, Neben- und Rangirgeleise 
bat eine Ausdehnung von 49,779 Meter, d. i. nahezu 50 Kilometer 
oder 656 Meilen mit 202 Wechseln, und münden in diesen Bahnhof 
drei Haupt- und drei Flügelbahnen ein. 

Die Zahl der Züge, welche im Jahre 18%5 in em inehrerwähnten 
Bahnhofe verkehrten, beziffert sich auf 41.000 gegen 39.003 im Jahre 
1884, so dass im Durchschnitt im Jahre 1885 pro Tag 115 gegen 107 
Züge im Jahre 1884 entfallen. 

Von diesen Zügen waren 12.121 gegen 11.673 Personen- und 

mischte Züge im Fee 1884 und 29779 gegen 27330 Last- und 
Regiezäge im Jahre 1884. 


In diesen Zügen sind im Jahre 1886 im Ganzen 765.757 gegen 
762.844 Wa im Jahre 1884, oder durchschnittlich pro Tag 2.098 
gegen 2090 Wagen im Jahre 1884 ein- und ausgelaufen, von denen der 
Gattung nach 37,837 gegen 37.366 eigene Personenwagen im Jalıre 
1884 und 24 257 gegen 22.834 fremde im Jahre 1884; 11.249 gegen 
10.372 eigene Condueteu‘- und Postwagen im Jahre 1884 und 11.507 
gegen 9.266 fremde im Jahre 1884. endlich 375.021 gegen 397.676 
eigene Güterwagen im Jahre 1584 und 305.886 gegen 285.430 fremde 
im Jahre 1884 waren. 

Die Gesammtzahl der im Jahre 1885 im Aussiger Balınhofe ein- 
gelaufenen beladenen Güterwagen beziffert sich auf 354.294 gegen 
355.127 im Jahre 1884, von welchen 277,277 gegen 279.727 Wagen 
im Jahre 1884 mit Brauukohle beladen waren. 

Hievon gingen ins Ansland 76.462 gegen 71.225 Wagen im 
Jahre 1884, ins Inland 88.912 gegen 88.762 Wagen im Jahre 159%, 
zar Elbe 89.446 gegen 97.315 Wagen im Jahre 1894, in Aussig selbst 
blieben 22.467 gegen 22.425 Wagen im Jahre 1884, 

Die stärkste Güterwagen-Frequenz ergab sich im Monate October 
und zwar mit 416% Wagen im Eingange und 41.826 Wagen im 
Ausgange, während im Jahre 1584, die stärkste Frequenz im Monat 





Bemengt Ban 37.101 Wagen im Eingange und 37.054 Wagen im Aus- 
gange fiel. 

Der stärkste Verfrachtungstag im Jahre 1885 und überhaupt 
scit dem Bestande der Aussig-Teplitzer Eisenbahn war der 2, October, 
an welchem Tage 2975 Wagen den Bahnhof Aussig sirten, im 
ze 1884 war der stärkste Verkehrstag der 11. October mit 2843 

agen. 

In dem in der Station Aussig befindlichen gemeinschaftlichen 
Rangirbahnhof sind von der Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft 
im rg 1885 328.797 gegen 328.503 Wagen im Jahre 1884 rangirt 
worden, 

Von diesen Wagen entfielen auf die eigene Balın 126.434 gegen 
132.925 Wagen im Jahre 1884, für die Osterr-ungar. Stautsbahn 
107.399 gegen 106.897 Wagen im Jahre 1884 und für die Oesterr. 
Nordwestbahn 94.964 gegen 88,682 Wagen im Jahre 1984. 

Ungeachtet dieses gewiss bedeutenden Verkehres kamen im 
Laufe des Jahres 1885 ausser einigen unbedeutenden Wagenbeschädi- 
gungen keine Unfälle vor. 

Eine specielle Erwähnung verdient die aus der Station Aussig 
ansmündende Elbezweigbahn. Dieselbe hat unter Berücksichtigung des 
Doppelgeleises eine Ausdehnung von 8407 Meter und wurden auf 
derselben im Jahre 1885 zusammen 98,524 gegen 107.385 Wagen im 
Jahre 1884 zur Aus- bezw. Beladung beigestellt. 

Der lebhafteste Verkehrsmonat war hier der Monat März mit 
13.869 Wagen, während dies im Jahre 1##%4 der Monat März mit 
11.260 Wagen war. 

Die stärkste Wagenbeistellung im Jahre 18856 und überhaupt 
seit dem Bestande der Elbezweigbahn fiel auf den 22. Mai, an welchem 
Tage zusammen 817 Wagen beigestellt wurden; im Jahre 1884 ent- 
fiel die stärkste Beistellung auf den 10. Mai mit 634 Wagen. 3 

Schliesslich sei: noch der Zweigbahn gedacht, die aus der Station 
Aussig in die chemische Fabrik führt. Sie hat eine Länge von 22% 
Meter und wurden auf derselben im Ganzen 29.182 gegen 30,218 Wagen 
im Jahre 1884 zur Aus- bezw. Beladung beigestellt, von denen 
15.141 gegen 14.815 Wagen im Jahre 1884 speciell mit Braunkohlen 
beladen waren. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Webb’s Stahloberbau. Der von Webb coustruirte und auf der 
London und Nord-Western Bahn eingeführte Oberbau hat Quer- 
schwellen von Vautlierin-Profil, welche anfangs aus Schmiedeisen 
bestanden, jetzt aber in den Etablissements zu Crewe aus Stahl 
gewalzt werden. Die Schwellen werden nach dem »Wochenblatt für 
Baukundes aus Bessemer-Stablblöcken von 275 mm Qundratseite des 
Querschnittes in 18—21 m Länge gewalzt und dann auf die bestimmte 
Länge geschnitten; jede Schwelle 
erhält 6 Nietlöcher. Für die er- 
forderlichenStühle werden vorerst 
Walzstücke aus Abfall-Enden von 
Schienen hergestellt, abge- 
schnitten, wieder heiss gemacht 
und mittelst Gesenken in die in 
nebenstehender Figur ersichtlich 
gemachten Formen gepresst und 
schliesslich gelocht. Die Pres- 
sung und Lochung eines Stuliles 
erfordert 45 Secunden. Der aus 
drei Theilen bestehende Stuhl 
hat eine Bodenplatte mit einer 
dem unteren Schienenkopfe ent- 
sprechenden Einbieguug der 
inneren Seitenklaue, an die sich 
die Schiene anlegt, und die 
äussere Klaue, welche einen 
Holzkeilaufnimmt. Dieser letztere 
klemmt sich in den elastischen 
Stablstahl sehr fest ein, quillt ausserdem noch an, so dass er dem 
Losrütteln wenig ausgesetzt ist. 

Dieser Oberbau, welcher auf der genannten Bahn schon in 
langen Strecken liegt und sich gut bewährt haben soll, ist gegen- 
Ober dem anderen mit hölzernen Schwellen erheblich leichter; das 
Gewicht einer kreosotirten Holzschwelle mit Stählen, Nüreln und 
Schrauben betrug 1098 kg, während die fertige Stahlschwelle bei 2-7 m 
Länge nur 789 kg wiegt. 

Die Pacile-Bahn Südamerikas. Die auf dem südamerika- 
nischen Continente im Ban begriffene Eisenbahn, welche den Atlan- 
tischen mit dem Stillen Ocean verbinden wird, bat in der letzten Zeit 
bedeutende Fortschritte gemacht, und ist alle Aussicht vorhanden, 
dass dieser transcontinentale Schienenweg in etwa zwei Jahren dem 





Verkehre wird übergeben werden können. Der erste Theil dieser Linie 
erstreckt sich von rio am Paranä, der sich in den Rio la Plata 
ergiesst und das Inwere des Landes mit dem Atlantischen Meere ver- 
bindet, westwärts nach Villa Maria und ist 198 km lang; eine zweite 
Strecke von 132 km wurde im Jahre 1873 von der Regierung gebaut, 
und die Fortsetzung bis Villa Mercedes, 122 km lang, im Jalıre 1875 
fertiggestellt. Im Jahre 1880 baute die Regierung weiter 95 km bis 
San Louis; zwei Jahre später warden die Schienen bis La Paz, 121 km, 
gelegt, und im April v. J. ward die letzte Strecke bis Mendozu, 
129 km lang, eröffnet. Vom letztgenannten Punkte aus wurde in der 
Richtung nach Norden eine Zweigbahn nach San Juan, 160km .ang,gebaut. 

Auf der anderen Seite der Anden haben die Chilenen eine Balın 
von las ar nach Los Andes, 162 km, im Betriebe, Die noch aus- 
zufüllende Lücke zwischen den von Osten und Westen entgegen- 
kommenden Linien beträgt nur 225 km, für welche der Weg durch 
den Upsalta-Pass am Fusse des Aconcagua führen würde. Diese Ver- 
biudungsstiocke hofft man nun nach einer Mittheilung des » Iron in 
awei Jahren ausführen zu können. 

Signal-Stellvorrichtungen. Auf der vorjährigen Ausstellung 
von Erfindongen in London waren auch die Signal-Stellvorrichtungen 
der London und North-Western-Eisenbahn vorgeführt, welche von 
Webb in typische Formen gebracht worden und so eingerichtet sind, 
dass die einzelnen Stellhebel ganz gleich sind, so dass sie leicht 
unter einander vertauscht, oder einer bereits bestehenden Anlage nene 
Hebel olıne Austand hinzugefügt werden können. Die Signallügel, 
aus dünnem Stahlblech hergestellt und entsprechend versteift, sind 
je an ein galranisirtes Eisengussstäck angenietet, auf welchem der 
stellbare Rahmen für die Glasblenden der Signallaterne befestigt ist; 
der Rıhmen ist schwer genug, dass er selbst bei Schneeanhäufung 
auf dem Flügel diesem das Gleichgewicht hält und der Flügel beim 
Versagen irgend eines Theiles der Signalrorrichtung in die tlage 
versetzt wird. Die hölzernen Signalsäuleu sind an der Spitze 150 mm, 
am Fusse je nach der Höhe 225 bis 375 mm stark und oben mit 
einer rg zen Kappe versehen, 

ie Verriegelung der Signalhebel erfolgt in der bekaunten Weise 
mit Hilfe einer Reihe von senkrecht stehenden Stangen mit Ein- 
schnitten, dereu jede zu einem Stellhebel gehört und von letzterem 
auf- und niederbewegt wird, und mit Hilfe einer Reihe von wag- 
rechten, mit Ansätzen versehenen Stäben, von welchen jeder durch 
einen der Stellhebel hin und her geschoben wird und dabei in 
Wechselwirkung mit jenen Einschnitten tritt. Wenn die senkrechten 
Stangen sehr lang sind, so bestehen sie aus zwei Theilen, welche 
durch einen zweiarmigen Hebel so verbunden werden, dass sich ihr 
Gewicht nusgleicht. Die Bewegung der senkrechtin und darch sie der 
wagrechten Stangen vermittelt je ein am Stellhebel befestigter, doppelt 
bakenförmiger Hebel, indem er bei Bewegung des Stellhebels über 
Vorspränge am Stellbogen des Stellhebels hinweggeht, 

Die Signalhäuser der genannten Bahu werden in 18 verschiedenen 
Grössen ausgeführt, je nach der Anzahl der Stellhebel, welche sie 
aufnelimen sollen. Bel fünf Hebeln sind sie 1# m im Quadrat, bei 
96 Hebeln 29 m laug und $s nı breit. Im Gauzen hat diese Balın 
1344 Stellbäuser mit 26.500 Hebeln. Die Unterhaltungskosten belaufen 
sich jährlich auf ungeführ 477.000 Fres, was im Durchschnitte 
18 Fres. auf einen Hebel ausmacht. Darin ist nicht allein der Auf- 
wand für Reparaturen und Erneuerungen an dem Verriegelungs- 
Apparate, sondern auch an den Signalbäusern, den Signalen und allem 
Zubehör enthalten, und selbst die Neuanlagen und Erweiterungen 
schon vorhaudener Anlagen, weun sie unter 124 Fres. kosten. Seit 
1874 sind die Anlagen um 80%,, die Unterhaltungskosten nur um 
6°,%, gestiegen. 

Warmwasser-Heizuug für Personenwagen. Auf der vor- 
jährigen Weltausstellung in Autwerpen war von der Grand Central 
Belge ein Personenwagen ausgestellt, au welchem eine zusammen- 
hängende, das heisst durch alle Wagen eines Zuges durchgcheyde 
Warmwasser-Heizung nach dem Systeme des Ingenieurs Belleroche 
angebracht war, Sie besteht darin, dass in jedem Wagen zwei ge- 
trennte Leitungen, eine Hin- und eine Rückleitung für das warme 
Wasser, sich unter dem Boden des Wagens befinden, die an den 
Stirnseiten durch zwei Gummischläuche, ähnlich wie bei der Dampf- 
heizung, mit einander verbunden sind. Am Schlasswagen werden die 
Hin- und Rückleitung durch einen Schlauch verbunden, während die 
Leitungen des ersten Wagens im Zuge mit dem Tender und von 
hier mit der Locomotive verbunden sind. In dem Fassboden eines 
jeden Coupes ist ein eiserner Heizkasten eingelassen und beider- 
seitig an die Rohrleitung angeschlossen, wobei cine Querwand den 
Heizkasten so in zwei Theile trennt, dass das hin- und zurück- 
fiessende Wasser genörhigt wird, den Heiskasten vollständig zu 
durchströmen. Um die Heizkasten entleeren zu können, sind in dem 
Kasten der Eudcoupds Hühne angebracht, welche imittelst au den 
Stirnseiten des Wagens angebrachten Wellen mit Hebel und Schub- 
stange geöffnet und geschlossen werden können. 


Die Speisung der Heizkasten und die gleichzeitige Erwärmung 
des Wassers erfolgt durch einen an der omotive angebrachten 
besonderten Dampfstrahl-Apparat, welcher sich auf dem Fülhrerstande 
befindet. Das nöthige Wasser entnimmt der Dampfstrahl-Apparat 
theils dem Hauptbehälter des Tenders, theils einem im letzteren 
abgesonderten Raume, in welchen das von den Wagen zurück- 
Niessende Wasser geleitet wird. Dem letzteren Raum muss stets 
auch frisches Wasser zugefährt werden, weil sonst die Temperatur 
des Heizwassers so hoch steigt, dass der Dampfstrahl-Apparat bald 
seinen Dienst versagen würde. Die Heizung selbst regelt der Lo»o- 
motivführer, wozu ilım zwei Thermometer für die Temperaturen des 
hin- und zurückfliessenden Wassers und eines für die äussere Luft- 
temperatur dienen. Die Duuer der Iubetriebsetzung, das heisst der Er- 
wärmung eines Zuges mit 12 Wagen wird mit einer '/, Stunde angegeben. 

Dieses System der Wurmwasser-Heizung ist auf mehreren 
Strecken der genannten Bahn eingeführt und werden als Hauptvor- 
theile angeführt: Lilliger Betrieb und geringe Unterhaltungskosten 
(besonders lange Dauer der Schläuche), Gleichmässigkeit der Tem- 
peratur in allen Wagen eines Zuges, — gleichgiliig ob dieser lang 
oder kurz ist — und die |. diese Temperatur in leichter 
Weise reguliren zu können, Eine ausfährliehe Behandlung dieses 
Systems ist in der «Revue wminerselle des Mines« enthalten. 

Rauchversehrung. Die im Jahre 1880 in London abgehaltene 
internationale Ausstellang von rauchverzehrenden Apparaten hat u. A. 
auch zur Folge gehabt, dass sich in England ein Verein gebildet hat, 
mit der Aufgabe, die Frage der rauchfreien Verbrennung der Brenn- 
stoffe und insbesondere der Steinkohlen weiter zu rerfolg-u, und die- 
selbe im Interesse der Brenus»toff-Ockonomie und ganz besonders der 
sanitären Verbesserungen der Städte einer gedeihlichen Lösung zu- 
zuführen. Im abgelaufenen Jahre hat der Verein zahlreiche Versuche 
mit Apparaten und Hilfsmitteln angestellt, welche eine möglichst 
vollkommene Rauchverzehrung bewirken sollen, und ist nun im 
Begriffe, diese Versuche und die gemachten Erfahrungen zu pnblieiren, 
und damit zugleieli Ratlıschläge und Regeln aufzustellen, welche deu 
betreffenden Kreisen als Wegweiser dienen sollen. Dazu wurde der 
Verein umsomehr ermuntert, ala sich gezeigt hat, dass dort das 
Interesse an der Rauchverzehrung und der ökonomischen Ausußtzung 
der Steinkohlen in stetigenn Wachsen begriffen ist, und dass eine 
praktische Lösung des Problems möglich und durchführbar ist. Wir 
werden auf die genannten Resultate dieser hochwichtigen Frage, 
welche bei uns leider noch in völliger Kindheit liegt, zur&ckkommen. 

Benützungsdaner von Kurbrlachsen. Mit Rücksicht auf die 
verhältnissmässig vielen Brüche von Locomotiv-Kurbelachsen, welche 
alljährlich auf den englischen Eisenbahnen vorkommen, hat der In- 
speetor des Handels-Amtes, Gen. Hutchinson empfohlen, dass die 
Kurbelachsen nur bis zur Erreichung einer bestimmten Leistung 
benützt und daruach durch neue ausgewechselt werden sollten, Als 
Grenze wird in dieser Beziehung angegeben circa 320.000 km für 
eiserne und circa 290.000 km für stählerne Achsen. 

Falrende Telephon-Stationen. Nach einem Berichte des 
„St. L. Railw. Reg. ist auf der schmalspurigen Strecke zwischen 
Paw-Paw, Michigan und Lawton eine Telephonlinie errichtet worden, 
welche einem führenden Zuge gestattet, mit den Stationen auf jeder 
Seite der Bahn, sowie mit anderen verkehrenden Zügen zu sprechen. 
Zu diesem Ende sind »ahe dem Geleise und in vollkommen gleichen 
Abständen Säulenträger aufgestellt, von welchen in einer Höhe von 
über 3 ım über den Schienen ein einfacher Arm gegen das Geleise 
reicht, der am oberen Eude die kleinen eiseruen Klammern trägt, 
welche den Leitungsdraht führen. Auf dem Dache der Locomotive ist 
im Niveau dieses Leituugsdrahtes ein Ständer aufgestellt, welcher 
zwei foste Arne, einen nach vorne, den anderen nach rückwärts 
gekelrt, trägt; ausserdem sitzt auf diesem Ständer ein Helm, welcher 
sich nach rechts und links dreht, und auf welchem mittelst Charniers 
ein langer eiseruer Stab befestigt ist. Dieser reicht bis zur Draht- 
leitung und liegt auf derselben uur mit einem Gewichte von einigen 
Dekagramı, was dadurch erreicht ist, dass das Uebergewicht der 
längeren Seite des Stabes auf der entgegengesetzten Seite durch 
Stahlfederu ausgeglichen ist Ueberdies treten aus den zwei vor- 
genannten Armen gleich sturke Federn heraus, welche den auf der 
Drahtleitung gleitenden Stab immer senkrecht zur Bahnaxe halten. 
Vom Gleitstab führt durch den Ständer ein isolirter Draht zur Loco- 
motive herab und von da zum nächsten Wagen, in dem sich ein 
Bell’sches Telephon befindet. Die l,oeomotive oder das Truckgestell 
des Wagens dienen als Erdleitung. Man befürchtete Anfangs, dass 
die Verwendung derselben zur Rückleitung sich nicht bewähren würde, 
aber praktische Versuche haben die Besorgniss zerstreut. Auch ist 
ein anderes Bedenkeu durch den Versuch widerlegt worden, nämlich 
jenes, ob ein auf der Drahtleitung so rasch hingleitender Metallstab 
auch einen genügenden Contact zur Ucbertragung eines gleichmässigen 
Stromes biete; in dieser Beziehung soll der Apparat alle Erwartungen 
übertroffen haben. 
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Neuer Eisenhahn-Viadnet im Caplande, Zur Ueberbräckung 
der Blaauw-Krantz-Schlucht, welehe von der Eisenbahn Port Alfred- 
Gralamstown in einer Höhe von ungefähr 60 m überschritten wird, 
ist nach dem =Ängineer« ein eigenthümliches Trägersystem gewählt 
worden, welches im Wesentlichen aus einem 70 m weiten Bogen 
ohne Gelerk besteht, dessen Kämpfer anf halber Höhe der Thal- 
abbänge liegen, and welcher demnach eine Pfeilhöhe von etwa 30 m 
erhalten hat. Zu beiden Seiten des Bogens ist ein continairlicher 
Balken angeordnet, welcher auf dem steinernen Endwiderlager einer 
eisernen Mittelstütze und auf dem Bogen aufruht. 

Während der Aufstellung war der Bogen mit diesen Balken- 
trägern unverschieblich verbunden, so dass letztere, beror der Bogen 
geschlossen war, als Zugunker für die frei überhängenden Bogentheile 
wirken konnte, Es wurde durch diese Anordnung möglich, den Mittel- 
theil der Brücke ohne Gerüst zu montiren. Der Bogen wurde zunächst 
mit drei Gelenken aufgestellt; nachträglich aber wurden Verbindungen 
eingeschaltet, weiche die Bawsglichkeit aufhoben. Das Systern müsste 
demnach bezüglich der Eigenlast als Bogen mit drei Gelenken, 
bezüglich der Verkshrslast als Bogen ohne Gelenk berechnet werden, 
Gegen die Kämpfer hin spaltet sich der Bogen in der Querrichtung, 
am eine grössere Festigkeit gegen seitlichen Winddruck zu erhalten. 

Telepbon olıme Elektrieität. iras als Spielzeug bekannte alte 
Telephon, welches auf der directen Vebertragung der Schallwellen 
von einem Resonanzboden nach einem andern mittelst eines Fadens 
oder Draltes beruht, welches aber nur auf kurze Distanzen brauchbar 
war und dann den Dienst versagte, wenn der Faden oder Draht um 
die Ecke gezogen wurde, ist vom Regierangs - Baumeister Genemer 
vunmehr so weit verbessert worden, dass es stellenweise dem elek- 
tiischen Telephon Concurrenz machen kann. Ein solches Telephon 
wurde jüngst im Verein für Eisenbahnkunde in Berlin gexeigt und 
besteht nach Glaser's Annalen in Folgendem, Als Schall-Empfänger, 
beziebentlich Schall-Abgeber dienen Kästchen aus schwachem Holze 
von etwa KM) mm Länge, 120 mm Breite und 100 mm Tiefe, wobei 
zur Uebertragung des Schalles ein &'s mm dicker, verzinkter harter 
Stahldralit verwendet wird, Jedes Draht-Ende ist in dem betreffenden 
Kästchen so befestigt, dass es durch ein kleines Loch in Boden 
durchgesteckt und im Innern zu einem kleinen Knoten verschlungen 
ist, so dass sich der Knoten beim Spannen des Druhtes an den Boden 
des Kästehens fest unlegt. An allen Stellen, wo der Draht um eine 
Ecke gelührt werden muss, wird eine Schlinge aus Bindfaden um 
denselben gelegt, welche dann an einem eingeschlagenen kleinen 
Haken oder dergleichen angehängt wird 

Das stramme Anziehen des Drahtes, welcher im Freien gegen 
Wind und das Auffliegen der Vögel geschützt werden muss, erfolgt 
dadarch, dass man cine oder mehrere der Bindfadenschlingen ent- 
sprechend verkärzt. Eine solche Telephon-Anlage fanctionirt bei einer 
Entfernung von 300 m, bei 14mal um die Ecke geführtem Drahte 
schon seit Jäugerer Zeit zur vollen Zufriedenheit. Als besondere Vor- 
theile, welche ein solches Telephon gegenüber den elektrischen hat, 
werden gerühmt: die grosse Deutlichkeit, mit welcher man selbst 
das leise Gesprochene noch in 2 m Entfernung von dem Apparate 
versteht und Jaun die enorme Billigkeit. 





GESETZE, VERORDNUNGEN, ERLÄSSE etc. 


Kundmachung des k, k. Handelsministeriums vom 
11, December 1885, betreffend Regulirung der Zeitangabe 
bei der Behandlung der Staats- und Privat-Telegramme 
durch die üAsterreichischen Eisenbahn - Telegraphen- 
Stationen. 


Im Grunde der Bestimmungen des Artikels IV, $. 7 des inter- 
nationalen Telegraphen-Reglemeuts werden div österreichischen Eisen- 
bahn-Telegraphen-Stationen beauftragt, vom 1. Jäoner 19886 an bei 
der Behandlung der Staats- und Privat-Telegramme und in allen 
sonstigen telegraphendienstliehen Beziehungen zur Staats- Verwaltung: 
Abtelegrapbirung der Telegramıme au die Stants-Stationen und Ueber- 
vahme der Telegramme vun diesen, Ausfertigung der Telegraphen- 
Aufgabescheine, Beginu und Schluss des wechselseitigen Dienstes 
D. 5. w, anstatt der Prager, bezw. Budapester Zeit die mittlere 
Wiener Zeit in Anwendung zu biingen. Diese ergibt sich, wenn zur 
Prager Zeit 8 Minuten hinzuadılirt, dagegen von der Budapester Zeit 
10 Minuten in Abzug gebrucht werden. Von dieser Anordnung wird 
die telegraphische Correspondenz in Sachen des Eisenbahn-Betriebs- 
dienstes nalurgemäss in keiner Weise berührt, 


Erlass des k. k Handelsministers vom 15. De- 
cember 1855, an den Verwaltungsrath der österr. 
Nordwestbahn als der Vorsitzenden in der Direc- 


toren-Conferenz der österr Eisenbahnen, betrei- 
fend die Bestimmungen für die Beförderung von 
Gold-, Silber- und Platina-Waaren. 


Der Erlass lautet: 

»Mit dem h. ä. an den Verwaltungsrath der österr. Staatacisen- 
baln-Gesellschaft ergangenen Erlasse vom 11. Juli 1874, sind die 
von den Verweltungen der üsterreiehischen Eisenbahnen aus Anlass 
der Einführung des neuen Betriehs-Reglemeuts vereinbarten Be- 
stimmungen jür die Beförderung von Gold- und Silberbarren, 
Platins etc. genehmigt worden, Diese Bestimmungen warden in dem 
Nachtrage zu den allgemeinen Tarifen für den Eil- und Frachtgüter- 
verkehr der österr.-ungar. Eisenbahnen vom 1. Juli 1880 auf told-, 
Silber- und Platina-Waaren ansgedehnt, ohne dass hiezu die aus- 
drückliche Genehmigung eingeholt worden wäre, und sind dieselben 
in dieser geänderten Fassung in das remeinsame Tariiheft, Theil I, 
sowie in eine Reihe von Verband-Tarifen, so insbesondere in das 
Tarifheft, Theil I, für den niederländisch- bezw. dentsch-Bsterreichiseh- 
ungarischen Verband aufgenommen worden. Da nun diese Ausdehnung 
der fraglichen Bestimmungen auf Gold-, Silber- und Platina- Waareu 
eine zufolge der Einleitung zum Betriebs-Reglement unzulässige Ver- 
schärfung des $. 48, B. 2, desselben enthält, so fordere ich den 
Verwaltongsrath nach mit dem Herrn kgl. ungar. Minister für öffent- 
liche Arbeiten und Communication zepflogenem Einvernehmen auf, 
die ertorderliche Veranlassung zu treffen, damit die einschlägigen 
Bestimmungen des gemeinsamen Tarifheftes, Theil I, bezw. der 
betreffenden Verband-Tarife, unverweilt die erforderliche Correetar 
erfahren 

»Ueber das diesfalls Veranlasste ist ehestens anher zu berichten,« 


Erlass des k. k, Handelsministers vom 31. December 
1585, au die Verwaltungen der österreichischen Bisen- 
bahnen, betreffend die Auschaffung von Fuhrbetriebs- 
mitteln. 

Der Erlass lautet: 

»Laut eines im Wege der k. k. nisderösterr. Statthalterei ein- 
gelaugten Berichtes der k. k. Wiener Polizei-Direction vom 9. De- 
cember 1885, Z. 73.334/22.262, hat sich die Direction der Maschinen- 
und Wargoubanfabriks-Actien-Gesellschaft in Simmering, vormals 
H. D. Schmid, in Folge Mangels an Arbeit genöthist gesehen, über 
vierhundert Arbeiter zu entlassen und wird die Vornahme weiterer 
Entlassungen Mangels ausreichender Aufträge in Aussicht gestellt, 

»Die geehrte Verwaltung wird hievon mit dem Beisatze in 
Kenutniss gesetzt, für den Fall, als dortseite die Anschaffung von 
Fahrbetriebsmitteln oder sonstigen in das Fach einschlagenden 
Artikein in der nächsten Zukunft beabsichtigt wäre, im Interesse der 
nothleidenden Arbeiter die bezürliche Bestellung unter thunlichster 
Berücksichtigung der genannten Firma schon jetzt besorien zu wollen, 
am hiedarch den Arbeitern noch während der Winterzeit Gelegenheit 
zur Wiederaufnahme der Arleit zu bieten.s 


Erlass derk. k. General-Inspection der öster- 
reichischen Eisenbahnen vom 5. Jänner 1895, an 
die Verwaltung sämmtlicher österreichischer 
Eisenbahnen, betreffend den Vorgang bei B«- 
kauntmachung der theilweisen oder gäuzlichen 
Ausserkraftsetzung bestehender Tarife, 

Der Erlass lautet : 

»Es kommen wiederholt Fälle vor, dass ein direster Tarif durch 
mehrere nene Tarife nach und nach aufgehoben wird, ohne dass die 
sehliessliche gänzliche Ausserkraftsetzung desselben irgendwie zum 
Ausdruck gebracht wurde, da auf den einzelnen neuen Tarifen stets 
nur die Aufhebung des bextglichen Theiles des alten Tarifes aus- 
gesprochen wird, 

„Weiters wird diese theilweise Aufhebung eines Tarifes meist 
auch in keinem Nachtrage zu demselben durchgeführt und gelangt 
auch auf dem nesen Tarife grösstentheils var mangelhaft zar Durch- 
führung, indem gewöhnlich nar von »den besöglichen Frachtsätzen« 
gesproehen wird. Hiebei ist bereits mehrfach der Fall eingetreten, 
dass, weil Relationen des alten Tarifes in den neuen Tarif nicht auf- 
genommen wurden, die bisherigen Sätze für diess Relationen ala 
iortbestehend angenommen wurden, während Seitens der Bahn-Ver- 
waltungen die Absicht bestand, diese direeten Taxen ohne Ersatz 
gänzlich anfzulassen. 

»Ferners ist es auch boreits vorgekommen, dass bei Ausgabe 
eines neuen direeten Tarifes, welcher den noch bestehenden Best 
eines anderen Tariies aufheben sollte, die formelle Durchlührung 
dieser Aufhebung derart mangelhaft vorgenommen wurde, dass Theile 
des früheren Tarifes, welche durch den neuen Tarif vollkommen 
ersetzt waren, formell noch in Giltigkeit geblieben wären, 

»Es ist einleuchtend, dass hiedurch dem Pablikum, welches sich 
ohnedies in dem dermaligen eomplicirten tarifarischen Apparate nur 


8 


a ET 


mit Mühe zurechtfinden kann, die Benützung der Tarife wesentlich 
erschwert wird, da doch selbst Fachleute oft nur schwer mit vollster 
Sicherheit entscheiden können, ob ein Tarif noch in irgend einem 
seiner Theile besteht oder nicht. 

»Um diesen Missstinden zu begegnen, sicht sich die Gefertigte 
zu nachfolgenden Anordnungen veranlasst: 
1. Jede theilweise Aufhebung eines Tarifes darch einen neuen Tarif 
ist nicht blos auf dem Titelblatte dieses neuen Tarifes ersichtlich 
zu machen, sondern es ist auch in einem gleichzeitig hinauszugebenden 
Nachtrage zu dem alten Tarife dieser Aufhebung präciser Ausdruck 
zu geben, wobei keineswegs die Angabe genfigt, dass »die berüg- 
lichen Frachtsätzee aufgehoben werden, sondern c# müssen genau 
die Frachtsätze, welche aufgehoben werden, unter Angabe der 
betreffenden Seitenzahlen des Tarifes oder Nachtrages hezeielnet 
erscheinen. 

Bei Aufhebung eines grösseren Thieiles des Tarifes, oder falls 
theilweise Aufhebungen schon vorangegangen wären, ist in dem 
Nachtrage auch anzugeben, welche Theile noch in Kraft bleiben, 
Sobald ein solcher, theilweise bereits aufgehobener Tarii durch 
einen neuen Tarif gänzlich ausser Kraft treien sollte, ist an! dem 
Titelblatte des nenen Tarifes diese gänzliche Aufhebung ausdräck- 
lich anzugeben, and genügt as daher keineswegs, wenn, wie bisher, 
pur die Aufhebung des noch bestandenen Tarifrestes zum Aus- 
drucke gelangt. 

„Für die genaue und präcise Darchführung dierer Anordnung 
sowohl bei den im Inlande, als auch bei den im Auslande anfgelagten 
direeten Tariten, wird nicht nur die geschättsführende, bezw. vor- 
iegende österreichische Privatbahn-Verwaltung, sondern werden alle 
an dem betreffenden Tarife betheiligten österreichischen Privatbahn- 
Verwaltungen solidarisch verantwortlich gemacht. « 


PARLAMENTARISCHES. 


Eröffnung des Abgeordnetenhauses. Das Abgeordnetenhaus 
ist am 28, d. M. zusammengetreten, Die Regierung hat demselben 


nebst dem weiter unten angerebenen Gesetzentwurfe über die 
Bestenerung der Staatsbahnen einen Entwurf über die Normirung 
der Besteuerung der Kaschau-Oderberger Bahn 


vorgelegt, auf den wir noch zurückkommen werden. 

Gesetzentwurf betreffend die Bestenerune der Sinats- 
eisenbalmen. Die Regierung hat dem Absrreordnetenlianse einen 
Gesetzentwurf folgenden Inhaltes vorgelegt : 

&. 1. Die im Eigenthume des Staates befindlichen Eisenbahnen 
sin] der Erwerb- and Einkommenstener zu unterziehen. So weit den- 
selben eine zeitliche Stenerbefreiung wach $. 2 wicht zukommt, Lat 
die Stenerpflicht zu beginnen für die bisher ganz steuerfrei geblie- 
benen Bahnen mit dem Zeitpuukte des Aufhörens der Steuerbelreiuug 
8 2), für die ane dem Privatbesitse erworbenen, bereits steuer- 
er gewesenen Bahnen mit dem Zeitpunkte der Eigenthums- 
ürwerbung durch den Staat, 

2. Den im 8. 1 bexeichneten Stantseisenbalmen hat jedoch 
eine zeitliche Befreiung von der Erwerb- und Einkommensteuer, 
sowie von jeder nenen, an deren Stelle tretenden directen Steuer, 
welche etwa durch künftige Gesetze eingefährt werden sollte, zuzu- 
kommen, und zwar: #) den vom Stsate selbst gebauten Eisenbahnen 
auf die Dauer von 30 Jahren, vom Tage der Betriebseröffuung auf 
der ganzen Linie der betreffenden Bahn: d} den vom Staate aus dem 
Privatbesitze in sein Eigenthum erworbenen Eisenbahnen für die 
Dauer der mit dem Zeitpenkte der Eigenthumsübersahme der bezäg- 
lichen Bahn noch nicht abgelaufenen Frist der derselben mittelst der 
Concessions-Urkunde gewährten Steuerbefreiung. 

83. In Bezug auf die nach 8. 1 vorzunehmende Stener- 
vorschreibung sind die daselbst bezeichneten Staatseisenbahnen, 
weiche vam Staute selbst betrieben werden, als eine einheitliche 
Unternehmung zu behandeln, wobei im Sinne der mit der Verordnung 
des Handelsministers vom 23. Juni 1884, R. G, Bl Nr. 108, kund- 
gemachten Organisation der Stantseinenbahn - Verwaltung in den im 
Reichsrathe vertretenen Königreichen und Ländern als Sitz der 
obersten Geschäftsleitung Wien anzunehmen ist. Die Ermittlung des 
der Einkommensteuer zu unterziehenden Reineinkommnens ist auf 
Grund des von der Staatseisenbahn-Verwaltung mit dem Kechnungs- 
abschiusse vorzulegenden Einkommens-Bekenntnisses den bestehenden 
Gesetzen gemäss vorzunehmen. Die Ausscheidung des mach &, 2 von 
der Stonerbemessung Irei zu Jassenden Reineinkommens der daselbst 
bezeichneten Staatseisenbahnen, sawie die Vertheilung des nach 8. 1 
der Besteuerung zu unterziehenden BReineinkommens auf die in den 
einzelnen Iändern zelegenen Bahnstrecken hat nach einem vom 
Finanzministerium im Einvernehmen mit dem Handelsministerium 
mit thumlichster Berücksichtigung der thatsächlichen Verhältnisse 
jeweilig festzusetzenden Vertheilungsschlössel zu erfolgen. Im WVebrigen 
Int die Steuervorschreibung für die Stantseisenbahnen in siungemässer 
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Anwendung des Gesetzes vom 8. Mai 1869, R.G.Bl, Nr. 61, 
betreffend die Bemessung, Vorschreibung und Einhebung der Erwerb- 
und Einkommenstever von BEisenbahounternehmungen, in den Landes- 
hauptstädten zu erfolgen. 


CHRONIK. 


Beschlagnahme von Fahrbetriebsmittel. Der deutsche 
Bandesrath hat den bayerischen Gesetzentwurf, welcher die Beschlag- 
nalıme von Fahrbetriebsmitteln verbietet, angenommen. 

Der Sterbecassen-Verein der Bediensteten und ständigen 
Arbeiter der k. k. priv. Std-Norddeutschen Verbindungsbahn 
und k. k. prir, Oesterr. Nordwesthaln, In Nr. 38 des IL Jahr- 
ganges (1879) der sOesterr. Eisenbahn-Zeitung« wurde der rorbe- 
zeichnete Verein in seiner Organisation und seinem Gebalren be- 
sprochen. Es liegt uns der Ausweis über den Cnssastand und die 
Gebahruug dieses Vereines im Jahre 1886 vor, aus welchem wir ala 
Erzänzung der obigen Mittheilung folgende Daten entnehmen: 

Mit Ende des Jahres 1885 ist der Stand der Vereinsmitglieder 
auf 3182 gestiegen. Seit Bestehen des Vereines (October 1867) wurde 
an die Hinterbliebenen von 431 verstorbenen Mitgliedern der Prämien- 
betraz von je WO fl. ansbezahlt, sonach im Ganzen der Betrag von 


43.100 8. Die Einzahlungen pro Mitglied betrugen monatlich in 
der Zeit 
vom 1. Juli 1879 bis Ende 1879........ 10 Kreuzer 

» 1. Jänner 10 u s  1880........16 ® 

» 1 » 18581 » WB: 0,0050 10 

. 1. . 1882 » » 1882...-... 15 » 

» I. 1883 Juli 1883........ 15 

» 1. Juli 1883 » Ende 1889........ PT 

» 3. Jäuner 1885 a 1884........ 15 ' 

1. a 15865 > " I... PURE 15 


Die ältesten Mitglieder zahlten seit Bestand des Wareinsa (October 
1867) bis ultimo December 1885 deu Betrug von nur 28 fl. 6 kr. in 
die Vereinscasse ein und entfallen pro Monat und Mitglied durch- 
schnittlich 1%s kr. Der Reservefond stieg seit altimo Juni 1879 von 
3644 1. 65 kr. auf 17,799 fl. 87 kr., welchem bei 3182 Mitgliedern 
ein Obligo von 318.200 Ü. entgegensteht und es sonach gerechtiertigt 
erscheint, dass ein weiteres Anwachsen des Beservefondes ange- 
strebt wird. 

Eine originelle Gesetzauslegnng in Bezug auf die Bahn» 
hof-Restaurationen. Was für sowlerbare Anslegnugen sich die Ge- 
setze oft gefallen lassen märsen, mag tolgendes Beispiel zeigen : 
Der $. 44 des Gesetzes vom 15, März 18853 betreffend die Abände- 
rung der Gewerbeordnung verpflichtet die Gewerbetreibenden «sich 
einer entsprechenden Ausseren Bezeichnung auf ilren Betriebsstätten 
oder ihren Wohnungen zu bedienen. Auf Grand (dieser Gesetzas- 
stelle erhielt der Balınhof-Iestaurateur in der Station Komotan ernst- 
die behördliche Weisung: seine seinen Namen und seinen Ge- 
schäftsbetrieb kennzeichnende Tafel am Stationsgebäude anbringen zu 
lassen. Die Station Komotau würde nlao känftighin heissen; »Gast- 
haus des Ludwig Giessler«, wenn nicht die berreffende Eisenbahn 
gegen solehe Wiedertäufere: entschieden Verwahrung eingelegt hätte. 
Es ist klar, dass Unterschiede gemacht werden müssen, zwischen 
einem Gasthaus im Orte und einer Balınhof-Bestauration in der Sta- 
tion, die ja olmehin alläberull mit dieser Bezeichnung deutlich ver- 
schen ist. 

Sächsische Staaisbabnen. Der gesammte vorhandene Beamteu- 
und Arbeiterbestand der Sächsischen Staatsbalnen belief sich nacl 
der Zählung vom 1. September 1655 auf 8632 Beamte und 
16.502 Arbeiter, zusammen 25.183 Mann, Dieser Bestand vertheilte 
sich mit 324 Beamten und 264 Arbeitern auf die Hauptverwaltung, 
3182 Beamten und 7218 Arbeitern auf den Stationsdienst, 118 Be- 
amten und 419% Arbeitern auf die Bahnunterhaltung, 1636 Beamten 
und 912 Arbeitern auf deu Fahrdienst. 12837 Beamten und 
935 Arbeitern auf den Maschinen-Betriebsdienst, 158 Beamten und 
2849 Arbeitern auf die Maschinen-Hauptverwaltung und mit 77 Be- 
amten und 177 Arbeitern auf die Seeundärbahnen. — Am Schlusse 
dea Jahres 1885 bezifferte sich die Ausdehnung der sächsischen Stauts- 
eisenbahuen {einschliesslich der gepachteten, aber ausschliesslich der 
verpachteten Strecken) auf 2423 km, das sind gegen den Schluss 
des Vorjahres 2ira km mehr. Diese Zunalme vertheilt sich mit 
1138 km aul die am 7. Junuar 1885 eröffnete Theilstrecke Miügeln- 
Öschatz, und mit 134 km auf die am 1. November 18585 eröffnete 
Linie Mosel-Ortmasnsdorf (Üroı km sind wegen Neustationirung der 
Linie Bienenmühle-Moldau zu kürzen). Von den gesammten Sächsischen 
Staatsbahnen waren 20773 kın normalspurig und 130%1 km schmal- 
% wig. Von den normalspurigen Linien befanden sich 16277 km im 

ollbetriebe, 44995 km im Seenundärbetriebe. In Summa dienten 
21770: km dem Personen- und Gtlterverkehre, 3123 km aber nur 
dem Güterrerkehre, Die Ausdehnung der im sächsischen Staatsbetriebe 
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Narmal-Füllatatien einer Fettgas-Anlase 
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: Eisenbahnwagen. 
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befindlichen Privatbahneu bat sich gegen das Vorjahr nicht geändert. 
Dieselbe belief sich auf 12608 km, von denen 7912 km dem Personen- 
und Güterverkehr, und 4631 kn dem Güterverkehre allein dienten, 
Im Einzelnen kommen auf die Altenburg-Zeitzer Bahn 4051 km, auf 
die Gaschwitz-Meuselwitzer Bahn 297 km, auf die Zittau-Reichen- 
berger Bahn 2601 km, auf die Oberhohndorf-Reinsdorfer Kohlenbalın 
1241 km, anf die Brückenberg-Kohlenbahn bei Zwickan Fre kın und 
auf die Kollenbahnen bei Oelsnitz b. L. und Lugan 11’sı km. Diese 
Privatbalnen befinden sich mit Ausnahme der Zittau-Reichenberger 
Bahn im Secundärbetriebe. Die Gesammtlänge der unter sächsischer 
Staatsyerwaltung stehenden Eisenbahnen bezifferte sich sonach Ende 
1885 auf 283420 km, von denen 2256.73 km dem Personen- und 
Güterrerkehre, und 7703 km var dem Güterverkehre dienten. Im 
Vollbetriebe standen 165444 km, im Secundärbetriebe 67978 km {mit 
Einschluss von 130% km Schmalsparbahien). E. W. 

Auszelckuung. Dem Secretär der k. k. priv. Kaiser Ferlinands- 
Nordbahn, Herr Dr. Josef Nilius, wurde mit Allerhöchster Ent- 
schliessung Sr, Majestät vom 30. Jänner d. J. in Anerkennung seines 
belobten berufsmässigen und humanitären Wirkens das goldene Ver- 
Jdienstkreuz mit der Krone verliehen. 

Coursverluste bei Eisenbahuwerthen. Das »N. W, Tagb.s 
berechnet, dass in den Jahren 1884 and 1885 rund 7% Millionen 
Gulden dureh Conrsherabminderungen von Eisenbahn-Actien verloren 
re zwar sollen diese Verluste betragen haben bei den 

ctien der 


Galden 

Staatseiseubahn-Gesellschäft ..... 2.2...» 25,706 
Nordbahtı „u... 0w00 Jam naar mie 15,647.364 
Carl Ladwig-Balın. oo co020 002 secure 15,035.755 
Badbaln sn 6,327.672 
Elbethalbalın ..creaone scueaesnscuerenn 5,025.000 
Nordwestbahn.. oo 2encenecae we 2,610.000 
Bustöhrader Bahn ..2-russaeacacnceen cc 1,884.460 
Böhmische Wesibahn ....2ceeeeneeeee 1,020.000 
Grax-Köflacher Bahn ..onnecunaenenenac 1,023.300 
Localbatın-Wesellachaft ....ccncanacaeecc 581.250 
Böhmisebe Nordbahn .. 22.2: enaecaeuccs 566.660 
Mährisch-Schlesische Centralbalın..... ı.. 682.000 

76,704,061 


Jubiläum. Am 1. Februar feiert Herr Ober-Rechnungaratl 
Pizzala sein S0jähriges Dienstjubiläum. Es gibt wenige öster- 
reichische praktische Statistiker, die bekannter sind als Pizzaln. 
Er hat anf fast allen Gebieten der amtlichen Statistik Vortreffliches 
)Brrerean used wir haben namentlich seine verkehrsstatistischen 

beiten oft r&hmend hervorgehoben. Möge es diesem verdienstrollen 
Manne noch lange vergönnt sein, seinem Berafe nachzukommen. 


LITERATUR, 

Die österrelchisch-ungarlschen Eisenbahnen der Wegen- 
wart und Zukunft. Wien, 1386. Verlag von Artaria & Comp. 

Der neueste (1856er) Jahrgang dieser bestens bekannten Eisen- 
balınkarte Oesterreich -Ungarns bringt neuerlich in Bbersichtlicher 
Weise eine Karte der befahrenen, im Bau befindlichen, eonceasionirten 
und projectirten Eisenbahnen Oesterreich-Ungarns, sowie drei kleinere 
Beikarten: das nordböhmische Eisenbahnnetz, Umgebung Wiens, die 
Orientanschlässe. Der Preis dieser vortrefflichen Karte ist sehr 
mässig (75 Kreuzer; und es ist somit zu erwarten, dass sie auch in 
diesem Jahre grossen Absatz finden werde. Wir können sie unseren 
Lesern nur bestens empfehlen. 


Ciub österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


XIY, Clubrersammlung Dienstag, den 26, Jäuner 1880, 
Vieepräsident Begierungsrath Dr. Liharzik eröffnet die Sitzung mit 
folgenden geschäftlichen Mittheilungen: 

Neu eingetreten sind als Mitglieder: Die Herren: D. 
Spitzer, Ober-Inspector der priv. Dsterr.-ungar. Staatseisenbahn- 
Gezellschaft and Edmund Demelmayer, Beamter der k. k. Eisen- 
bahn-Betriebs-Direction Prag. 

An Bibliothekspenden sind eingelangt: »Deutschlands erste 
Eisenbahn Närnberg-Fürth.s Ein Beitrag zur Geschichte des Eisen- 
bahnwesens. Von Dr. C, Hutzelmann. N een von Dr. Alfred 
Scheiber.) — »Die Bauthätigkeit und das Wohnungsbedürfniss in 
Wien und den Vororten.« Von J. Pizzala. (Gespendet vom Ver- 
fasser.). 

Freitag den 5. Februar wird ein geselliger Herrenabend 
in den Clubloealitäten stattfinden, Mit Rücksicht uuf die günstigen 
Erfolge, welche die vorsusgegungenen Herrenabende zu verzeichnen 


hatten, hofft das Verguügungs-Comit& auf eiuen zahlreichen Besuch 
und wird es dessen Bestreben sein, ein amusantee, heiteres Programm 
zusammenzustellen. 

Der nächste Vortrag findet Dienstag, den 9. Februar 7 Uhr 
rer statt. Das Thema wird durch die Clubzeitung bekanntgegeben 
werden. 

Nach diesen Mittlieilangen hielt Herr Gymnasial-Professor Dr. 
Joh. N. Woldrich einen Vortrag über: »Granit und Gnels.e 

Der Vorsitzende daukte dem Redser mit folgenden Worten: 
»Herr Prof. Dr, Woldtich ist kein Fremder in unserem Club, er lıatte 
schon wiederholt die Güte, aus dem reichen Schatze seines Wissens 
im Club Vorträge zu halten und uns auf einem Gebiete zu belehren, 
das uns sonst weitaus ferne liegt. Er hat uns auch heute viel Lehr- 
reiches mitgetheilt und darum spreche ich ihm meinen besten 
Dank aus.« 

Hierauf wurde die Sitzung geschlossen. 


Freitag den 5. Februar findet in den Clublocalitäten 


ein geselliger Herren-Abend 


statt. Beginn 8 Uhr. Karten für von Clubmitgliedern ein- 
geführte Gäste sind in der Clubkanzlei zu beziehen (A 50 kr.). 
Clubmitglieder werden freundlichst ersucht, die Mitglied- 
karte vorzuweisen. 


Das Excursions- und Geselligkeits-Comite, 


Für die P. T. Club-dBMitglieder stehen in der Clubkanzlei zu 
Verfügung: 

Gastkarten zu den Vorträgen im Niederösterr, dewarhe- 
Vereine, Oesterr, Ingenieur- und Architekten-Vereine, Orlon- 
talischen Museum, Vereine der Literaturfreunde und im Wissen- 
schaftlichen Club. 


Permanenzkarten (für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in der Saison 1885—86 stattfindenden Vergnägungs- 
Abenden, Promenade-Concerten, Maskeubälle und Specialitäten-Abenden. 
— Diese Permanenzkarten werden gegen die Einlage von 1 fl. aus- 
gefolgt, weiche bei Retouruirung der Karte innerhalb zweier 
Tage nach jenem, fürden sie behoben wurde, rück- 
erstattet wird. 

Entr6e- Anwelsuugen für den Besuch des »Granıd Panorama 
de Viennes und des »Nenen Panoramas im Prater« zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 


Anweisungen anf Purquetsitze im k. k. prir. Carl- Theater 
zu dem auf die Hälfte ermässigten Preise. — Auf Grand "der 
Anweisungen werden an der Cassa auf Wunsch auch andere 
Sitze ausgefolgt, insoweit solche verfügbar sind. 

Eintrittskarten zu den Ausstellungen im Künstlerlause, L, 
Lothringerstrasse 9, a 20 kr. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
u. zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dienabsde, Eszter- 
häzybade, Margarethenbade und Sofisnbade. 


Begünstigung der p. t. Ciubmitglieder und deren Fumilien-An- 
gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassercur im 
Eszterhözybade (Abonnement auf 10 Proceduren per & fl.) gegen 
Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird, 








Sub-Abonnements auf im Club aufliegends Tages- und 
Wochenblätter werden in der Olubkanzlei entgegengenommen 
und es können daselbst die Herren p. t Clubmitglieder das 
Verzeichnisse der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die 
Abonnements-Bedingnisse einsehen 








Die p. t. Ciubmitglieder genicssen bei nachstehenden Firmen 
gogen Vorweisung der Mitgliedskarte Preis-Ermässigungen, und zwar: 
Wilh. Skarda, IV., Favoritenstrasse 38, 10°, 
Carl Müller, V., Pilgramgasse 16, 10%,. 
— Siehe Inserate, — 


ESSEN. 
Knall«Signale Zür Eisenbahuon, 


ügun an» Katomanonn i 
und alle andern Blooch-Ausrüstungs-Gegenstände far Locomativen and 


Waggons erzeugt 
‚,,A. Joh. Obertimpfler in Wr.-Neustadt, "ze}}“* 


ı Facade 
i, Garl Kronsteiner 


for. P. Garıck m Snmunierengs 
WIEN, IIL., Hauptstrasse 120, Im eigenen Hause 


Lieferant der ershrixoglichen end fürstlichen Guisverwallungen, skmint- 
lieber Eisenbahnen, Industrie-, Berg- und Hättenugesellschaften, ger mel-t a 
Baugeselischnfies, Aauunternehmer und Baumeister, sone ach wiwler 
Fabrika- und Bealltätenbesitzer. 

De Encoace-Farben 
sind seit dem Jahre 1860 im Handel nnd wenden mit Verlisbe zem Färbeln won 
Gebäuden aller Art, insbesondere: Palals, Villen, Kirchen, Schulen, Öffent- 
ltchen Anstalten, sowie derinneren Wohnungsränmlichkeiten u. del. verwendet 

Lieselben sind in 35 veıschiedenun Mastern, von 16 ır. per Kilo aul« 
wäris, stein lagernd, werden in trockenem Zuslande und in Palweıform geihfert 
und sind, asbolagend die Weisheit de: Parbentener, dem Oelanstrieh volt- 
kommen gleich. Aussı nl geniessen ılires mein» Farben ıen besinderen 
Vortheil, dass «4 die Mawern micht Iweinträchtigen, während bei lem Oel. 
anstrich die Porass er Mauern rerniegen, daher eine Ausdünstung der 
Winde nach Anssen nicht möglich und die Peuchtigkelt 4» (es Inneren 
Wänden in krraonter Zeit sinn Versebrin kommt, 

Diese Forbou sind in Kalk Iöslich und könmın vun Jedermann obn- 


Waruungs-, Gradientenzeiger-, Wächterhaus -Nammern-, 
und alle sonstigen Tafeln und| 


höhen- 
|ı Buchstaben zur Bezeichnung des Inneren und Asusserender Eisen- | 


Die din Jahre 1840 gegründete Fabrik 


Michael Winkler & Sohn 


WIEN, VII, Märiahilferstrasse Nr. 118 
erwuzt 
Stations-Aufschrifts- 
babn- Gebäude und -Objeote. 


Die Niederlage von 


Dr. Geitner’s Argentan-Fabrik 


in Auerhammer bei Aue in Sachsen und 


Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünihal bei 
Olbernhau i. $., Drahtwerke „Schweinitzmühle” bei 


Bae- | 


Brandau in Böhmen. 


F. A. LANGE 

. . 4, 
Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. 8, 

empliehlt Ihre Erzeugnisse, als: 

Arzentan (Neusilber), Alpacca, Paokfong und Messingbleche, 
unlibertroffen rein und debnbar, balbhart und federhart, Drähle, 
rund und fagennirt (letztere in eirca 150 verschiedenen Sorten, 
woron 35 speciell zur Uhrenfabrikation) in allen Metall- 
legirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druokkupferblech feinstes, 
Kupferdrahtseil zu Rlitzableitern und elektrischen Leitungen, 
Plattirung in Gold, Platina und Silber, polirt und indessin'rt. 
Pa, engl. Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, 
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besonders Manipulation schr leicht verarbeitet werden. — Zum zweimnligen 
Färbein sinus Gusdraimoters Flichrarmames benöthiet man en. 10-12 Deiu 
Fürbe, Musterkarten ‚owie Gebrauchanwolsungen werl.n auf Wansch | 
gratis und Trans zupesenidet 
(Der vielfuche Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben nnter meinem Namen in | 
Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen, 





GEBRUDER FROMME 
Werkstätte wissenschaft]. Präcisions-Instrumente, | 
WIEN, ur, Hainborgerstr. 21. 


Speeisl-Fabriention aller Vermessungs-Instramente für den 
Eisenbahnbau. 





— Versand für In-und Ausb, se 





It., Haishorgereir, #1, 
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Nlustrirte Prois.isten grotis und frueo. — Keparsturen schuril end gut, 

















PRAGER EISEN - INDUSTRIE - GESELLSCHAFT. 


Die stimmberechtigten Herren Actionäre der Prager Eisen - Industrie - Gesellschaft werden hiemit 
eingeladen zur ausserordentlichen General-Versammlung, welche Montag, den 1. März 18886, 
Vormittags 10 Uhr, im Saale des Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines, ]., Escheubach- 
gasse Nr. 9, 2, Stock, stattfinden wird, 















Tagesordnung: 

1. Einbeziehung des Unternehmens „Teplitzer Walzwerk und Besseinerhütter in jenes der Prager KEisen- 
Industrie-Gesellschaft und zu diesem Zwecke 

2. Erhöhung des Actiencapitals auf N. 8.250.000, 

3. Abänderung der 88. 31, 33, 34, 35, 37 und 38 der Statuten 

4. Wahl des Verwaltungsrathes gemäss der abzuändernden Statuten. 

Wien, 28. Jänner 1886, 

Der Verwaltungsrath. 





Stimmberechtigt sind nor solehs Actionäre, welche mindestens 25 Actien besitzen nnd solche nebst den nicht fälligen 
Diridenden-Coupons spätestens am 20, Februar 1886 entwuder 
bei der Liquidator der k. k. priv. österr. Credit-Anstalt für Handel und Gewerbe in Wien oder 
bei der Filiale der k. k. priv. österr, Credit-Austalt für Handel und Gewerbe in Prag adeı 
bei der Filiale der Bauk für Handel und Industrie in Frankfart a, M, oier 
bei der allgemeinen deutschen Creditanstalt in Leipzig 
hinterlegen, wogegen ihnen die Legitimationskarte ausgefolgst werden wird, welche anf Namen lautet und die Zahl der hinterlegten 
Actien, sowie die darauf eutfalleude Stimmenzahl answeist, 

Vollmachten müssen auf stimmberechtigte Mitelieder der General - Versammlung lauten und sind längstens bia 
27. Februar 1886 bei der Central-Direction der Proger Eisen-Industrie-Gesellschaft in Wien (Wallischgasse Nr. 10) nebst der 
Eintrittskarte des Vollmachtgebers zu präsentiren, 











'Narbintek wind nicht bonorirt ı 


02 


a PETER 


He 


Fu 





- 1 — 








Die 


Maschinenbau - Actien - Gesellschaft | 


m’ vorm. Breitfeld, Dansk & Co, 


| \ in 
Hp Praes-Karolinenthal 
N hat das alleinige Ausfährungsrecht der 


Apparate fir centrale Sienal- und Weichenstellung | 
Patent Th. Henning, 
für Osstorrolch-Ungarn Sbernommes und ertheilt direet, oder durch ihren Vertreter h 


Herrn Ingenieur Hugo Faber in Wien, I., Hohenstaufengasse 5 
bereitwilligst alle näheren Auskänfte, 


ufzüge 
aus der N: k. k 


EZEIof- Maschinen - Fabrik 


A. FREISSLER 


Civil-Ingenieur, 
Wien, X., Erlachplatz Nr. 4 (nächst der Tramway-Endstatian), 
Anfertigung 
von allen Arten Aufzugs-Maschinen für Lagerläuser, Maga- 


ke 











j 
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für Eisenbahnen, Sirassen- umd Secundär- 
yus bricate hahnen ; Zerkleinerungsmaschinen jeier Art, 
Harigusswalzen joder Consiruetion, Hart- 

gussrontstäbe, Stahlkränze, Hartgusaringe ete, 


Gegründet 1840. Die artistische Anstalt, Gegründet 1849, 


Maschinenfabrik Bukan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, (| Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


ausschliessliche Generalverfreiung für Oesterreich - Unzara in Harigussfabrikaten: ran 


J. KEISER, Ingenieur, 
WIEN, X, Eugengasse Nr, &@24, 
Bei Angabe “er Dimensionen, sowie der Dearbellung bei oomplieirten Gegmmtänden E a 
i über Vorlage der Skiaze stehen Preise prompt zur Disposition. Fabrik: Re Hinuse) 


Eisenbahn -U it ’ ‚ech ' a N ampflehit alch 
u hi Küng Eifenbahnerewaltungen empfiehlt fich Eisenbahnen, Dampfschifffahrts - Gesellschaften, Maschinen- 


10096 
fabriken, Waggons- und Locomotiv-Fabriken zur Anfertigung von 
ne klicke + BELOHLÄVEK, | Warnungstafeln, Gradientenzeigern, Stations- 

Lieferant der k, k. Biontebehaen, Kalser BEINE Dr LEN TOLSE DENE Aufschriften, Wächterhaus- Nummern, Maschinen- 


für Gax- und Wawerleitungen 


an Bean. ame 10063 WIEN, Täfelchen, Metall-Buchstaben etc. 
Zink, Messing oder B in solider Ausführeng zu den billigsten 
WIEN, IV., Viktorgasse 12, IV. Bezirk, Weyringergasse \r.26, | | ur" ent en" ea a 


Ecke der Karolinengass« Nr, #7, Kekeo der Allunpasne, 


SCHEMBER’® Centimal-Brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten zrelieferten 


MB SEREEERENN © 






















I., Kärntnerring Nr 1. 
"ZT 'IN Pieaspnog Jauzye m 
"LsAdvana 


erzeugen 


C, Sehember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher üsterr.-ungar. Eisenbahnen. 


Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenfuhrwerkswangen, Decimal- und Balance-Waagen etc. etc. 
Illustrirte Pieislisten gratis und franso, 





Für Eisenbahnen und ee enle | —— Ausgabe 1888 — 


unserer bekannten 


Karte der österr.-ungar. Eisenbahnen 


Chemische Produeten-F; 


M AYER & MOLLER, WIEN DB der Gegenwart und Zukunft WG 


mit 3 Beikarten. — Preis 75 kr. (mit Porto 80 Ar.) 
enpfehlt int sonben erschienen. 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, | Gewissenhafte Nachtragung aller fertigen, in Bau befindlichen 


d projecotirten Linien. 
rohe Carbelsäure und Carbolsäurepulver, - 
En msn. aan Banakiineik: Kunst- und Landkarten - Handlung 


2 Be | ARTARIA & 00. 
Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma Wien. I, Kohlmarkt 2. 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co, LONDON. ——® Depöt der k. k, Generalstabskarten, — 





FRANZ KORSCHIL, mg Für Eisenbahnen. ne 
ee | puafin, Garn, Taprier-Lann, Säcke 


Wien, Fünfhaus, Rosinagasse9 








Per nun Be en Erste österreichische 
süeie, sonie sämtliche Magazins. ws JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 
ee a Ag WIEN, L Besirk, Maria-Theresionstrasse Mr. =. 
zZ ür Beahnerı! "lagen 1m, __Marendiplom London 1006. Antwerpen 1855: 
Suse Destefssiienupuhren Wasisune Gekcuhen UR> Man: ai _— ne 
.nsp or erbindu arbolsdare mi sen- 
Detaenin), „mineraiteit Otte Worrmcunin sm = || ( Melte- Metall "SEE 
liefert in jedem Quantum billiget die i empfiehlt für tschnische, bauliche nnd industrielle Zwecke aller Art 
Ohemische Fabrik Schöbritz - Ausaig, Die Österr.-ungar. Delta-Netall-fabrk EL W. BECKER, 


Dr R. ee Be — — WIEN, I., Lothringerstrasse Nr. 16. 














DE 











14 
u ALEX. FRIEDMANN, WIEN, IL, Am Tabor 6, FE 
Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. | 
| Auswärtige Fabriken und Filialen : | 
| Budapest, Brüssel, Paris, London, Manchester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, New - York, | 
muB" 70.000 Friedmann’she Injectoren im Betriebe. BR ! 
Friedmann’® neuester patentirter Automatic-Injector. ö 
= Vollkommen selbstthätige Wasserregulirung. =— | 
Eindüsiger, Lesisenshrairter Injector mit geradliniger Wasserbewegung, also Fortfall jedweder bei anderen 
Injectoren-Systemen durch Wasserumkehrungen verursachten Effeetverluste durch Stoss und Reibung des 
Speisewassers. | 
Speist heisses Wasser bis zu 700 C, und saugt auch kaltes Wasser bis zu 6m Höhe au, N 
| Ausgestattet mit den Vorzügen einer snecessiren Dampferöffuung im Injeetor selbst, ulso vwull- | 
f kommene Unabhängigkeit von der Handhabung des Kesseldampfventiles 
) Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dampfspannungen and zulässigen Wassertemperaturen h 
Denkbar einfachste Handhabung und äusserst leichte Controle und Zugänglichkeit der Düsen ohue = f 
N Demontirung des Injectors > Fortfall der Schlabberverluste während des | 
! EI Speiseus. | 
Regulirbares Auwlrmen des Tenderwassers. # 
Garantirt grösster Nutzeffeot. l 
4 [1 5 Ei 
Friedmann’® Ejectoren \ 
| zur Einrichtung der Wusserstatiouen für Ejeetoren- j 
| betrieb. Einfachste Handlıabung, sicherstes Functio- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile. 
Ejeetoren köunen auch auf der Locomotire montirt 


sein und saugen bis zu 6m Höhe an. 


=T ach 
Friedmann“ Vacuum-Ejectoren” 


4 
f 

für Vacaum-Bremsen und zum Erproben von Vacuum- Hi 
IrmmAKangeR. Saugender Locometiv. injeen M 














C. Stölzle” Söhne 


Glas-Fabriken . 


Hanpt-Biderlage: WIEN Wieden, Freihaus. 
E'ilialen: 

Wien, Rudolfsheim, ger 26. 

PRAG: 


Ferdinandsstrasse Nr. 38 neu. 


BUDAPEST: 
Königsgasse Nr. 50. 
















Aelteste Lieferanten 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 
wie ordinäre und belgische Tafeln, Farbentafeln für 


Signalscheiben, Lampen-Cylinder und Waggon- 
Schalen etc. für elektrische Zwecke etc. etc. 


Alle ‚Gattungen Glaswaaren für Eisenlaln-Restau- 
rationen und den Hanslıaltungs-Gebrauch. — Grosse 
Auswall in eleganteu completen Tafel-Serricen von 
fl. 8 aufwärts. — Bier-, Wein- und Liqueur-Gatuituren, 

Punsch-Servicen ete. etc. 


Preis-Conremte gratis. — Feste Fubrikspreise, 










PUILSOMETER | 


mit Pendelsteuerung. (Pafent Carl Bickhler). 

Für Wassersiatiouen mit Imeomotirbetrieb oder mit stationären 

pt- ealbahnes 

: »Einfachste und billigste Dampfpumpe oln» Kolben und 

auser and anderen Fiässigkeilen 

anf jede Höhe und In joder gewünschten Menge unter Qaraalie.t — 
Usher 1000 Stock im Buirieb, Wird auch leihweise abgegeben. — |) 

Kostenanschläge und Auskunft gratis. 


Carl EICHLER wem. C. Henry Hall. Wien I., Fichteg. 9. 


Röhren aller Art, 


Locomotiv-Röhren aus Holzkohleneisen und Stall, 
sowie Kupferstutzen, 

Dampfheizungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kossel-Röhren, 

Röhren für Gas- und Wasserleitungen in Eisen, 
Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstücken, 
Werkzengen ete, etc. fertigt 


ALBERT HAHN 
10137 Röhren -Walzwerk, 
Wien, I, Himmelpfortgasse Nr, 
Oderberg, Berlin, Düsseldorf „und Moskau. 


FR. WLACH & COM. 


Specialisten 


für Signalisirungs- und Beleuchtungs -Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen u! Tramways. 
WIEN, 1IL Bez., Lorbeergasse 13. 
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STERN & HAFFERL, 


Technisches Bureau für Localbahnen, 


Transportable Stahlbahnen (Dietrich’s Patent), 


Projectirung und Bau von Localbahnen, Dampf- und 
Pferde - Tramways, Montan-, 


Industrie-, Landwirth- 
schafts-, Zahnrad-, Drahtseil-, elektrische Bahnen, 
Durchführung 
sämtlicher bieranf bezüglicher Arbeiten. 


WIEN, BUDAPEST, 


IV. Faroritenstirasseö. V., Kalmanagasıe 9 


KRONSTADT, Kornzeile 550. 











Biasbälge und Feldschmieden 


»owio alle Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Belfblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts- Unternehmungen, 

Bauunternohmer, Fabriken, 
Schmiede otc. ompfielilt 

die &, k. prir. 

Hof- und Armee-Blasbalr- 
und Feldschmieden-Fahrik 


Josef Schaller in Wien, 


11, Rothensterugasse 3l. 





kun 





Wereinigte 


Grafitwerke Rudolfsthal und Kaiserstein 


Wien, IL, Taborstrasse Nr. 23, 
empfehlen Eisenbahn - Verwaltungen iıre Grafite, sowohl 
naturale als grschlemmte, für Eisengiessereien, Sehmelstiegel- 
und Farben- Erzeugung Dieselben zeichnen sich durch hohen 


Tohlenstofyehalt und Reinheit aus. 





Jose! älcmeras 


landesbefugte 


k. k. Hof- und 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei, 
Fabrik: Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste en = nn kr Das- und Möbel- 
beschlägen in allen Metallen, sitionen. tände werden unch 
Zeichzungen oder Modellen in Allen Mein on, Weich-E\i u ss und Graugnss 
gegessen und app ‚ Ersaugung von Phesphorbrouee und P’husphorkupfer, 


Bpeoialitäten. Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Beschläge» 
für Waggons uns obigen Autallen, von Eisenbahn - Billeikästen nach 
Edmonsın schun Systems 

ALLER LÄNDER 


PATENTE a, 


Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen, Telefon Nr, 961, 


PAGE & MOELLER, wi EN 


ISGENIEURE 
Stadt, Zimteuenne 13. 
Broschüre „Eräindungs-Schutz" von. 0. Paget, Verlag von Lehmann & Wentzel, 
8. 1. Entbält u A. oompiesen Tezı der üsterr, und deutschen Tatentigemsutze, 








Marken- und Musterschutz 


nn nn EEE TEE 


—_— 4 — 


Karı Feirser 


kals, kön. priv. 


Montur-Lieferant für österr.-ungar. Eisenbahnen, 


fir 
Rumänien, Bulgarien, Türkei und Griechenland. 
BUDAPEST, 


Waitzner-Bonlerard 45. 
Du 


WIEN, 
VL, Webgasse Nr. 9. 


A. EROTL, . 
aschinenfabrik, Schiffbauanstalt, Eisen- und Weicheisengiesserei. 





Fabrikation von Drehbänken, Bohrmaschi- 
) wen, Hobelmnachinen, Prossen, alla (al- 









zug eaganamagas az "IL NL 


| tangen Werkzeupmaschinen für Motall und /} \\ 
Holzbearbeitung; Pratzen-, Schrauben, // \\ 
Support- und Bockwinden, sowie schmied- f / \ \ 
„issrne Slcherhelts-Pratzenwinden. Eisen- // 3 \\ 
Iunknbedarfsartikeiz Gelels- nnd Spur- E ie 
lseren, Zugbarriören und Schranken, vv 
Bahnwagen, Draisinen ete. Muschinenguss is alian Grössen 


- Welchelsenguas, sohmied- und schweinsbar, sehr biogeam und® 

weich; Lieferzeit drei Wochen, Passagier- und Schleppdampf- = 

boote, Dampfbarkassen, Dampfjollen und Yachten, Schlepp 
kähne end Bagger, Schifsmaschinen und Kessel, 
Drehbänke und Winden stets am Lager, 


Auskünfte und Preis-Courante gratis nnd france. 


J 


"= np 























HÜBNER & MAYER 


HASCHINEN- UND DAMPFKESSEL-ARMATUREN-FABRIK | 


WIEN, V., Luftgasse3 u 5, | 


nächst der Schönbrunner Linie 





Zwei Jahre Garantie | 
für neue und reparirte Ma- || 
nometer, sowie bei Anbrin- |) 
gung der directen Schutz- || 
\ N rorrichtungen in Manomet N 
bisheriger Construction. 








Umtausch defecter gegen 
neue Manometer, i 
(| Ausführung uach den Typen } 
der Eisenbahnen der Mon-# 
archie, mit den patentirten, 
direeten  Schutzvorrich- 
tunzen gegen das Ueber- N 
hitzen, Einfrierenn. Bersten | 
Ider Federn, gegen Stoss- | 
wirkungen, 
| Zerstechen der Plaque 
Schutzplatten, 
I Verrostenu. Verschlammen, 
f daher: 
Verminderte Reparaturs 
jedürftizkeit, 
Verlängerte Funetions- 
dauer, 
Genaneste Funelionirung, 
Kain Pr 





’ 












gegen dus } 





sarkühen Hoats Hafarenıaı 


aaa) 

















































| Prospeote gratis u. franco. | 


K.k. = sr. Kunststeingeschäft 
Theodor Hofmann, 


ARCHITEKT. 


Wichtig für Eisenbahn - Bauunternehmer und Bisonbahn- 
Verwaltungen | 





















Kittrerkauf für alle Steingattungen, Steinauskittungen von 
| Stiegenstufen, Gesimse, Balcone, Statuen, Sockel etc. Steln- 
| verputz auf Ziegelmauerwerk für Fagaden und im Innern 
der Gebäude, Bildbauerarbeiten in Stein-Imitationen, polirte 
| Steinplatten für Wandverkleidungen, Fussbodenplatten 
geschliffen etc. 
N, Meidling, Schönbrunner 















St. Egydyer 
Eisen- und Stahl-Industrie-Gesellschaft 
Öentral-Bureau: ‘ 


WIEN, I., Maximilianstrasse Nr. 12, 


— Tiegelguss-Stahl, und zwar Werkzeug-Stahl, Chrom-, Mangan- 
und Wolfram-Ntahl, geschmiedet wnd gewalst, Gnss-Biahl-Könige in allen 
Härtegraden. 

Drähte aus Holzkohlen-Frischelsen, Gamer und Guss-Stahl, blank, rer- 

zinkt und vwersiunt, Kupferdrähte für elektrische Leitungen und Apparate. 
Feilen und Raspeln in bekaent vorzög- 
liehster Qualtät aus bestem Tirgeleunn. bo 





Stahl Zeiren: I 
Drabtselle für Bremsberge, Bremsihärme, co . 
Sellbahnen, Transmissionen und Förde. Fa FISCHER 
rungen, Ueberfuhren und SBehlffstaue aus gJ 
Frischelsen, Bessomer- und Patent-Stahl. ©= 


draht, blank, verzinst und versinkt, Kupferselle für Biltzableiter, elek» 
trische Lieht- und Kraftübertragung. 


_ Wichtig für Eisenba 
Eiserne Mannschaftsbetten 


mit Drahtnetzmatratze. 


Eiserne Wirthschaftsbetten 


mit Dralitnetzmatratze. 


Eiserne Salonbetten 


mit Dralitnetzmatratze, 


Ferner Drahtnetzmatratzen als Betteinsitze nach 
| vorgeschriebenen Dimensionen mit zehnjähriger Garantie für Dauer- 
haftigkeit liefert diek. k. p. Maschinen-Metall-Drahtwaaren-Fabrik von 


&. Bernhardt 3 Schn, 
Wien, Gandenzdorf Ilauptstrasse 23. 
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Härtemittel 


Schmiedeeisen. 


WeE- Proben durch "WE 
SIGMUND NETTER 


WIEN, 
IIl., Bez., Ungargasse 13. 





——— u a a 


a De 


Naschinen- und Waggon- Pahriks- Aetien-Gesllchaf 


in Simmering bei Wien 
(vorm. 11. D. SCHNID). 
SPECIALITÄTEN: 


Dampfmaschinen, Dumpfhämmor, Dampfpampen, Dampfkrabne, Dampfkonsel, 
Dampfschlebebäknen, Werkzeugmaschinen zur Bearbeitung von Metallen und 
Holz, Gebläse, Walzwerks-Eiarichtangen, Förderanlagen, Wasserhaltungs- 
maschinen, Wasserpumpen, Laflpumpen, 
Prossen, Krahne, Aufsüge, Ventilatoren, Bagger, Centeaimalmaagen, Dreb- 
scheiben, Schiebebähnen, Wasserstations-Einrichtungem, Arsenal-Einriehtungen, 
Maschinen für Patronsuhälsen-Fabrikation, Laffetten und Protzem, uiserne 
Menitions- und Prorisntwagen, Baracken, Spitz- und Nohlgeschosse. 
Personen- und u er rn) Draisinen, Tramwaywagen, Strasses- 
Schasepfläge {Patent Schmied-Michtner), Locomotiren ohne Fenerung (Patent 
raneq), Eisenabgüsne nach eigenen und fremden Modellen. 


»Kugelärchscheiben* (Patent Weikum). 















Eisenpiesserei und Naschnenahrka-Atin-Geellchal | 
BUDAPEST. 


Lieferungen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drehscheiben (nach 
Weikom’s Kugelsystem) und anderen Constrastionen, oomplete Wasser- 
stations- tungen un! Oberbau-Materiallen. 


WAGGONS 


für normal- und schmalspurige Eisenbahnen und Pfordebahnen. Gruben- und 
Förderhunde, Turbinen, Mechanische und Gienserel-Arbeiten aller Art, 
Röhren, Trarersen und Qunsarbeiten für Banzwecke, Walzenstähle mit Hart- 
gusswalsen für Hoch- und Flachmällerei. Complete Mählen-Einrichtungen 
mach bewährten Construstionen. Elektrische Beleuchtungs - Haschinen 
behnfs Ermöglichung aller landwirtkschsfllichen und Banarheiten während der | 
Nachtzeit, I.udwig'n patentirte Planroste, di» vor älteren Cnnstructiomen sehr 

bedeutende Kohlen-Ersparniss bieten. Regulatoren, Patent Gahraser-Wagner, 

































K. k. Patent. 


Kunsen-Fabrik vn Casa Bruck & 0 


Hetzendorf, Schönbrunner Allee 
Bureau: Wien, V., Hundsthurmerstrasse 24. 


Stein- und Stiegenstufen- 


Ausbesserungen, ebenso Balcone, Statuen, Steinverputz in diversen 
Steinarten, Sockel ete. auf Ziegelmmauerwerk für Fagaden und im 
Innern der Gebäude, 


Klinkerplatten für Strassen, Trottoirs, Höfe etc. 


Marmor- und Hochdruckplatten für Pflasterung von Gängen, Klchen, 
Vestibuls in den verschiedensten Farben und Dessins. 


Steinkitt, für Steinmetze unentbehrlich, in sicherer vorzägl. Qualität. 


PAULY „ 

° priv, 

Bettwaaren- Fabrikant 
WIEN, VIII., Lerchenfelderstrasse 36 


empfiehlt für Eisenbalın 
Hötels sein rulehhaltigon 
lagor aller Gattangen 
= Bottwaaren, un zwar: 
x ] Eisenbetten, Bottein 
sütze, Matratzen, 
gonähte Bettdocken, 
Bettwäsche "tr we 
meine RTOsse Auswahl von 
Bettfedern, Flaumen, 
Dunen und ottenen 
Rosshaares. 
VPrein-Courante " zZ 





ne ee en ET 


»— 








„DER CONDUCTEUR.“ 


Offleielles Coursbuch der Österr.-ungar. Eisenbahnen 


ursohelnt 10mal Im Jahre. — Asndurangen, wolshe zwischen dem Erscheiwungs- 
Terminen der Ilafto alnıraten, ersehelmen als Nachträge und werden den P, T. Tlsrren 
Abonnenten grats und franes nachgullsfert, — ler illustrirte Führer am den 
Naboen ist Im Jah 1885 nooh wesontlich beralchurı worden, — Pränumers- 


rgang 
Moos-Gebähr für das ganzu Jahr 5 1. 5. W, (mit franoo Postrarsendung). 


Einseine Hofte 50 kr. mit france Postrersendung WO kr. 


Pränumerationen, 


"olcho an jedem belloblgem Tago boginnen kisnen, jedoch mar gunajährig angr- 
nommen worden, erbitte per Post-Anwelsung, 


u da Nachnahme-Sondungen den Hosug wesentlich vorthsuern. Sg 


Die Verlagshandlung R. r. WALDHEIM 
in Wien, II. Taborstrasse 52. Expedition: I., Sohnierstrasse 13. 





Fabrik für Gasmesser, Gas- und Wasserapparate 


F. SCHWEICKHART & (2: 


Lieferanten derk.k. Normal-Aichungs-Commission 


d 
eiberne Medaillen. WÄBN:  uibarke Medal. 


Wieden, Weyringergasse Nr. 11. 


, mowis sümmtliche Apparsie für Gaswerke, Gasäruck- 
) Reogulatoren, Hoferiuchs und sch» (simmtliche 14.000 Wiener Straasen- 
4 Inturnen alud damit verneben), ttenlose Intensivlaternen, System 

Sugg (aufgestellt wor der k. k. Hofuper, dem Rathhaus, anf dem Graben ete.}, 
| Gasbronner jeder Art, Meossing-Drehwaaren für Gasleitungen, Gan- 

Kochapparate, Gas-H aratoe, Patent Christ, F. Sohwerckhart. 
Clossts und Waschtische für Eisenbabn- Waggons, [en nach 
den Typen der %k, k. Stantsbahn-Direction, Selbstschluan-‚Phöniz«-Ventile, 
Patant Schratetz. Sirumtliche Mosaing-Drahwaaren für Waaserloitungen. 
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Asbest-Fabrikate 
als: Platten, Fäden, Seile, 


Wasserstandsgläser, 
dreifach gekählt, 





liefert 
unter Garantie 


als zweckentsprechend 


das technische Geschäft von 


EMIL FISCHL, 
WIEN, IV. Pressgasse 26, 


14 

2 Baubeschlüger 
Thäürdrücker, Thür- u. Fensterbänder, Thür- u. Fenster- 
knöpfe, Fensteroliren etc. in allen Metallgattungen, d. i. 
N Messing, Rothguss, Cuivre-poli, vernickelt, Packfong, Nickel- 
IF metall, sowohl galvanisch wie feuerwergoldet, überhaupt für 

das Baufach nöthige Broncearbeiten führen solid und prompt 

\ nach beliebiger Zeichnung aus 


WALD & HUDECEK 


Broncewaaren - Fabrik 
WIEN, VIll., Josefstädterstrasse 53. 


) Preis-Courant sammt Illustrationen gratis und franco ji! 


Theyer s Hardtmuth 


NIEDERLAGE: 
ll Kärntnerstrasse 
EN. 


FABRIKEN: 
Wieden, kl. Neug. 15, 17, 19 
und STEIN a. d. Donan. 


ETABLISSEMENT 
r 
Einrichtung von Eisenbahnen, 


Ban-Unternehmungen, techn. Bureauz. 
Erzeugung von Indigopapier u. Telegraphenrollen 
General-Depöt für Oesterreich- Ungarn 

*on Winterbottom’s sm 


Imperial - Pauseleinwand 
Eckstein’s Pause-Pergament. 





Maschinenbau-AÄnstalt 


F. J. MÜLLER 


Eisengiesserei und Kesseischmiede Prag-Bubna 


liefert Eisenbahnbedarfs - Gegenstände, als: einfache tnd 
englische Weichen, Kreuzungen, normale und abnormale, 
gewöhnliche Balancier-Drehscheiben von 465 bis 1465 m 
Durchmesser, Barrieren, Läutewerke, Schiebebühnen, Dreh- 
krahne, Aufzüge ir Lagerhäuser, Wasserstations-Einrichtungen, 
Reservoirs, Bahnwägen, Waggonwaagen, stehende und liegende 
Dampfmaschinen sowie Dampfkessel und Dampfhaspeln, genietete 
Bauträger, Brücken, hydraulische Krahne, Wasserpumpwerke, 
Schraubenkuppelungen. 


Wichtig ar Eisenbahnen ! 1067 
ger von 


optischen, physikalischen, nolenatschen und meteorologischen 


nstrumen tem 
vorzüglichster 
Die erste und einzige 


oplische Industrie- Anstalt mit Kraftbetrieb in esierreich- Ungarn, 


verbunden wit einer m u ge die ein die bis 

jetzt in Ossterreich-Ungarn aufgestellt int (die grossen optischen Institnte Englands, 

Prankreichs und Deutschlands bedienen sich solcher 
Jahren‘, emptlehlt 


Brillen und Zwieker 


. Edelstein (Hergkrystall), als Vorzüglichsten, was SEHEN. 

In Stahl gefasst als Brille oder Zwicker 

Harigunmi mit Isolirsattel, nur als Zricker, gruns 

Nickel (Prima) ala Brille oder Zwicker 

Aluminism {so schön wie Gold) nur als Zwicker 

Schildkrot fechti nur als Zwicker 

l4karat. Gold (punzirt) Brille oder Zwicker . . . « 

ükarat. Brille oder Zwicker 


Maschinen schon seit 


Etablirt 


CARL MÜLLER ın WIEN 


k. k. Privilegiums-Inhaber, 
Margarethen, Pilgramgasse Nr. 
im eigenen Hause (Tramway » Station). 

Der Bergkrystall ist nach Ausspruch wissenschaftlicher Onpacitäten das 
beste Material zur Ersengeng vom Brillenlinsen. 

Die wesentlichen Vorzüge der Bergkrystall-Brilio vor der gewöhnlichen 
Glasbrille sind bekannt und wiederholt In verschiedenen Fuchblättern besprochen 
und empfohlen wonten. 

NB. Das Goschäft hat in Wien sonst keine wie itimer Namen habende 
Verkaufastelle, als nur V., Pilgrumgasse Nr. 16, im Fabriksgebände, 

Clubmitglieder gegen Legitimation derch die Mitgliedskarte 109, Preisnachlas«. 





Tigenibum, Herausgabe und Verlag des Club z 
österr, Fisenbnhn-Beamten, 











Kodacteur: Dr. jür, ROBERT ZUCKERKANDL, 
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Uniformirungs - - Anstalt 
rothen «+ Kreuz 
WILH. SKARDA 


Militär-Schneider, 
WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Eisenbalın-Beamten allar 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlungen. Ueberuahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstlcke genau nach neuester Vorschrift. 
Besorgt Im m zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstoflen, Deeken etc. 
und Schutz gegen Mottenfrass. 
Club-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte 
10°, Rabatt von den Preisen laut Courant, 


°. I 
HAYWARD'S 


Oriejnal - Fenerlösch- Hand ranaten 


«ind an folrende amerikanische Eisenbahnen gelinfert: 
Northern Pacific B. BR. Co. — Erio RB. BR. — Union R. R. Co, — 
Chleayo, St. zu Apis. 4 Omaha I. RB. Co, — Mpis. Sault, 
St. Marie & H. BR. BR. Co, = Troy a anslogin RB R.Co — 
Callforn. Kt. Cable 2 m. — Pensyir. R. R. Co. — N, Pac. 
C. E. RB. Co. — Richmond & Alleshan, Er — Bodie & 
Centr. Pas. B.R. O0. — 





Benton B. it. — Consolldatel R. R. — 
Citizens’ Pam. BR. B. 00. m uf. 


Monopol und (eurral-Depöt für Urs'erreich- Ungarn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V. Grüngasse Nr. 13. 








[nt UN dl 
ya a GIEA", ee 


transportabler Wasserstaub -Ventilator 


(D. R.-Patent. Ossterreich - Ungarn und Ausland) 
eignet sich vorzlglich für 


ey Eisenbahnen, chemische Fa- 
k} briken, Absaupen von Dämpfen, 


i für Trockonkammern, Kesian- 
ERTE-TETERPFRRERERREN 
a  — — 


rants, Unfös, Schalen, Kirchen, 
Uranereien etc, auch mit 
Pumpenbeirieb zu betreiben. 


Ohne misschinelle Einrichtung, 
also keine Aufwartumg oder 
Schmieren wie bei Turbinen er- 
forderlich. — Von keiner Gan- 
currens dureh den ausserordent 
lichen Laftefoct und geringen 
Wasservorbranch übertroffen. — 
Fünfeig Procent billiger wie anders 
Ventilatoren. 


Anlagen vos Ventilationen mache 
unter Garantie des Golingens 
und sschamonatlicbe Prüfungs- 
zeit. — Kostenanschläge gratis. 
. parate für Wohnzimmer, 

ine Buorenux von 40 Gulden 
Katar elegantes Ausschen. 











Internationales 
technisches Institut 


Ventilation nd Heizung 
Carl Haarstrick, 
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Druck der „STEYKEKMÜHL* in Wien 
Für die Druckerei verantwortlich: ALBERT PIETZ. 
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Die 
Beschlagnahme von Fahrbetriebsmitteln. 


Die Regierung hat dem Abgeordnetenhause bei dessen 
Eröffoung am 28, Januar einen Gesetzentwurf '»betreffend 
die Abänderung beziehungsweise Ergänzung einiger Bestim- 
mungen des Executionsverfahrens« vorgelegt. Der 8.3 des- 
selben lautet: »Das Zugehör einer Liegenschaft (88. 204 
—297 des a. b. G. B.) eines Bergwerkes oder eines 
Seeschiffes, das Betriebsmaterial einer dem 
öffentlichen Verkehre dienenden Eisenbahn, Dampf- 
schiffahrts- oder Telegraphen-Unternehmung kann nicht 
ohne das Hauptgut in Execution gezogen werden. Diese 
Beschränkung erstreckt sich bei Eisenbahnen, welche einen 
Gegenstand des Eisenbahnbuches bilden, auf das ganze zu 
einer bücherlichen Einheit gehörige Eisenbahnmateriale.« 

Diese Bestimmung ist, soweit es sich um die Betriebs- 
mittel von inländischen Eisenbahnen handelt, überflüssig, da 
durch das Eisenbahnbächergesetz festgestellt ist, dass die 
Betriebsmittel Zugehör der unbeweglichen Eisenbahn sind, 
und nicht für sich allein in Execution gezogen werden 
können. Wenn trotzdem der $. 3 des erwälnten Gesetz- 
entwurfes von der Regierung in Vorschlag gebracht wird, 
so geschieht dies, um auch bezüglich der Fahrbetriebsmittel 
ausländischer Eisenbahnen die Beschlagnahme ein für allemal 
auszuschliessen. Der Gesetzentwurf erklärt kurz und bündig, 
dass Betriebsmaterialien einer dem öffentlichen Verkehr 
dienenden Eisenbahn nicht für sich allein mit Beschlag 
belegt werden dürfen. Es ist gleichgiltig, ob die Eisenbahn 
im Inlande oder im Auslande ist, ob dieselbe im Sinne 
unserer Gesetze als bewegliche oder unbewegliche Sache 
anzusehen ist; in keinem Falle darf das Betriebsmaterial 
gepfändet werden. 

Es ist unseren Lesern erinnerlich, dass wir im Vorjahre, 
als der von Bayern im deutschen Bundesrathe gestellte 
Antrag bekannt wurde, laut welchem die Beschlagnahme 
von Fahrbetriebsmitteln ausländischer Eisenbahnen den 
Staaten gegenüber ausgeschlossen wurde, in denen die 





Beschlagnalıme von Fahrbetriebsmitteln deutscher Eisen- 
bahnen unzulässig ist, die Frage aufgeworfen haben, ob 
in Oesterreich die Beschlagnalhme von Fahrbetriebsmitteln 
deutscher Eisenbahnen zulässig sei oder nicht. Wir haben 
diese Frage bejaht, und daraus den Schluss abgeleitet, dass 
die Regierung sich genöthigt sehen würde, diese Beschlag- 
nahme durch ein besonderes Gesetz auszuschliessen. Das 
ist nun geschehen, und wir können demnach constatiren, 
dass unsere damalige Rechtsauffassung richtig war. Wird 
dieser $, 3 angenommen, dann erst ist die erforderliche 
Reciprocität gewährleistet, und dann erst werden die Be- 
schlagnahmen österreichischer Fahrbetriebsmittel in Deutsch- 
land ihr Ende finden. Z. 


Die Verkehrs-Statistik. 
Zwei graphische Meihoden zur Vereinfachung derselben: *) 


Von Auton Brann. 
Ingeniear-Sserotär der priv. Osterr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft. 


Bevor ich auf die Neuerungen eingehe, welchen diese 
Zeilen gewidmet sind, will ich für die ausserhalb der 
Verkehrsfragen stehenden Fachcollegen in einigen Worten 
das Wesen und die Bedeutung der Verkehrs- Statistik 
darlegen. 

Wie bekannt, werden grössere Eisenbahnstrecken in 
Dispositions-Seetionen eingetheilt, deren End- 
stationen die Einleitung und Auflösung der Lastzäge, die 
Bestellung der Maschinenkraft, die Sorge für die Fort- 
schaffung des vorhandenen und avisirten Bruttos, mit einemn 
Worte: die Leitung des Verkehres in diesen Partial- 


*) Diese Arbeit ist uns bereits am 8. Jäuner zugekommen, 
konnte jedoch wegen Raummangels nicht veröffentlicht werden. Seit- 
her ist in der »Wochenschrift des österreichischen Ingenieur- umd 
Architekten-Vereinse eine Arbeit unter dem Titel: „Graphische Be- 
sechnung der Leistungen des Eisenbahnbetriebes« ron H. Graf 
erschienen, die sich mit den von Herrn Brasa «ntwickeiten Ideen im 
einzelnen Punkten begegnet. Wir werden am Schlasse dieser Arbeiz 
die Ansicht des Autors Aber das Verhältniss der beiden Arber 
mittheilen. ‚Anm. d. Bei 


Theyer & Hardtmuth 


NIEDERLAGE: FABRIKEN: 
11 Kürntnerstrasse Wieden, kl. Neug. 15, 17,19 
WIEN. und STEIN a. d. Donan. 


ETABLISSEMENT 
Einrichtung von Eisenbahnen, 


Ban-Unternehmungen, techn. Bureauz. 


Erzeugung von Indigopapier u. Telegraphenrollen 
General-Depdt für Ossterreich-Ungarn 
von Winterbottom’s 57 


Imperial- Pauseleinwand | 





















Die 


Maschinenbau-Anstalt 
F. J. MÜLLER 


Eisengiesserei und Kesseischmiede Prag-Bubna 


liefert Eisenbahnbedarfs - Gegenstände, als:ı einfache und 
englische Weichen, Kreuzungen,- normale und abnormale, 
gewöhnliche Balancier-Drehscheiben von 465 bie 1465 m 
Durchmesser, Barrieren, Läutewerke, Schiebebühnen, Dreh- 
krahne, Aufzüge tür Lagerhänser, Wasserstations-Einrichtungen, 
Reservoirs, Bahnwägen, Waggonwaagen, stehende und liegende 
Dampfmaschinen sowie Dampfkessel und Dampfhaspeln, genietete 
Bauträger, Brücken, hydraulische Krahne, Wasserpumpwerke, 
Schraubenkuppelungen. 


Wichtig für Eisenbahnen ! 
Lager von 


optischen, physikalischen, mathematischen und meteorologischen 


mnstrumenten 
vorzüglichater 
Die erste und einzige 


optische Industrie-Anstalt mit Kraftbetrieb in Orsterreich- Ungarn, 


verbunden mit einer Linsen-Dampfachleifm die ein „ die bis 

jetzt is Oosterreich-Ungarn aufgestellt ist (die grossen optischen Institete Englands, 

Frankreichs umd Deutschlands bedienen sich solcher Maschinen schen seit 
Jahren‘, omptiohlt 


Brillen und Zwicker 


aus Edelstein (Borgkrystalli, als Vorzglichstes, was exiatirt. 
In Stahl gefasst als Brille oder Zwicker un Bauern ehe fl. 
» Hartgunmi mit Isolirsattel, nur als Zwicker, jross 

Nickel (Prima) ale Brille oder Zwicker 

Aluminium (so schön wie Gold) ner als Zwicker 

Schildkrot (echt) nur aln Zwicker 

I4karat, Gold (penzirt) Brille oder Zwicker . . . - 

6karat. Brille oder Zwicker 
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Etablirt 
[0204017 


CARL MÜLLER ın WIEN 


k. k. Privilegiums-Inhaber, 
Margarethen, Pilgramgasse Nr. 16, 
im eigenen Hauss (Tramway - Station). 

Der 1 int nach Ausspruch winsenschaftlicher Uspachäten das 
beste Matorlal zur Ersengung von Brillenlinsen. 

Die weseontlichen Vorzüge der Burgkrystall-Brille wor der grwöhnlichen 
“lasbrille sind bekannt und wiederbolt is verschiedenen Fachblättern besprochem 
and empfohlen worden, 

NE, Das Geschäft hat in Wien sonst keine wie immer Namen habondı 
Verkaufsstelle, als ner V., Pilgramgasse Nr. 16, im Pabriksgehände, 

Clubmitglieiler gegen Legitimation durch die Mitglied-karto 10%), Preismachlass, 








Eigenthum, Herausgabe und Verlag des Cleb 
österr, Einenbahn-Reamten. 


m ——nn nn - 


Bedasteur: Dr, jar. ROBERT ZUCKERKANDL. 


“.— 


Uniformirungs - Anstalt 


rothen Kreuz 


WILH.SKARDA 


Militär Schneider, 
WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzengt nuch neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Fisenbahn-Beamten aller 
österr,-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlungen. Ueberuahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau nach neuester Vorschrift. 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken etc. 

und Schutz gegen Mottenfrass. 

Club-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte 
10%, Rabatt von den Preisen laut Courant. 












f 





HAYWARD'S 


Original - Feuerlösch - Handecranaten 


sind am folrends amerikanische Eisenbahnen geliefert: 
Northern Pacific R, R, 00. — Erie RB. R. — Union R. B. Os. — 
Chlengo, St, Pasl, Mpis. & Omaha H. BR. Co, — Mpis. Saul 
St. Marie & HR. R. Co. — Troy & Lansisgborg R' R. Co — 
Callfors. St, Cable B. H. — Penszir. R. R. Co. — N, Pac. 
C. ED. Co. — Richmond & Alleshan, R. E. Co. — Bodie & 
Benton B. K. — Consolldated BR. R. — Centr. Pas. R.R. Co, — 
Cltizenn’ Pan. R. BR. Co, u. uf. 


Monopol und firneral-Depöt für Urs 'erroich- Ungarn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V. Grüngasse Nr. 13. 
[1 


„H 
_ 
ya a y 


transportabler Wasserstaub -Ventilator 
(D. R.-Patent. Oesterreich - Ungarn und Ausland) 


eignet sich vorzüglich für 
a Kisenbahnen, chemische FPa- 
A Y briken, Abaaugen ron Diimpfen, 
r für Trockenkammern, Resiau- 
rauts, Unfes, Schulen, Kirchen, 
Braserelen etc, auch mit 
Pumpenbetrieh zu betreiben. 














Ohne maschinelle Einrichtung, 


uiso keine Aufwartung oder 
Schwieren wie bei Turbinen or- 
forderlich. — Von keiner Con- 
vurrene durch den ausserordent 


lichen Lufteffeet und geringen 

Wasserrerbranch ebertroffen. — 

Fünfsig Progent billiger wie anders 
Ventilatoren. 


Anlagen von Ventilatlionen mache 
unter Garantie des Gelingens 
und sschsmosatliche Prüfungs- 
seit. — Kontenanschläge gratis, 
Apparate für Wohnzimmer, 
kleine Burenux von 40 Gulden 
aufwärts; elegantes Aunschen. 





Internationales 
technisches Institut 


Ventilaion und Heizung 
Carl Haarstrick, 
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Britskge warıan nası Vereinbarung hauarirl. 
Hinnperbpie werden sieht vorfchruntelin. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 


ahn-Zeitung. 


ORGAN 


‚Abonnement incl. Postversendung 
In Ossterreich-Ungarn : 
Onenjührig & & — Meihläbrig d, 20, 


Für das denteche Reich: 
Gaunjährig Mark 12. Halbjährig Mark &, 


Im Übrigen Auslande: 
Ganzjätrig Pron. 20. Halzjänrig Pre DR 


Einssine Nuinmaen 18 kr, 
Ofans Herlamanienen Fartofrel, 





N® 6. 


Wien, den 7. Februar 1886. 
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Die 
Beschlagnahme von Fahrbeiriebsmitteln. 


"Die Regierung hat dem Abgeordnetenhause bei dessen 
Eröffnung am 28, Januar einen Gesetzentwurf '»betreffend 
die Abänderung beziehungsweise Ergänzung einiger Bestim- 
mungen des Executionsverfahrens« vorgelegt. Der 8.3 des- 
selben lautet: »Das Zugehör einer Liegenschaft (88. 294 
—297 des a. b. G. B.) eines Bergwerkes oder eines 
Sesschiffes, das Betriebsmaterial einer dem 
“öffentlichen Verkehre dienenden Eisenbahn, Dampf- 
schiffahrts- oder Telegraphen-Unternehmung kann nicht 
ohne das Hauptgut in Exeention gezogen werden. Diese 
Beschränkung erstreckt sich bei Eisenbahnen, welche einen 
Gegenstand des Eisenbahnbuches bilden, auf das ganze zu 
einer bücherlichen Einheit gehörige Eisenbahnmateriale.« 

Diese Bestimmung ist, soweit es sich um die Betriebs- 
mittel von inländischen Eisenbahnen handelt, überflüssig, da 
durch das Eisenbahnbüchergesetz festgestellt ist, dass die 
Betriebsmittel Zugehör der unbeweglichen Eisenbahn sind, 
und nicht für sich allein in Execution gezogen werden 
können. Wenn trotzdem der $. 3 des erwähnten Gesetz- 
entwurfes von der Regierung in Vorschlag gebracht wird, 
so geschieht dies, um auch bezüglich der Fahrbetriebsmittel 
ausländischer Eisenbahnen die Beschlagnahme ein für allemal 
auszuschliessen. Der Gesetzentwurf erklärt kurz und bündig, 
dass Betriebsmaterialien einer dem öffentlichen Verkehr 
dienenden Eisenbahn nicht für sich allein mit Beschlag 
belegt werden dürfen. Es ist gleichgiltig, ob die Eisenbahn 
im Inlande oder im Auslande ist, ob dieselbe im Sinne 
unserer Gesetze als bewegliche oder unbewegliche Sache 
anzusehen ist; in keinem Falle darf das Betriebsmaterial 
gepfändet werden. 

Es ist unseren Lesern erinnerlich, dass wir im Vorjahre, 
als der von Bayern im deutschen Bundesrathe gestellte 
Antrag bekannt wurde, laut welchem die Beschlagnahme 
von Fahrbetriebsmitteln ausländischer Eisenbahnen den 
Staaten gegenüber ausgeschlossen wurde, in denen die 


Beschlagnahme von Fahrbetriebsmitteln deutscher Eisen- 
bahnen unzulässig ist, die Frage aufgeworfen haben, ob 
in Oesterreich die Beschlagnahme von Fahrbetriebsmitteln 
deutscher Eisenbahnen zulässig sei oder nicht, Wir haben 
diese Frage bejaht, und daraus den Schluss abgeleitet, dass 
die Regierung sich gendthigt sehen würde, diese Beschlag- 
nahme durch ein besonderes Gesetz auszuschliessen, Das 
ist nun geschehen, und wir können demnach constatiren, 
dass unsere damalige Rechtsauffassung richtig war. Wird 
dieser $. 3 angenommen, dann erst ist die erforderliche 
Reeiproeität gewährleistet, und dann erst werden die Be- 
schlagnahmen österreichischer Fahrbetriebsmittel in Deutsch- 
land ihr Ende finden. 2. 


Die Verkehrs-Statistik. 
Zwei graphische Methoden zur Vereinfachung derselben: *) 


Von Anton Braun. 
Ingenieur-Seerstär der priv. österr.-ungar. Siaatseisenbahn-Gesellschaft, 


Bevor ich auf die Neuerungen eingehe, welchen diese 
Zeilen gewidmet sind, will ich für die ausserhalb der 
Verkehrsfragen stehenden Facheollegen in einigen Worten 
das Wesen und die Bedeutung der Verkehrs - Statistik 
darlegen. 

Wie bekannt, werden grössere Eisenbahnstrecken in 
Dispositions-Sectionen eingetheilt, deren Eoad- 
stationen die Einleitung und Auflösung der Lastzüge, die 
Bestellung der Maschinenkraft, die Sorge für die Foit- 
schaffung des vorhandenen und avisirten Bruttos, mit einem 
Worte: die Leitung des Verkehres in diesen Partial- 


*) Diese Arbeit ist uns bereits am &.. Jänner zugekommen, 
kotnte jedoch wegen Raummangels nicht veröffentlicht werden. Seit- 
her ist in der «Wochenschrift des Österreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Vereins« eine Arbeit unter dem Titel: »Graphische Be- 
rechnung der Leistungen des Eisenbahnbetriebes« von H. Graf 
erschienen, die sich mit den von Herrn Braun entwickelten Ideen in 
einzelnen Punkten begegust. Wir werden am Schlusse dieser Arbeit 
die Ansicht des Autors über das Verhältuiss der beiden Arbeiten 
mittheilen. (Anm. d. Bed.) 
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strecken ohliert. Fin Hanpteewicht wird bei uns immer | 


anf die rationelle Ausnütrung der Wagen und der Maschinen- 
kraft, und weiters auf die rasche Fortschaffung des Bruttos 
gelegt. Die Verkehrs-Statistik gibt genauen Aufschluss über 
die zwei ersten Punkte, die Partei-Reelamationen über 
den letzten, 

An der Hand dieser Daten kann natürlich die leitende 
Persönlichkeit den Verkehr nach den ihr vorschwebenden 
Prineipien regeln. Es ist selbstredend, dass in diesen wenigen 
Worten ein ganzes Verkehrs-Programm enthalten ist, dessen 
Lösung oft sehr verwickelt ist. Während 2. B. in Eng- 
land anf die Ausnützung der Wagen und der Zugkraft 
gar kein Gewicht gelegt wird, scheinen am Continente 
gerade die gegentheiligen Prineipien vorherrschend zu sein. 
In dem Lande, wo Zeit Geld par exvellence bedeutet, ist 
die rasche Fortschaffung des Bruttos der einzige leitende 
Gedanke der Verkehrs-Politik. — Daraus folgt für die 
Zugförderung: Bau leichter, raschgehender Loco- 
motiven, für den Betrieb: Einleitung weiter, leichter 
und rasch verkehrender Züge. 

In nenester Zeit ist durch die staatlichen Behörden 
den Eisenbahn-Gesellschaften Oesterreichs eine Verkürzung 
der Lieferzeiten für Bil- und Frachtgüter oetroyirt 
worden, welche ganz dazu angethan scheint, eine Um- 
wälzung der bisher befolgten Verkehrs-Politik 
herbeizuführen. Statt der Eintheilung der Lastzüge in 
Kategorien, statt des Bestrebens, die Wagen und Maschinen- 
kraft so viel als möglich auszunützen, werden vielleicht 
manche Verkehrsmänner mehr dem englischen Principe 
hinneigen. 

Doch befinden wir uns gegenwärtig in einem Ueber- 
gangs-Stadium, welches die Lösung dieser Frage noch 
nieht vorherbestimmen lässt. Wird man nun die schireren 
vier- bis sechsachsigen I,oeomotiven auf den Aussterbe-Etat 
verweisen, oder wird man lieber das Pönale für versäumte 
Lieferzeiten zahlen und bei dem Principe der Ausnützung 
der Wagen und Maschinenkraft beharren? Ebenso viele 
Fragezeichen, ebenso viele ungelöste Probleme. 

Auf alle Fälle hilft die Verkehrs-Statistik mit 
bei der Lösung dieser wichtigen Fragen, indem sie ein 
getreues Bild des factisch auf den Linien herrschenden 
Zustandes gibt und dadurch einer nenen Auffassung der 
Verkehrs-Politik die Wege bahnt. 

Sie diente auch bisher als wirksame Controle 
der Gebahrung der Dispositions-Stationen und aus 
ihr könnte man leicht eine Avancements-Tabelle für die 
Leiter derselben herauscaleuliren. 

Gehen wir nun auf das Wesen der Statistik selbst 
über. — ‚Jeder Zug, der iu Verkehr gesetzt wird, muss 
von einem Stundenpasse und Wagenbelastungs- 
Ausweise begleitet sein. — Diese geben ein Bild der 
Verkehrszeiten, der Veränderungen durch Zuwachs und 
Abfall an Wagen-Netto und Hrutto, gleichsam das Werden 
und Vergehen einer Zugsleistung versinnbildlichend. 


Die Verhältnisse eines grösseren” Eisenbahnnetzes sind 
so verschiedenartig, dass eine Vermengung aller durch 
die Statistik gegebenen Daten über Brutto-, Netto- und 
Wagenkilometer ete, nur ein sehr verschwommenes 
Bild des wahren Zustandes, der auf den Linien herrscht, 
geben würde. Ausserdem haben wir schon die Wichtigkeit 
der Dispositions-Streeken und die Controle der Gebahrung 
derselben hervorgehoben, so dass daraus mit Nothwendigkeit 
resultirt, die Resultate der Verkehrs-Statistik nach Dis- 
positions-Strecken zu sondern. Da wir es überdies 
nur mit Mittelwerthen zu thun haben, so müssen alle 
grossen Ecarts vermieden werden, also z. B. die Ein- 
beziehung einer schwach frequentirten Localstrecke in eine 
starke Hauptbahn-Section. Die Resultate würden sonst eine 
ganz falsche Anschauung zu Tage fördem! 62 ist ein 
Mittelwertb von 63 und 61, aber auch von 123 und 1. 
Wenn man also auf die Elemente richtig schliessen 
will, welche den Mittelwerth ergeben, so dürfen diese 
nicht zu sehr von einander verschieden sein. 

Für jede Zugsgattung, Fahrtrichtung und 
Theilstrecke werden täglich die folgenden Eintragungen 
in dazu bestimmte Hefte gemacht, und zwar: 

1. Durchlaufene Kilometer. 

2, Durchschnittliche Anzahl der Wagen nach 
Gruppen: Dienst-, Post-, Personen- und Güterwagen, und 
zwar leer oder beladen. 

3. Durchscehnittliche Leistungsfähigkeit der 
Zugslocomotive. 

4. Durchschnittliche Bruttolast der Züge. 

5. Durchschnittliche Nettolast der Züge. 

6. Vertheilung der Nettolast auf die oben citirten 
Wagengruppen. 

Nach Schluss der in Betracht zu ziehenden Periode, 
Tag, Deeade oder Monat, werden alle Eintragungen, 
und zwar wieder für je eine bestimmte Zugsgattung, 
Richtung und Strecke laterirt, und die Leistung per 
Kilometer einer Dispositions-Strecke in der bestimmten 
Periode mit der Länge der Strecke multiplieirt, wodurch 
man für das Brutto und Netto und die Zugkraft Grössen 
erhält, welche man 


Brutto-Tonnenkilometer, 
Netto-Tonnenkilometer, 
Zugkraft-Tonnenkilometer 


nennt. — Z. B.: Ein Zug hat durch 30 Tage hindurch in 
einer Dispositions-Strecke von 70 km täglich in einer 
Richtung eine mittlere Bruttolast von 400 t verfrachtet, 
so erhalten wir 30 x 400 x 70 km — 840.000 Brutto- 
Tonnenkilometer, 

Wir haben nun für jede Seetion: 

1. Die Zugskilometer, 

2. Tonnenkilometer der Zugkraft, 

3. » der Bruttolast, 

4. w der Nettolast, 
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öd, die Netto-Tonnenkilometer, welche auf die ver- 
schiedenen Wagengruppen entfallen. — Diese Behelfe sind 
eigentlich nur die Elemente, welche die Schluss- 
resultate vorbereiten. | 

Die Leistung der Locomotive per Zug 
kilometer einer Zugsgattung erhält man, weun man die 
Summe der Zugkraft-Tonnenkilomeier durch die Summe 
der correspondirenden Zugskilometer dividirt, gleicher 
Weise die Netto- und Bruttobelastung per 
Zugskilometer. In unserem schematischen Beispiele 
müsste man 840,000 durch 2100 dividiren, was wieder 
400 gibt. 

Nun wird noch das Verhältniss der Brutto- 
zur Nettolast und der Zugkraft zur Leistungs- | 
fähigkeit der Loecomotive in Percenten aus- 
gedrückt, 

Zur Controle der Wagenausnäützung werden die 
von jeder Wagengruppe und jeder Zugsgattung im be- | 
ladenen und leeren Zustande zurückgelegten Kilometer | 
berechnet, sowie auch die durchschnittliche An. 
zahl der Wagen per Zugsgattung, beladen, 
leer und nach Gruppen. 

Wenn wir nun die mechanische Arbeit näher verfolgen, 
welche zur Erzielung dieser Resultate nothwendig ist, so 
sehen wir, dass es sich vorzüglich um dieBerechnung 
der Mittelwerthe für die Anzahl der beladenen und 
leeren Wagen, sowie der Zugkraft, des Netto und Brutto 
handelt. Es ist also diese Arbeit um so länger und zeit- 
raubender, je mehr Veränderungen ein Zug in seinem 
Laufe erfahren hat, An der Spitze stehen also die Mani- 
pulations-, Sammel- und Vertheilungszüge, 
dies sind lange, langsame, schwere, in jeder Station ver- 
schiebende oder ausladende Züge. 

Nelmen wir nun einen solchen Stundenpass zur 
Hand und betrachten wir eine Dispositions-Strecke A-F. 

Wir finden darin folgende für die Verkehrsstatistik 
wichtige Daten: 
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Wir kennen die Länge der Dispositions- 
Strecke (59 Kilometer) dann die Distanzen der einzelnen 
Stationen von einander; es lässt sich also leicht für jede 
der Colonnen (1 bis 5) der entsprechende Mittelwerth für 
Netto, Brutto, ete. rechnen. Theoretisch mfisste mau 
folgendermassen vorgehen. 


' eine sogenannte 


' jeder 
| hörigen Ceäffieienten multiplieirt zu werden, und sind dann 


Soll z. B. die mittlere Bruttolast des Zuges 
in der erwähnten Dispositions-Strecke be- 


rechnet werden, so müsste man jeden 
Werth der Colonne 5 mit den entsprechen- 
den Stationsdistanzen multiplieiren, jedes 


Resultat durch die Gesammtlänge (5%) divi- 
diren und die so erlangten Werthe addiren. 
-- Derselbe Vorgang ist bei den weiteren Colonnen zu 
beobachten. 

Um diese Arbeit zu erleichters, wurden die Ent- 
fernungen der Stationen unter einander durch die Länge der 
Dispositions-Strecke ein für allemal dividirt und 
Goeöfficienten-Tabelle für jede 
Dispositions-Strerke verfasst. Es braucht also nur mehr 
Werth der Colonnen (1 bis 5) mit dem dazu ge- 


die gleichartigen Resultate zu adıliren, um sofort den 
Mittelwerth für jede der Colonnen zu finden. 

Wir wollen diesen bisher üblichen Vorgang durch ein 
Beispiel erläutern: 

Es wäre z. B. das mittlere Brutto der Strecke 
4-F zu rechnen. Wir haben die folgenden Coöfficienten in 
unserer Tabelle zu suchen: 


ig 38 
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590 Zn 


Wir müssen einen jeden der Coöflicienton mit den 
Werten der Colonne 5. multiplieiren. Diese Resultate 
addirt, geben 5408 Tonnen, d. h. die mittlere 
Bruttolast dieses Zuges in der Dispositions- 
Strecke A-F. 

In ähnlicher Weise werden bisher alle mittleren Werthe 
der Wagen, das Netto, das Brutto, die Maschinenkraft ete. 
berechnet, 

Man sieht sofort, dass die Summe der Coäfficienten 
einer Dispositions-Strecke immer gleich 1 sein muss, was 
auch als Probe der richtigen Rechnung derselben dienen kann. 

Wenn man nun bedenkt, dass zur Berechnung eines 
Stundenpasses von 20 Stationen mit ebensoviel Ver- 
änderungen des Zuges 120 Multiplieationen noth- 
wendig sind, und diese Arbeit erfahrungsgemäss von einem 
geübten Caleulanten kaum in 10 Minuten bewältigt 
werden kann, weiters für eine Section — wie ich sie im 
Auge habe — auf einen mittleren Einlauf von täglich 
150 Stundenpässen gerechnet werden muss, davon ein 
jeder im Mittel 30 Multiplieationen erfordert (ohne von 
den Additionen zu sprechen), so mucht dies, wenn man 
täglich zwei Einläufe bewältigen muss, über 6000 Multi- 
plicationen per Tag! 

(Schluss folgt.) 
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Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Umfang der Haftpflicht bei Verletzung von Personen. 


Auf der Strecke zwischen Hluboczka und Jezierna der 
k. k. priv. Carl Ladwig-Bahn fand zwischen dem gemischten 
Zuge und einem Schneeruge in Folge der herrschenden Dunkel- 
heit am 14. Jänner 1880 ein Zusammenstoss statt, der wohl an 
sich von keiner besonderen Hefiigkeit war, da nicht einmal 
die Maschinen entgleisten und nur von den Puffern des ge- 
mischten Zuges die Hülsen zersprangen und zur Seite fielen, 
welcher aber dennoch ernstere Consequenzen insoferne nach sich 
»og, als der in dem gemischten Zuges dienstlich beschäftigte 
Ingenisar-Eleve Stanislaus W. durch die Gewalt drs Zusamınen- 
stosses von einer Bank gegen die Wand geschleudert und 
dadurch derart innerlich verletzt worden sein soll, dass cine 
Erschütterung des Gehirns und Rückenmarkes eingetreten sel 
Dem von der k. k. priv. Carl Ludwig-Bahn zur Untersuchung 
der Ursachen und der Folgen des Zusammenstosses abgesandten 
Untersuchungbeamten G. gegenüber, vorschwieg der Beschäligte 
seine Verletzangen und leistete uoch durch 8 bis 10 Tage anf 
den Schneezügen Dienste. Nach dem Verlaufe dieser Zeit er- 
krankts jedoch derselbe und musste von Ende Jänner bis 
Febraär 1880, vom 6. April bis Juli 1880 und dann za öfteren 
Malen die ärztliche Hilfe in Ansprach nehmen. Die k. k. priv. 
Carl Ludwig-Bahn liess ihm während der Dauer seiner Erkran- 
kung Unterstützungen ang der Sammelcassa bis zum Betrage von 
500 fl. zufliessen, stellte jedoch dieselben ein, nachdem die Aeızte 
keine Heilung der Krankheit in Aussicht stellen konnten und 
ein ausser gerichtliches Arrangement nicht zu Stande kam, 

Mit der, beim k. k. Kreis- als Handelsgerichte in Tarnapol 
am 11. Jänner 1883, Z. 417 überreichten Klage des Stanislaus W. 
machte derselbe nunmehr seine Ansprüche gerichtlich geltend 
und begehris die Verurtheilung der k. k. priv. Carl Ludwig- 
Bahn zur Bezahlung : 

I. von monatlich 108 fl, 33 kr, vom 1. Februar 1883 an- 
gefangen, sammt den von jeder fällig gewordenen Monatsrate 
entfallenden 6°, Zinsen als Ersatz der entgangenen und künftig 
entgehanden Einkünite ; 

N. des Betrages von 1.800 fl. sammt 6%, Zinsen vom 
Klagstage, d. i. dem 11. Jäuner 1889, als Er-at« für die bis 
zur Klage verausgabten Heilungskosten ; 

III. der, vom Klagstage an, in Zukunft «u bestreitenden 
Heilungskosten ; 

IV. des Betrages von 25.000 A sammt 6°, 
Klagstags als Schmerzensgeld; 

V. einer Entschädigung an die Frau und die Kinder des 
Klägers für den Fall seines Todes in Folge der erlittenen Be- 
schädigung und 

VL der Processkosten. 

Nach durchgeführtem Verfahren erkanute das k, k. Kreis 
als Handelsgericht in Tarnopol mit dem Urtheile vom 
13. Juni 1885, 2. 6017: 

A. um geklagte k. k. pr. Carl Ludwig-Bahu sei schuldig, dem Kläger: 
am ersten eines jeden Monates vom 1. September 1883 an- 
gefangen, lebenslänglich 108 A. 33 kr. zu zahlen; 

den Betrag von I&W A. in dem Falle des vom Kläger 
abgelegten Schätzungseides, »dass er sich die für seine Heilung 
und Pilege nach dem Ereignisse vom 14. Jäuner 18% bis zum 
Klagstage verauspgabten Auslagen zum mindesten auf den 


Zinsen vom 


iv 


Betrag von 180% Hl. schätzes zu ersetzen; 

3. die vom Klagstage bis zur Genesuug bestrittenen 
kosten zu ersetzen; 

4. den Betrag per 20. 000 fi. zu bezuhlen, und 

5. an Gerichtskosten den aus dem Verlagsfonde des Lemberger 
Oberlaudesgerichtes zur Entlohuung der Fachverständigen vor- 


Heilunge- 





geschossenen Betrug per 209 fi. zu Handen des Oberlandes- 
geriehts-Präsidiums zu ersetzen; 


#. Die weiteren Kosten werden gegeneinander aufgehoben ; 
Ü. Dagegen wird das Klagebegehren abgewiesen : 
1. auf Zahlung einer iger > ng für den Fall des Todes des 
Klägers an seine Frau und Kinder; 
2. auf Zahlung won monatlich 108 ü. 33 kr. für die Zeit vom 
1. Februar bis 1, September 1883 sammt Ziusen ; 
3. auf Zahlung sechspercentiger Zinsen von den ad A 1, 2 undä& 
zuerkannten Beträgen, und 
4. auf Zablung des um 5000 fd. mehr verlangten Schmerzens- 
geldes. Im Falle des nicht abgelegten Schätzungseides wird 
auch das Kingebegehren bezüglich der Heilungskosten per 
1800 A. abgewiesen. 
Beide Theile ergriffen gegen dieses Urtheil die Appellation 
und die Geklagte erhob ausserdem noch die Nullitätsbeschwerde. 


Der Kläger fühlte sich durch die Punkte B und ©, die Ge- 
klagte aber durch die Punkte A und B für beschwert. 

Im Meritorischen wird in der Appellationsbeschwerde der 
geklagten Eisenbahn hervorgehoben, dass die Protokolle der 
Sachverständigen vom 11. April 1883 und 11. April 1885 un- 
verständlich seien, da in dem ersteren erklärt wurde, dass der 
Kläger an einer Nervenschwäche (irritakio spinalis et cerebralis) 
leide und dass das Vorhandensein einer Gehirnerschätterung 
und einer Rückenmarkerschütterung beim Kläger ans- 
geschlossen ist, weil 'solche Krankheiten nach 8 Jahren 
sehr fortgeschritten sein mussten, während im Protokolle vom 
11. April 1885 erklärt wird, dass der Kläger an der Nerven- 
schwäche und einem chronischen Gehirnleiden, sowie Rücken- 
markreizung leide, daher diejenigen Krankheiten, welche im 
ersten Parere ausgeschlossen sind, in zweiten Parere als vor- 
handen constatirt würden. Auch über die Entstehungsursache 
der Krankheiten wären iu beiden Befunden Widersprüche zu 
bemerken, zumal in dem Protokolle vom 11, April 1883 er- 
klärt werde, dass bei disponirten Personen diese Krankheit 
durch Erschütterang des Rückenmarkes selbst durch ein Er- 
schrecken (z. B. beim Zusammenstosse der Eisenbahnzüge) ent- 
stehen könne, während sie in ihrem späteren Befunde hievon 
abgehen, wiewohl sie die Disposition des Klägers zu einer 
nervösen Schwäche zugeben. Teber die Momente des Zusammen- 
stosses der beiden Züge würden in dem erstrichterlichen 
Urtheile nur die für die belangte Gesellschaft ungünstigen 
Zeugenaussagen citirt. Der Zusammenstoss sei ein ganz un- 
bedeutender gewesen und beide Züge wären nach einigen 
Minuten in die Station Jezierna zurückgefahren. Durch acht 
Monate nach Ueberreichung der Klage habe der Kläger seinen 
vollen Gehalt von der Gesellschaft bezogen, es könne sich 
daher nur um die Bemessung des künftig entgehenden 
Verdienstes handeln, bei welcher Bemessung der gegen- 
wärtige Verdienst des Klägers zur Grundlage zu nehmen 
sei und eine Vergrösserung des Voerdienstes ausgeschlossen 
bleiben muss. Kläger bezog bisher 700 fl, es gehe daher nicht 
an, ihm monatlich 108 fl. 33 kr., d. i. 1299 fl. 96 kr. zuzu- 
sprechen. Das Recht anf Avancement biete nur die Mög- 
lichkeit zu avanciren, dürfe aber nicht als Grund der Er- 
höhung des zukünftig entgehenden Verdienstes angesehen 
werden. Der Zuspruch einer lebenslänglichen Pension sei un- 
statthaft, indem eine Wiedergenesung des Klägers, trotz der 
ärztlichen Parere, wie dies die Erfahrung zeige, nicht‘ aus- 
geschlossen werden könne. Das k. k, Kreisgericht scheine 
diesen Fall selbst vor Augen gehabt zu haben, indem es dem 
Kläger in Punkt 3 seines Urtheiles die zukünftigen Carkosten 
bis zu seiner Wiedergenesung zuspreche. Nachdem die 
Bahn nur die nothwendigen Heilungskosten zu ersetzen habe 
und dem Kläger Medicamente und ärztliche Hilfe unentgeltlich 
zur Verfügung standen, so war er verpflichtet über die an- 
geblich verausgabten Heilungskasten per 1800 fl, eins doku- 
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mentirte Rechnung vorzulegen. Als Schmerzensgeld sei ein van- 

gemessener« Betrag zu bestimmen, ein solches in der Höhe 

von 20.000 fi. sehe aber eher einer Strafe als einem 

Schmerzensgelde ähnlich. 

Die Motivirung des Zuspruches dieser hohen Summe, darch 
den Satz: »dass die Carl Ludwig-Bahn bedeutende und reiche 
Einnahmen aus ihrer Betriebsunternehmang bezieht, welche vor- 
nehmlich die Frucht der Arbeit der Eisenbahn-Bedienstoten ist, 
entbehre umsomehr jeder Berechtigung, als dabei übersehen 
werde, dass zum Baus und zor Anlage der Carl Ladwig-Bahn 
allein 85 Millionen Gulden durch Capitalisten beigeschafft 
warden. Der Kläger Stanislans W., welcher im 35. Lebensjahre 
stehe und nach einer neunjährigen Dienstleistung es nicht weiter 
brachte, als zu einem Ingenieur-Eleven mit einem Jahresgehalte 
von 700 ü., sei keine so hervorragende Arbeitskraft, dass das 
k. k. Kreisgericht solche Rücksicht anf ihn nehme, zudem 
wiederholt mit Strafen und Verweisen gegen ihn vorgegangen 
werden musste, Kläger wäre, nach dem Parrere der Sach- 
verständigen eine zu nervösen Leiden hinneigende Persönlichk:- it 
und daher auch gegen Schmerzen viel empfindlicher; anf der- 
artige subjective Erhöhungen der Empfindlichkeit könne jedoch 
bei der Bemessung des Schmerzensgeldes füglich nicht Rück- 
sicht genommen werden. Vom Gerichte erster Instanz sei die 
Einwendung, dass der Kläger an seinem körperlichen Siechthum 
ein eigenes Verschulden trage, nicht berücksichtigt worden, 
trotzdem durch Zeugen constatirt wurde, dass Kläger, sofort 
nach dem Eisenbalinanfalle, bei welchem er sich die Ver- 
letzungen am Kopfe, am Rücken und am Bauchs zugezogen 
haben soll, entgagen der Abmachnung des Amisvorstandes, den 
Dienst bei den Schneezügen durch 8 bis 10 Tage versehen 
habe. Kläger habe nicht allein die erlittenen Verletzungen bei 
seiner Einvernahme durch den Untersuchungs-Beamten G. ver- 
schwiegen, sondern sogar absichtlich in einer dienstlichen Ein- 
gabe die falsche Angabe gemacht, dass er sich durch eine 
Verkühlung ein schweres Leiden zugezogen habe. In dieser 
Verschweigung der erlittenen Verletzungen liege eine Irreführung 
seiner vorgasetzten Dienstes-Behörde, welche ihn sonst bis zu 
seiner vollkommenen Gesundung des Dienstes eunthoben haben 
würde, und durch seine weitere freiwillige Versehung des 
schwierigen und körperlich anstrengenden Dienstes auf Schnee- 
zügen habe er in muthwilliger Weise seine Gesundheit unter- 
graben und hiedarch jene schweren Leiden heraufbeschworen, 
für welche nanmehr die Bahn verantwortlich gemacht werden 
wolle. 

Das k. k. Ober-Landesgericht wies mit seinem Urtheil vom 
6. October 18%5, Z. 22114 die Appellation des Klägers nb und be- 
stätigte die Punkte 3 und C, wie auch über die Appellation der 
Geklagten der Punkt A ud 5 bestätigt wurde. Dagegen änderte er, 
über Appellation der Geklugten die Punkte A ud I, 2, 3 und 4 ab 
und erkannte : 
a)Die geklagte Eisenbalın habe dem Kläger zum Unterhalte am ersten 

eines jeden Monates, vom 1. September 1883 angefangen, für die 
Dauer seiner Erwerbsunfähigkeit den Betrag von 58 #, 3 kr. aus- 
zuzahlen; 

b} mit dem Begehreu auf Ersatz der verausgabten und der künftigen 
Krankheitskosten werde der Kläger für derma] abgewiesen und ihm 
bezüglich der verausgabten Kosten eine neue Klage vorbehalten, und 

die Geklagte habe dem Kläger au Öchmerzensgeld nur den Betrag 
von SW fl. zu bezahlen. 

Jeder Theil habe seine Appellationskosten selbst zu tragen. 

Sowohl der Kläger, wie auch die Geklagte fühlten sich 
durch das Urtheil des k. k. Ober-Landesgerichtoes beschwert, 
und überreichten, der Erstere die Revisions- und Nullitäts- 
Beschwerde, die Letztere aber die Nullitäts-Beschwerde gegen 
dasselbe. 

Die Nullität will der Kläger in dem Absatza (ad 3 der 
antergerichtlichen Urtheile, welcher ihm den Ersatz der Ver- 
ngszinsen verweigert, erblicken, da hiedurch gegen die Vor- 


schrift des $. 1334 des a. b. G. B. verstossen wnrde, während 
er in seiner Revisions-Beschwerde die Wiederherstellung der 
Paukte A, 1, 2, 3 und 4 des erstrichterlichen Urtheiles mit 
Berufung auf dessen Gründe und den Ersatz der Revisionskosten 
begehrt. Die Krankheitskosten wären in der Triplik möglichst 
genan specifleirt worden, documentarisch jade Post nachzuweisen 
sei aber unmöglich, und «03 genüge, den Beweis durch den 
Schätsungseid zu erbringen. 

Die geklagte Bahn hingegen stützte ihre Nullität darauf, 
lass die behauptete körperliche Verletzung, welche der Kläger 
bei dem Eisenbahnunfall vom 1%. Jänner 1880 erlitten haben 
will, und welche doch eine entscheidende Thatsache bilde, ohne 
allen Beweis als richtig angenommen word», nmsomehr als die- 
selbe durch den abgeführten Sachverständigen- und Zeugen- 
Beweis nicht erwiesen worden ist, umsomehr da weder die 
vernommenen Zeugen, noch die abgeführten Sachverständigen 
bei dem Unfalle anwesend waren, und sunach die Letzteren ihr 
Gutachten nur auf die supponirte Wahrheit der klägerischen 
Aussagen stützen konnten; die Sachverständigen seien zwiem, 
entgegen der Vorschrift des $. 42 des Summar-Verfahrens vom 
Gerichte ernannt worden und die Motivirung des Über-Tandes- 
gerichtes, dass von der geklagten Seite gegen den betreffenden 
Bescheid kein Recurs ergriffen wurde, sei offenbar irrig, da 
nach 8. 17 der Novelle vom 16. Mai 1874 ein Recars gegen 
diesen Bescheid nicht zulässig war. Weiters sei ein Verstoss 
gegen die Vorschrift des $. 27 des Summar-Verfahrens dadurch 
vorgekommen, dass der Kunstbefund zum ewigen Gedächtnisse, 
also eine dem Actenverzeichnisse nicht angeschlossene Urkunde, 
ohne dass derselbe in der Verhandlung zum mindesten in Ab- 
schrift angeführt worden wäre, dem Urtheile zu Gruude gelegt 
wurde. Schliesslich wird sich noch darüber beschwert, dass dar 
von der geklagten Bahn angelotense Kunstbefand darüber, ob 
die behauptete körperliche Verletzung des Klägers augenfällige 
und wahrnehmbare Spuren am Kopfe und am Rücken des 
Klägers zurückgelassen habe, nicht zugelassen worden ist. 

Mit dem Urtbeile vom 13. Jänner 1886, Z. 15238 verwarf 
der k. k. oberste Gerichtshof die beiderseitigen Nullitäts- 
beschwerden nnd fand über das Revisionsbegehren des Klägers 
zu erkennen; 

»I. In den Punkten, betreffend den dem Kläger monatlich mit 
58 fi. 35 kr. zuerkunnten Verdienst-Entgang, wie auch betreffend die 
derzeitigen und künftigen Heilungskosten, dann im Ausspruche über 
die Appellationskosten, das angefochtene Urtheil des k. k. Ober- 
Landesgerichtes zu bestätigen. Dagegen aber 

»II. das oberlandesgerichtliche Urtheil in dem Ausspruche bezüg- 
lich der Zeitdauer des dem Kläger zu leistenden Verdienst-Eatganges 
abzuändern und in dieser Beziehung das erstrichterliche Urtheil, 
nämlich, dass die Geklugte schuldig ist, den Ersatz des Verdienst- 
Entganges dem Kläger bis zu seinem Tode zu leisten, 
aufrecht zu erhalten, and 

»IIl. in dem Punkte, betreffend das Schmerzensgeld, die beiden 
untergerichtlichen Urtheile abzuändern und zu erkennen, dass die 
Geklagto schuldig Ist, dem Kläger ala Schmerzensgeld den Betrag 
von 15.000 fl. o. W. binuen 14 Tagen bei sonstiger Execution zu 


bezahlen. 

»Die Kosten der III, Instanz hat der Revisionswerber selbst 
zu tragen.* 

Die Begründung dieses oberstgerichtlichen Urtheils lautet: 

»Das Rechtsmittel der Nullitätsbeschwerde gegen ein in zweiter 
Instauz ergangenes, selbst auch bestätigendes Urtheil ist zwar im 
summarischen Verfahren nicht ausgeschlossen, dasselbe ist jedoch nur 
in dem Falle statthaft, weun in dem Urtheile der zweiten Instanz 
selbst ein derartiges Formgebrechen unterlaufen ist, welches vom 
Gesetze mit der Nullität ausdrücklich bedroht wird. In dem vor- 
liegenden Falle ist dies aber nicht geschehen, vielmehr sind die von 
der einen aud der andern Seite in der Richtung einer Nullität hervor- 
gehobenen Beschwerdepunkte entweder rein materieller Nator, oder 
went auch formeller Art, so doch nicht iu die Kategorie jener 
gehörig, worauf das Gesetz die Nullität ausdrücklich bestimmt hat, 
Das erstere gilt von der Beschwerde des Klägers wegen des von 


! beiden Untergerichten übereinstimmend abgewiesenen Begelrens be- 
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züglich der Verzugszinsen; das zweite aber von den Beschwerile- 
purkten der Geklagten bezüglich ihrer untergerichtlicherseits wicht 
berücksichtigten Einwäude in der Beweisfrage. Eine Abhilfe könnte 
nach beiden Richtungen nicht im Wege einer Behebung, sondern nur 
durch Abänderung geschaffen werden, und da diese letztere bei 


gleichfürmigen Urzleilen im summarischen Verfahren nach 8. 51 des ! 
| Kläger seine Gesundheit je wiedererlangen und seinen Lebensunterhalt 


Hofderretes vom 24. October 1845, Nr. 906 J. G. S, nicht statt- 
finden darf, so waren auch die beiderseitigen Nuilitätsbeschwerden, 
welche nach dem Obangeführten sich lediglich als gesetzlich unzu- 
lässige ausserordentliche Bevisionsbegehren darstellen, ohne Weiteres 
zu verwerfen. 

sUebergehend zur Sache selbst, so liegt es bereits arabänderlich 
entschieden vor, dass die Geklagte verpflichtet ist, dem Kläger aus 
Anlass der beim Eisenbahn-Unfalle von 14. Jänner 185%) erlittenen 
körperlichen Beschädigung Schadenersatz zn leisten, und ihm aus 
diesem Titel den vom 1. September 1883 an könftighin entgelenden 
Verdienst durch antieipative Auszahlung eines monatlichen Betrages 
zu vergüten, wie auch ein Schmerzensgeld zu bezahlen. Die unter- 
gerichtlichen Urtlieile unterscheiden sich in dieser Beziehung von 
einander nur in den Geldbeträgen, welche zu zahlen sind, und in 
der Zeitdauer, während welcher der eutgehende Verdienst zum ent- 
lohnen sein wind. Der erste Richter hat überdies dem Kläger an 
Heilungskosten bis zum Klagstare den Betrag von 1810 A. zuerkannt 
und auch die Verpflichtung der Geklagten zur Vergütung Jer künftigen 
Heilungskosten ausgesprochen, wälhrendilem das k. k. Oberlandes- 
gericht das Klagebegehren in dieser Beziehung für Jermal abgewiesen, 
hiebei jedoch dem Kläger eine nene Klage vorbehalten hat. 

»ltie durch das Berisionsbegehren des Klägers bervorgerufene 
Eutscheidong der dritten Instanz darf sich ronach nur innerhalb der 
Grenzen bewegen, welche durch die untergerichtlichen Urtheile gezogen 
wurden. 

»In der Erwägung, dass unter dem im &. 1325 des vb. G.B. 
erwähnten Verdienst, welcher dem Verletzten zu ersetzen ist, nur der 
bereits bestandene, nicht uber auch der angehoffte oder 
möglicherweise erreichbare verstanden werden kann, weil 
dasjenige, was man nicht besessen, such nicht verloren hat, weil Hoil- 
nungen, mögen sie auch wie immer bejzründet sein, nicht immer in Er- 
älluug gehen, und weil das Erreichbare nicht vom Willen allein, sondern 
auch von anderen Umständen abbäugig ist — in der Erwägung, dass 
der wirkliche Verdienst des Klägers wur in dem Gelialte allein, welchen 
er bezogen hat, bestand, und hiezu weder die Reiseauslugen- Vergätang, 
noch das Kelutum für die Naturalwolnnog geliört, weil die letzteren 
Bezüge nur an die Activität gebunden sind, beziehungsweise vor- 
genoinmene Dienstreisen und obligate Anwesenheit am Dienstorte 
voraussetzen, daher auch mit der Auflösung des Liienstveriälinisses 
von selbst aufhören; ferner in der Erwägung, Jass, wiewohl der 
Beschädiger die Heilungskosten des Verletzten zu bestreiten ver- 
pflichtet ist, diese Verpflichtung sich doch selbstrerständlich nur 
insoweit erstrecken kann, als es sich um Auslagen handelt, welche 
zur Heilung nothwendig waren nud auch that-ächlich verausgabt 
worden sind, dass daher der Verletzte, wenn er den Ersatz der 
Heilungskosten verlangt, auch die Nothwendigkeit und Verausgabung 
derselben nachzuweisen hat, dies aber hier weder in der Klage und 
ebenso wenig auch in der Triplik geschehen ist, vielmehr vom Kläger 
verschwiegen wurde, dass er im Laufe seiner Krankheit zu wieier- 
holten Malen namhafte Unterstützungen, zusammen mit OO il. von 
der Geklagten erhalten hat und als Mitglied des Bahubeamten- 
Krarkenvereios in der Lage war, unentgeltlich ärztlichen Beistand zu 
geniessen und Arzneien zu beziehen — wie auch in ‚er Erwägung, 
dass ein Prüjudicial-Erkenutniss über künftige Heilungskosten ebenso 
unzulässig als überflüssig erscheint, weil in diesem Processe die 
Voraussetzungen, welche einen derirtigeu Ausspruch zu rechtfertigen 
geeignet wären, nicht gegeben sind, und die bezägliche Ersatzptlicht 
im Allgemeinen schon im Gesetze selbst ausgesprochen ist, stellt sich 
da: angefochtene Urtheil des k. k. Obsrlindengseiehten, insoferne 
damit der dem Kläger zuerkannte Ersatz des Verdienst: Entganges 
auf den, seinem bezogenen Gehalte jährlicher 70 N. entsprechenden 
Betrag per 58 fl. 33 kr. monatlich reducirt, und das Klagebegelhren, 
betreffend den Ersatz der bisherigen mit 1800 f. bercehnetesn, sowie 
der künftigen Heilungskosteu für dertmal abgewiesen wurde, als in 
der Sachlage und im Gesetze begründet dar, daher nach diesen 
Richtungen das Revisiousbegehren des Klägers als nicht gerechtfertigt 
abzuweisen war, 

slelaugend aber den Zeitpunkt, bis zu welchem der Ersatz des 
Verdieustentganges zu leisten sein wird, so ist es ullerdings richtig, 


dass nach dem Gesetze der Ersatz des künftig entgelwuden Ver- 
dieustes nur dem zum Erwerb unfülhig gewordenen Beschädigten 
gebührt, dass demnach die Verpflichtung des Beschädigers zum Er- 


satze des entgehenden Verdienstes nur insolangse währen kann, als 
die Ursache des Verlustes desselben, nämlich der durch die erlittene 
Verletzung herbeigeführte, krankhafte, zum Erwerbe unflbig wachende 








Zustaud dauert, daher auch diese Verpflichtung mit dem Wegfall der 
Ursache, nämlich nach Eintritt der Windergatuung und Erwerbs- 
fähigkeit von selbst aufhören muss. 

»Allein in dem gegebenen Falle kaun in der Verhandlung und 
insbesondere in den Ergebnissen des durchgeführten Sachverständigen- 
beweises kein Anhalt für die Annahme gefunden werden, dass der 


sich selbst zu erwerben im Stande sein werde. Vielmehr haben sich 
die Sachrerständigen einmüthig bestimmt dahin ausgesprochen, duss 
nach den Kraukheitserscheinungen ein fortschreitender Verfall der 
Kräfte mit lethalem Ausgange unausbleiblich ist. Das Urtheil der 
ersten Instanz erscheint daher diesem Ausspruche ganz angemessen 
und eine Abänderung in dieser Beziehung war untsoweniger geboten, 
ala es selbstverständlich ist, dass für deu uurorgesehenen Fall, wenu 
der Kläger seine Gesundheit zurückerlaugen und wieder erwerbsfähig 
werden sollte, der Geklagten immerhin das Becht gewahrt bleibt, 
‚laraus die angemessenen ÖConsequenzen zu ziehen. 

sAns diesen Erwägungen musste nach dieser Richtung das 
oberlandesgerichtliche Urtheil abgeändert und jenes der ersten Instanz 
wieder hergestellt werden. 

»Was endlich das Schmerzensgeld betrifft, so ist dessen Be- 
stimmung nach dem Gesetze lediglich dem billigen Ermessen «les 
Richters überlassen. Im Hinblicke auf die Natur der langwierigen, 
stetig fortschheitenden Krankheit des Klägers ist es unverkennbar, 
dass derselbe insbesondere im Bemusstsein seines hoffnungslosen 
Zustandes ausser grossen körperlichen Schmerzen auch peinliche 
Serlergqualen erdulden muss, Mit Rücksicht darauf, ist es gerecht und 
billig, wenn ihm als Ersatz für seine ausgestundenen und noch 
bevorstehenden Leiden eine Geldsumme geboten wird, welche be- 
trächtlich genug ist, um eine passende Rente zur Bestreitung einer 
besseren Pflege des Leidenden und zur Sicherung des Schicksals 
seiner Angehörigen für den Fall seines Todes zu entwerfen. Dies 
erwägend, war der k. k, oberste Gerichtshof der Ausicht, dass der 
Betrag von 15.000 fl. au-reichend sei, um diesen Auforderungen zu 
entsprechen, nnd dies bewog ilım zur Abänderung in dieser Beziehung 
der ee: untergerichtlichen Urtleile. 

»Der Aussprach fiber die Kosten der zweiten und dritten Instanz 
stützt sich auf die Vorschrift der 88. 25 und 5 des Gesetzes vom 
16. Mai 1874, Nr. 69 RG. Di, weil der Kläger in dritter Tustanz 
nur einen teilweisen Erfolg erzielt, zur Appellation gegen das erst- 
richterliche Urtbeil aber gar keinen Grund gehabt hate 

(Erkenutviss des k. k. obersten Gerichtshofes Nr. 15238.) 


Veber die Gasbeleuchtung der Eisenbahn- 
Wagen. 
Von Carl Spitzer, a er der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. 
(Vortrag, gehalten im Club Gsterreichischer Eisenbahn-Beamten aın 
1%, Jänner 188%.) 
tselluas.) 

Durch diesen Versuch dürfte genügend Jdargethban sein, 
dass eine Gefahr durch Explosion der Recipienten nicht vor- 
liegt, sondern dass nur bei besonders ungünstigen, durch 
vrosse Gewalt hervorgebrachten Zerstörungen eine Ausströmung 
der Gase entstehen kann, und dass selbst diese Gase bei ihrer 
Verbrennung keine Explosion geben können, da ihnen die zur 
Explosionsfähigkeit erforderliche Luftmenge fehlt. 

Es erübrigt wur noch anzuführen, auf welche Weise die 
Füllung der Gas-Recipienten am Wagen selbst vor sich ging. 

Zum %wecke der Füllung stellte man den Wagen auf ein 
in der Nähe der oben beschriebenen Gasanstalt befindliches 
Geleise, Läugs dieses Geleises waren Standhähne angebracht, 
welche durch unterirdische Leitungen mit den Sammel - Re- 
cipienten, in denen das Gas auf 10 Atmosphären comprimirt 
war, in Verbindung standen. Ein solcher Standhahn wurde mit 
dem Gas-Recipienten am Wagen durch einen kräftigen Gemmi- 
schlauch verbunden nnd das Gas einfach überströmen gelassen, 
und zwar s0 lange, bis ein nahe dem RBecipienten in den 
Gummischlauch singeschaltetss Manomater den Druck von sechs 
Atinosphären zeigte. Hiemit war die Füllung vollzogen. Die 
Wechsel am Standhbahne und Kecipient n wurden geschlossen 
und der Gummischlauch abgenommen. 
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Nach den weiteren Ausführungen des Ober - Maschinen- 
meisters Gust stellten, sich- die Kosten der Gasbeleuchtung 
wie folgt: 

Die ganze Anlage war derart eingerichtet, dass bei 
10stündiger Arbeitszeit mit einer Retorte täglich 40 m? Gas 
erzengt wurden. Eine jährliche Fabricationseit von nur 
300 Tagen angenommen, wurden also 12.000 m? Gas erzeugt. 
Hiezu sind, da 50 Kilogramm des verwendeten Braunkohlen- 
theeröles 98 m? Gas liefern, circa 21.500 kg Oel erforderlich ; 


50 kg Brannkehlentheeröl kosteten damals 3 Thaler 5 Silber- 

groschen, somit: 

200 Kg Vel „urrsnrernenunteannnnnnn 1361 Th. 20 Gr 

ferner : 

Arbeitelölt .....4 4 nenne ne 350 Th. — Gr. 

5%, Zinsen vom Anlagecapital (ca 5500 Th) 275 » — u 

5%, Amorlisation..ooneccneernenereen nn a7 m —n 

Feuerungsmaterial ..... nie ee nee 150 2 — . 

Unterhalt und Erneuerung der Apparate ..... 200 02 — » 
2611 Th, 20 Gr. 


abgerundet auf 2620 Thaler für 12.000 m? Gas. Hiernach stellt 
sich der Cubikmeier Gas auf 655 Pf. Rechnet man nun den 
Verbrauch einer Gasflamme mit 217 | pro Stande, so stellt 
sich die 

Brennstunde für Oelgas auf Irı Pf. 

Die Kosten der Oelbeleuchtung belaufen sich nach Gust, 

einschliesslich des Verbrauches an Docht und Cylinder 

auf 575 Pf. pro Brennstunde, 
woraus ersichtlich ist, dass die Gasbelenchtung nur 30%, der 
Delbeleuchtung kostet. 

Dieses Verhältniss stellt sich noch günstiger, wenn man 
bedenkt, dass eine Oelgasflamme nach den photom. Messungen, 
welche vorgenommen wurden, beim Verbrauche von 21 | 
Gas pro Stunde, eine Leuchtkraft won 10 Kerzen ergibt, 
während die bisherigen Oellampen nur höchstens 4 Kerzen 
stark waren. Auf gleiche Kerzenstärke redueirt, stellt sich 
somit die Oelgasbeleuchtung nur anf 12%, der Oelbeleuchtung, 
Was die Kosten der Gaseinrichtung an Wagen selbst anbelangt, 
so stellten sich dieselben allerdings fast anf das Afache der 
Einrichtung für Oelbeleuchtungr, allein diese Mehrkosten 
wurden in kurzer Zeit durch die Ersparniss an den Auslagen 
für das Füllen, Reinigen, Repariren und Ersetzen der verschie- 
denen Bestandtheile hereingebracht, indem diese Auslagen weit 
geringer sind, als sie bei der Oelbeleuchtung waren. 

Ich glanbe nunmehr, jene Einrichtung, mit welcher die 
Niederschlesisch - Märkische Eisenbahn balnbrechend voraus- 
grgangen War, in möglichst kurzer Form den Herren vorgeführt 
zu haben, und möchte nur die Worte ceitiren, die Öber- 
Maschinenmeister Gust am Schlusse seines Berichtes ge- 
braucht hat: 

„Ich kann nach den bisher erzielten und auf sichere 
Erfahraug gegründeten Resultaten die Gasbelenchtung für Eisen- 
bahnzüge nicht nur als eine unbedingt bessere Beleuchtung, 
sondern auch in ökonomischer Beziehung zur allgemeinen Ein- 
führung dringend empfehlen.r 

Schon die nächste Zeit zeigte, dass diese Empfehlung 
behereigt wurde, und aller Orts begann eins regere Thätig- 
keit auf diesem Gebiete sich bemerkbar zu machen, so dass 
schon das Jahr 1874 400 Wagen zählte, welche von verschie- 
denen Bahnverwaltungen nach dem Systeme Pintsch wit Gas- 
beleuchtung ausgerüstet waren; ja es währte nicht lange, und 
man beganı dem Systeme Pintsch anders Systeme gegenüber 
«u stellen — der Erfolg hatte die Concurrenz erweckt! 

Ein Ingenieur Broock veröffentlichte alsbald durch seinen 
Vertreter Lnders einen Artikel, in welchem sein System für 
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Er 
habe im Drack-Regulator anstatt der Membrane eine Scheibe 


wesentlich besser angepriesen warde, als das Pintsch’schr. 


aus gepresstem Blech, und nur dies sei das riehtige. Ferner 
habe er das Gas anf 10 Atınosphären im Gas-Recipienten am 
Wagen comprimirt, wodurch die Recipienten viel kleiner 
seien u. 8. w. Ohne auf diese Ausführungen einzuzehen, will ich 
nur erwähnen, dass bald darauf von Ober - Maschinenmeister 
Gust eine gaharnischte Gegenerklärung erfolgte, die ihrerseits 
mit unwiderleglichen Ziffern nachwies, dass das Pintsch’sch« 
Beleuchtungssystem das billigste und beste sei. 

Bald darauf führte die baltische Eisenbahn eine Gas- 
belenchtung nach dem Systeme Bärland ein, die im Wesen 
darin bestand, dass in einem separaten Wagen durch einen 
sinnreichen Apparat Wasserstoflgas erzeugt, über Naphta-Aether 
geleitet, mit Kohlenwasserstoff gesättigt und in einer grösseren 
Sammelglocke als fertiges Leuchtgas aufgefangen wurde, von 
wo es direct za den Lampen geführt werden konnte. Dieses 
System, welches anch besser und billiger sein sollte, als das 
Pintsch'sche, wnrde von Pintsch selbst anf das hefligste 
bekämpft, u. zw. mit Erfolg, wohl hauptsächlich desshalb, weil 
die Anbringung des Gas-Resersoirs in einem Wagen für Alle 
gemeinschaftlich, wie schon fräher erwähnt, zuviel Schwierig- 
keiten im Gefolge hatte, 

Ein von dem Systeme Pintsch nur in unwesentlichen 
Punkten abweichendes, ist das System Riedinger, das besser 
ein Concurrenz-Unternehmen zu nennen ist. 

Es unterscheidet sich vom Pintsch'schen Systeme eigentlich 
nur durch die Beschaffenheit der Gasrecipienten. Während die 
Gasrecipienten bei Pintsch, wie ich schon erwähnte, eine 
doppelte Nietreihe und eingeschranbte Böden besitzen, bestehen 
die Recipienten nach dem Systeme Riedinger aus einem 
geschweissten Rohrstücke,, und den beiden gleichfalls einge- 
schweissten Böden, Die Böden sind in Folge dessen naclı 
innen gekrümmt, was bei der Befestigung derselben manchen 
Vortheil bietet. — Ein weiterer Unterschied dieses Systems 
vom Pintsch’schen liegt noch darin, dass Kiedinger in den 
Druckregulatoren anstatt der Pintsch’'schen Blattfeder eine 
Spiralfeder zur Ausbalancirung des Zuströmungsventiles ver- 
wendet. Dieses System wusste sich auch zu behaupten und waren 
bereits im Jahre 1873 bei den bayerischen Staatsbahnen circa 
660 Wagen hiemit ausgerüstet, deren Anzahl hente anf 
circa 1000 Wagen gestiegen ist, — Anch in Ossterreich fand 
dieses System Anwendeng und wurden von der k. k. Direction 
für Staatseisenbalnbetrieb 356 Wagen nach demselben ein- 
gerichtet. 

Ich habe, um die geehrten Herren Zuhörer durch die 
Angabe der statistischen Daten über die Ausbreitung der 
Pintsch'schen Wagenbeleuchtang nicht zu ermäden, nach- 
stehendes Graphicon gezeichnet, in welchem als Abeissen die 
fortlaufenden Jahreszahlen und als Ordinaten die dazu gehörigen 
Summen der ausgerüsteten Wagen anfgetragen sind. (Siehe 
Fig. 9.) 

Nachdem, wie ich früher erwähnte, im Jahre 1874 bereits 
über 400 Wagen wit Pintsch’scher Oelgas-Beleuchtung aus- 
gerüstet waren, stiog dies» Anzahl, wie aus dem raschen Auf- 
steigen der Curve zu ersehen ist, im Jahre 1876 auf über 1000, 
im Jahre 1878 auf über 5000 u. 5. w. 

Nüch dem neuesten Ausweise vou Pintsch sind bis Ende 1885 
20097 Wagen für Gusbeleuchtung ausgerüstet, überdies 396 
in Auftrag. 

Ohne die Herren mit der Specifieirang bemühen zu wollen, 
welchen Bahnen diese Wagen angehören, muss ich dennoch 
einige Ziffern anführen, aus welchen erfrenlicher Weise za 
ersshen ist, dass es dieser dentschen Erfindung gelungen ist, 
auch auf fremdem Boden Fuss zu fassen, indem 
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England mit 2925 


Frankreich » 1397 
Holland » 605 
Russland » 523 
Amerika u» 5358 ond die 
Schweiz » 210 Wagen 


an diesen 20.097 Wagen partieipiren. Weiters entfällt von dieser 
Summe selbstverständlich der Löwenantheil anf 

Deutschland mit 13.380 Wagen. Der noch übrigbleibende Rast auf 
Oesterreich » 699 » und bietet diese kleine Ziffer 
wohl wenig Erfreuliches. 

Dies» 699 Wagen vertheilen sich auf drei Bahnen: die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, die k. k. Direction für Staats- 
eisenbahnbetrieb und die ungarischen Staatsbahnen. 

Ich möchte wir nunmehr erlauben, als Gegenstück zu der 
vorhin von Gust aufgestellten Kostenberechnnng jene von Pintsch 
selbst als allgemein giltig bezeichnete Kostenberechnung der 
Berlin-Hamburger Fisenbahn für das Betriebsjahr 1880— 1881 
vorzuführen : 

Die Anstalt erzeugte in diesem Jahre 22.556 m? Gas. 
Der Arbeitslohn, das Paraffinöl, die Unterfauerung 

der Retorten, die Dampfkesselfeuerung, Beini- 

gungsmateriale und die Keparatorskosten, also 
die Kosten in Summa betrugen 
Eingenommen durch Verkauf von Theer, Nüssigen 
Kohlenwasserstoff, leeren Fässern und au die 
Post abgrgebenes Gas 
Verbleiben also Effeetivkosten 
Hiernach kostet 1m? Gas ohne Verzinsung und Amortisation 


520545 


M. 9.221°08. 


» 4.015°68. 
M.5.205°45. 





— Pf. 23078. 
Die Anlage kostete. ...ccce rn. 48.200 M 
Grund und Boden .....».:».- 16,800 » 
Summa ........ 65,000 M 
Hievon 5%, Zinsen. .onccruuer 3.250 » 
und 5%, Amortisation von 48200. 2410 » 


5.660 M. 
5660 Pr 
Zn Pf. 25093 

Also in Summa kestet 1 m? Gas Pf. 4Bırı. 

Den Verbrauch einer Flamme per Stunde im Marimum 
mit 25 1 berechnet, ergibt die Kosten einer ÖOelgasflammen- 
Stunde von Pf. 1'204. 

Soweit sich ans den vorhandenen Aufschreibungen fast- 
stellen liess, kam die Flammenstunde der Oelbeleuchtang 
auf 6 Pf. 

Es stellen sich somit die Kosten der Gasbeleuchtung nach 
diesen Angaben anf nur 20%, der Oelbeleuchtung, und auf die 
gleiche Kerzenstärke redueirt auf nur 8%, der Oelbelenchtung. 

Wenn diese Angaben auch als zu rosig erscheinen, 30 
kommt dies hauptsächlich von der grossen als Einnahme in die 
Rechnung gestellten Post von M. 4015°s3 her, Dennoch dürften 
sich heute bei einer derartigen Anlage die Kosten per ] m’ 
auch ohne eine solche Einnahmspost nieht höher stellen, da 
gegen den damaligen Oelpreis von M. 185 per Metercentner 
derselbe hente anf 10 M. heruntergegangen ist. 

Der Vollständigkeit wegen muss ich hier noch eine Kosten- 
rechnung anführen, die auf Grund der, von der hiesigen Actien- 
Gesellschaft für Gas und Wasserleitungen, weiche die Vertretung 
des Pintsch'schen Beleuchtungssystemes besitzt, gemachten Er- 
fahrungen zusammengastellt wurde. 

Es geht aus dieser Rechnung klar hervor, wie der Gas- 
preis von der Gasmenge abhängig ist, welche ein und dieselbe 





oder pro Im’ Os — 


| Anstalt jährlich produeirt. Ich will also die Rechnang zu 
gleicher Zeit für eine und dieselbe Anstalt für den Fall durch- 
führen, dass sie jährlich 60.000 m®, und für den Fall, dass sie 


jährlich 80,000 m?, die Hälfte, producirt, die Anlage koste 
30.000 fl. 
Ein Met,-Ctr. Oel gibt 60 m? Gas; somit waren nöthig für 
60,000 m?’ Gas 30,000 m? Gas 


Oel....1000 M.-Ctr. 4 74..7.000 8. 500 M.-Ctr. AT. ......3.500 8. 
Bei der grösseren Anlage ist nöthig : 


L M.-Ctr. Kohle für 40 m’ Gas 1 M.-Ctr. Kohle auf ca. 38 m?’ Gas 











macht 
1600 M.-Ctr. Kohle a11...15008. 900 M.-Ctr. Kohle........ won 
1 Gasmeister „nonnscenen MO oeeeseanernnnnensnnnnnnn- 900 » 
R Heizer . „urrumnnnnnn 1 2 0 » 
Retortenernenerung ...... BA einen nennen nn 400» 
Reinigungsmasse ........ AUB:, venneickenemnesnenense 20 » 
Diverses... 2.222222 20en 0. EB 150 » 
11.260 fl. 6.770 fl. 
Hieron gehen ab: Einnahmen für: 
Theer u. 2. Kohlenwasserst. 430 RE PAR RRRNT 215 8 
bleiben Kosten : 
10.850 fl. 6.565 
Also reine Selbstkosten für 
10830 6565 
Ge m Pan s 
1m’ Gas 50000 18 kr. 3000 21% kr. 
5%, Zinsen vom Anlageeapital 30000 A. — 1500 f. ibt 
5%, AmoFtisakiOn .ueenennn- — 1501 
Somit o.nunanaarecacn 1008. eresaenneneeanen 6.065. 
Lenumnssntsaunsenege 3.000 » Grunstnisitrtuenrenn: BUT 
13.8504. 9.555. 
Also kostet I m? Gas incl. Verzinsung und Amortisation 
13830 3555 
Ya —, on 0 a m == 31“ 
im E00 23 kr. Im 50000 31% kr. 


Wie wir sehen, ist der Preis per 1 m? Gas bei ganzer 
Ausnützung der Leistungsfähigkeit bedeutend geringer, als bei 
halber, was ja bei dem Umstande, dass, mag auch die Anstalt 
mit ganzer oder halber Kraft arbeiten, die Kosten der Amorti- 
sation und Verzinsung, wie die für die Gasmeister nnd die 
Heizer sich gleich bleiben; bei halber Kraft selbst der Kohlen- 
consum steigt. 

Aus den Preisen im Allgemeinen ist zu ersehen, dass wir 
das Gas ebenso billig herzustellen im Stande sind, als dies 
bei den deutschen Bahnen der Fall ist. 

Trotz der grossen Billigkeit der Gasbeleuchtang für 
Eisenbahnwagen hat sich in den letzten Jahren noch ein 
weiteres Sparbedürfniss herausgestellt, indem man seitens der 
Eisenbahnen mit Recht vorbrachte, dass es eine Verschwendung 
sei, während der ganzen Dauer der Nachtfahrt die Conpes so 
hell zu beleuchten. Diese Erkenntniss fiel mit der Klage seitens 
des Publikums zusammen, dahingehend, dass die Conpes nun- 
mehr 80 hell beleuchtet seien, dass an ein Schlafen während 
der Nachtstunden nicht zu denken sei, da das Auziehen der 
Blenden das Licht nur wenig abdämpfte. 

Diese beiden Umstände veranlassten Julius Pintsch an 
seinen Lampen eine Vorrichtung anzubringen, welche es dem 
Passagiere selbst in die Hand gab, die Lampe in seinem Coupe 
nach Belieben zu reguliren. Diese Vorrichtang, Dunkelsteller 
genannt, besteht in einem, am Plafond des Coupes angebrachten 
drehbaren Knopfe, um dessen Peripherie zwei kleine Täfelchen 
»hells and »dankel« angebracht sind. Lieser Knopf trägt eine 
kleine, darch das Dach des Wagens durchgehende Welle, die 
an ihrem oberen Ende einen kleinen Conns hat, welcher als 
Halın in der Gasleitung der Lampe fanctionirt. Darch Rechts- 
oder Linksdrehen dieses Hahnes verkleinert oder vergrössert 
der Passagier den Zuströmnngs-Querschnitt der Leitung, stellt 
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also die Lampe auf »hella oder »dunkelx; wobei durch einen 
Anschlag an der Welle des Dunkelstellers Sorge wetragen ist, 
dass der Passagier die Flamme nur bis zu einem gewissen 
Minimom herunterdrücken kann, um das gänzliche Verlöschen 
derselben zu verhüten. 

Was die Ersparniss an Gas betrifft, so stellt sich dieselbe 
als sehr bedeutend heraus, indem, wie wir ja hörten, die volle 
Fiamme circa 20—25 | pro Brennstunda benöthigt, während 
die dunkelgestellte Flamme, die eben so klein ist, dass sie 
noch weiss brennt, und die man nur deshalb nicht noch kleiner 
macht, damit sie bei starkem Winde nicht verlöscht, mar 6-7] 
pro Stunde consumirt. 

Das heisst also, dass die dunkelgestellte Flamme nur 
30—35%, Gas der vollen Flanıme benöthigt. 

Diese Einrichtung hätte nun den Bahnen grosse Erspar- 
nisse im Gasconsum bringen müssen; allein die Praxis zeigte, 
dass der an der Lampe angebrachte Dankelsteller selten in 
Function trat; denn da nicht jeder Reisende den Knopf des 
Dunkelstellers bemerkte, somit gar nicht zum Bewusstsein kam, 
die Flamme reguliren zu können, oder trotz der Einfachheit 
des Mechanismus denselben oft nicht xu bedienen verstand, 
beschränkten eich die meisten darauf, die Blenden zuzuzichen, 
wobei das Licht im Coupde allerdings etwas gedämpft wurde, 
allein die Fiamme nach wie vor dasselbe Gasquantum con- 
sumirte. 

Dieser Uebelstand brachte den Iugenieor Hugo Fischer 
v. Röslerstamm auf die Idee das Drunkelstellen der Lampe mit 
der Blende, an deren Gebrauch der Passagier schon gewöhnt 
ist, in Zusammenhang zu bringen. 

Ich bin in der Lage den Herren diese automatische | 
Dunkelstellerblende, anf welche die hiesige Actien-Gesellschaft 
für Gas- und Wasserleitangs-Anlagen ein Patent genommen 
bat, und welche sie mir bereitwilligst zur Verfügung stellte, 
hier in natura zu zeigen. 

An dem einen Zapfen der beiden halbkugellürmigen 
Blenden ist eins Kurbel aufgesetzt, die durch ein Stängelchen 
mit einer zweiten kleinen Kurbel in Verbindung steht, welche 
sich auf der verticalen Welle befindet, die früher beim alten 
Dounkelsteller den Knopf trug, Aus diesem Umstande, dass 
diese Welle beibehalten wurde, folgt natürlich der Vortheil, 
dass die neue Vorrichtung an jedem alten Drunkelsteller 
angebracht werden kann. 

Der Passagier hat nunmehr nichts Anderes zu thun, weun 
ihm die Beleuchtung zu grell ist, als die Blenden zu schliessen, 
wodurch, wie leicht einzusehen, das Zaströmungsventil sofort 
automatisch gedrosselt und die Lampe also dunkel gestellt 
wird. 

Die früher angegebene Ersparniss durch Anwendung der 
donkelgestellton Flamme, indem dieselbe nur eirca 30--35%, 
Gas der vollen Flamme benöthigt, tritt nunmehr in Wirklich- 
keit ein. 

Nehmen wir beispielsweise einen Wagen mit 5 Flammen 
an, ferger den Consum der vollen Flamme mit 21] pro Stunde 
den Consum der dunkelgestellten Flammen (333%) mit 7] 
pro Stunde, eine 10stündige Brenndauer und den Cubikmeter Gas 
mit — 30 kr., so wären die Kosten der Beleuchtung pro Wagen 
mit 5 Flammen 
für 10 Stunden = 10,5.21 = 1050 1... ‚volle 


N 
ze — 10.5. 7— 3501.. .dunkelgestellte = 


Differenz = 700 1 
was, da ein Cubikıneter — 1000 1 Gas = 30 kr. kostet, 
700'30 
| 








Flammen 


Bart 21 kr. betragen würde, was selbstredend bei grussen 


Zügen und starkem Verkehre ala sehr bedeutend erscheinen muss. 


Ein weiterer Vortheil dieser automatischen Dankelsteller- 
blende besteht darin, dass folgender bei den alten Dunkel- 
stellern wiederholt eingetretene Fall ausgeschlossen erscheint. 

Augenommen, dass der Passagier in einem Wagen mit 
dem alten Dunkelsteller letzeren wirklich benützt habe, so 
lässt er ihn beim Verlassen des Coupdes nach zuräckgelegter 
Fahrt gewiss in dieser Stellung. Denken wir uns nun, dass 
dieser Wagen mit der dunkelgestellten Lampe neusrdings im 
selben, oder in einem anderen Zuge in eine Station kommt, 
wo der Zug wieder beleuchtet werden soll, Der Vorgang hisbei 
ist folgender: 

Der Lampist geht vom letzten bis zum ersten Wagen und 
öffnet alle an der Stirnseite der Wagen angebrachten Hanpt- 
hähne der Gasleitungen, begibt sich sodann auf das Dach des 
ersten Wagens, enlsändet von hier aus die Lampen desselben 
der Reihe nach, übersteigt sodann auf den nächsten Wagen. 
zündet hier alle Lampen an a. s. w., bis zum letzten Wagen. 

Ich muss hier vorausschicken, dass nach dem Auslöschen 
der Lampen eines Wagens, welches nach den technischen 
Vereinbarungen durch das Absperren dee Haupthahnes zu 
geschehen hat, das in den Leitungen sich noch befindliche Gas 
diffandirt, so dass beim neuerlichen Anzünden der Lampen 
das in die Leitungen einsirömende Gas erst die todte Luft 
aus denselben verdrängen muss, wrlche sich, nachdem das 
Gas diffundirt war, daselbst angesammelt hatte. 

Steht nun unsere Lampe, die noch vom Passagier ans 
anf »dankel« gestellt ist, selbst als letzte im ganzen Zuge, 
was ohnehin der günstigste Fall ist, weil hier für das Ver- 
drängen der todten Luft die meiste Zeit vorhanden war; so 
wird der Lampist vergeblich bemüht sein, die Lampe zu 
entzänden; denn die vorgenommeren Messungen haben gezeigt, 
dass für das Verdrängen der Luft durch die schr kleine 
Ozsffnung der dunkelgestellten Flamme 15—20 Min. erforderlich 
sind. Der Lampist sucht umsonst nach dem Grunde, warum 
die Lampe nicht brennen will, und gibt seine Bemühungen, 
dieselbe zu entzünden, endlich mit dem Bemerken und der 
nachträglichen Meldung anf, dass die Lampe verdorben sei. 
Das Conpee bleibt unbeleuchtet, während das Gas nach einiger 
Zeit dennoch ausströmt, und unbenütet ins Freie entweicht. 
Derartige Fälle, dass Wagen wegen angeblich verdorbener Gas- 
leitung zur Reparatar gestellt wurden, sind wiederholt vor- 
gekommen, wobei sich nachträglich herausstellte, dass der als 
verdorben bezeichnete Brenner nur dunkelgestellt war, 

Sind nun aber die Lampen mit der automatischen Dankel- 
stellerblende verschen, 8o wird der Lampist beim Anzünden 
eventaell dunkelgestellten Flammen sofort gewahr, dass 
dis Blenden zu sind, er sieht also den Grund, warum er die 
Flammen nicht entzänden kann, und er kann das Aufziehen 
der Blenden sofort veranlassen. Dadurch sind also derartige 


| Unsukömmlichkeiten, wie ein unbeleuchtetes Coups und grössere 


Gasverluste gänzlich ausgeschlossen. 

Hiemit habe ich das Programm meiner Besprechung 
erschöpft und, indem ich meinen verehrten Zuhörern für Ihre 
mir geschenkte Aufmerksamkeit bestens danke, hätte ich nur 
noch den Wunsch auszusprechen, es ınöge mir einerseits 
gelungen sein, Ihnen wine angenehme Stunde zu verschaffen, 
andererseits vielleicht eine kleine Anregung gegeben zu haben 
sur Erfüllung jener Aufforderung, die Ober - Maschinenmeister 
Gust seinerzeit gebrauchte und die ich schen citirke: nämlich 
die Aufforderung zur allgemeinen Einführung der 
Gasbeleuchtung bei Eisenbahnwagen, 


— 10% 


Die Einnahmen der österr.-ungar. Eisen- 
bahnen in den ersten elf Monaten. 


Die Einnahmen der österr.-ungar. Eisenbahnen betragen in 
den ersten elf Monaten: 


Benennung (ir Firmen | my gäe 
der und Gepäck 
Eisenbahnen Gulden 


Gemeinsame österr.-ungar. 
Eisenbahnen. 
Erste ungar.-galiz. Eisenbahn. TAN 682,477 
99.4001 — 
Kaschau-OderbergerEisenbahn 
Oest,-ungar, Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft ....0ur22 00: 


Hanptnetz .....+..+. i 
Liesing-Kaltenleutgeben 
Mödling-Vorderbrähl ... 
Spielfeld-Radkersburg .. 14.250 


Ungarische Westbahn 37. 1,085.736 


Summe, .| 18,43,876 Ran 638 76,191.41% 
— "258.031 + k 


Oosterreichische Eisen- 
bahnen. 


K. % Stastsbahnen un 
für Rechnung de 
Staates betriebene Pri- 
vatbahnen 

Vom Staate auf Rech- 
nung der Eigenthä 


mer betriebene Privat- 
bahnen: 


Dux-Bodenbacher Balın 
Erabersog Albrecht-Bahn .... 
Mährische Grenzbahn 
Prag-Duzer Eisenbahn 
Vorarlberger Bahn 
Asch-Bossbach ......... u. 
Dolina-Wygedaer Localbahn . 
Fehring-Fürstenfelder Bahn, . 
St. Pölten-Tulln ......... : 
Vöcklabruck-Kammer . 
Wittmaunsdorf-Ebenfurth..... ; 


K, k Staatsbahnen 
Privatbetriebe: 


Erbersdorf- Würbenthal 
Kriegsdorf-Römerstadt 
Mürzzuschlag-Neuberg 
Unterdrauburg-Wulfsberg. ... 





| 
für Personen 

tensu 
Bei . ng ea 
er | 


Eisenbahnen 


Priratbahnen: 
Aussig-Teplitzer Kiseubalın 


Böhmische Nordbahn 
Böhmische Westbahn 
Bustährader Eisenbahn 


3. sis 
22.622 
er 11738 
Jaroslau-Sokal 36.066] + 
Graz-Kößlacher Eisenbaln u.B.# cr a1 2 
Kaiser Ferdinunds-Nordbahn 4,3474 «360 
102.637) — 
Mährisch-schles. Nordbahu... 378923 


neues Netz 


Galizische 
Carl Ludwig-Bahn 


403.68 


Lemb,-Uzern. 
Urxern,- Suczawa 2.08: 541.624 


JassyB.(ö.L.) 


baasumz HH: 1,483.574 


Leoben-Vordernberger Bahn . 
Mährisch-schles. Centralbabn. 


Oest. Norl- 


westbahn |Ergänzungsnetz . 


E= Strecke . 
Ostrau-Friedlander Eisenbahn 
Südoordd. Verbindungsbahn 

Wien-Aspauger Bahn... ... . b 
Wien-Pottend.-Wr.-Neust. B.. 


Wiener Verbindungsbahn... 


Selbstständige Local- 
bahnen: 
Bosen-Meraner Bahn 
Böhmische Commereialbalınen 
Üzernowitz-Nowosielicg 


Hietzing-Perchtoldsdorfer Lo- 
calbahn 


Kremsierer Eisenbahn 
Kremsthalbahn. 2.2.2220... 
Kuttenberger Localbahn 
Neutitscheiner Balın........ 
Nussd, Linie-Nussd. (Dampft.) 
Oest. Locnl-Eisenb.-Gesellsch. 


Stuuding - Stramberger Loculb. 


Summe, 





2,051.59% 


435.935 
483.713 


MERTSREnEE . ann Zeranal: sn. 
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für Personen 


Peg. and Gepäck 


der 
Eisenbahnen 


für Gäter 


Gulden 
Ungarische Eisenbahnen. 


Königl. Ungar. Staats-Eisenb.. 


Yom Staate verwaltet 
Privatbahbnen: 


Arad Temesrärer Eisenbahn. 
Debreeziu-Haydu-Nanas-Bahn 
Mezötur-Tarkever Dalın 


Naryrarad-Belenyea-Vasköho. 


Pussta-Tenyö-Kun-Szt.Marton 
Vieinalbahn 


14.653 


Ujseasz-Jaszapather Fisenb... 


Privatbahnen in eigener 
Verwaltung: 
Arad-Usandder Bahn. ......- 248.335 
20.337)+ 
208.886 
16.550 + 
43.626 


Arad-Kördsthal-Bahn 
Bares-Pakracer Balın . 
Ofen-Fünfkirehner Bahn ..... 1,2071 
389.591 
2.539 
BO 108 


Föufkirchen-Barcser Balın 
Gölnitzthal-Bahn 
Gr.-Kikinda-Gr.-Beeskerek. B 49.393 
6.316 
10,836 
1.28 
1,039,238 
98,992] — 
559,821 
6281| 
95,371 
2.805] — 
91.772 
50.208 + 
2,130.713| 2,555.106 
785284 90,9 


28,253.831| 37,249.69 
‚972 + 2,620.294| + 3.430.236 


Gäns-Steinamanger Localbalı 
Mohäca-Fünfkirehner Bahn... 
Raal-Oelenburg-Ebenforter B. 
Szamosthaler Eisenbahn 
Szathmar- Nagybauya Locallı 
Ungarische Nordostbahn.... 


Summe, 


Alle Bahnen 





Die Länge des Österr.-ungarischen Eisenbahnunetzes betrug 
ım November 1885 22.221 km gegen 21.411 km im gleichen 
Monat 1884, die seither eingetretene Verlängerung desselben 
demnach 810 km oder 38%,, wogegen die Passagterzahl eine 
Almahme um 0'3%,, das beförderte Güterguantum eins Zunahme 
um nur Ora®,,, die Gesammt-Einnahme eins Verminderung om 
25%, und der Kilometer-Ertrag eine solche um 61%, erfahr. 

Auf sämmtlichen Bahnen wurden im November 1884 und 
1585 befördert und vereinnahmt: 


Nuremlnr Differenz 
ın36 ısaı absalıie in Pere. 
Passagiere... 3871265 93861524 -— 971 —03 
Gütertonnen .. 6,5%.870 6.650.458 —- 53458 + 0'8 
Einnahmen fl, . 22,378.111  21,811.932 — 566.179 — 25 
per Kilometer . 1.045 a — GG —b 


Yon 59 Bahnen weisen 32 eine Abnahme der Passagier- 
Frequenz nach; von Belang war dieselbe jedoch nur auf wenigen 





Linien. Die Differenzen im Personenverkehre ergeben sich auf 


den nachfolgend verzeichneten Bahnen wie folgt: 


Zahl der Reisenden 
Im Monate Norember 
aa 


ı 1565 
Gemeinsame Eisenbahnen .......... 1,088.651  1,014.362 
Össterreichische „vum nsen sro ...2,065.390 2,126,589 
Ungarische... ..-eresseror nen 00 717.224 720.573 


. .3,871.265 3.861.524 


Der Frachtenverkehr war auf 29 Bahnen umfangreicher 
and auf 30 Bahnen geringer, 
Die Differenzen des Güterverkehres vertheilen sich folgender- 


tnaßien: Gzsterloanen 
im Monate Noreniber 
1084 1686 
Gemeinsame Eisenbahnen ......+:.. 1,402.759  1,272.657 
Oesterreichische . , , 22 sc 2ser 00 4,202.953  4,340.075 
Ungarische ...22ceuuson seo nenn 991.178  1,0937.726 


Summe...6,5%.570  6,650.45B 


PARLAMENTARISCHES, 


(eselzentwurf, betreffend die Erwerb- nnd Finkommen« 
stenerpflicht der Staatseisenbahnen. — Der Motivenbericht zu 
diesem Geselzentwurfe kantet: 

»Die im Eigenthame des Staates befindlichen Eisenbahnen 
werden bezßglich des aus deren Betriebe resultirenden Ertroges einer 
Besteuerung nieht unterzogen. Diese Freilassung von der Erwerb- 
und Einkommensteuer gröndet sich auf die in dem Allerhöchsten 
Cabinetschreiben vom 25. November 1837 enthaltene Erklärung, dass 
Se, Majestät zwar der Staatsverwaltung das Recht vorbehalten wissen 
wollen, Eisenbahnen auf eigene Reehnung zu erbauen oder zu Le- 
treiben, dass jedoch Allerhöchst dieselben in dem gegenwärtigen 
Zeitpunkte davon keinen Gebrauch zu machen beschlossen haben 
(Hofkanzlei-Deeret vom 30. Juni 1838, Politische Gesetzsammlung, 
68. Band Nr. 83) und auf den Erlass des Finanzministeriums vom 
23. September 1852, Z. 4091/F. M,, wonach Staatseisenbahnen aus 
höheren politischen Rücksichten vom Staate übernommen oder aus- 
geführt werden, daher den Staatsmonopolen und Regalien in Anschung 
der Besteuerung gleichzustellen, sonach weder der Erwerb- uoch der 
Einkommensteuer zu unterzielen sind. 

(Landesgesetzblatt für Niederösterreich Nr. 360 ex 1852, für 
Oberösterreich Nr, 469 ex 1852, für Salzburg Nr. 258 ex 1852 und 
für Böhmen Nr. 380 ex 1852.) 

Demzufolge wurde auch die Erwerb. und Einkommensteuer der 
seitens des Staates von Privatgesellschaften in sein Eigenthum er- 
worbenen Eisenbahn-Unternehmangen nach Massgabe des Zeitpuanktes 
der Eigenthumserwerbung in Abfall gebracht und hat eine weitere 
Bestenerung nicht mehr platzzugreifen. 

Durch den Wegfall der Erwerb- und Einkommensteuer von den 
vom Staate aus dem Privatbesitze erworbenen Eisenbahnen entfällt 
aber auch für die Länder und Gemeinden, in welchen bisher diesc 
Steuern in Vorschreibung standen, der Bezug. der auf dieselben um- 
gelegten Zuschläge, wodurch die betroffenen autonomen Körperschaften 
einen. relativ nicht unbedentenden Eutgaug un bisber mit ziemlicher 
Regelmässigkeit eingeflossenen Einnahmen erleiden. 

Dieser Entgang beziffert sich infolge der Verstaatlichung der 
kaiserlichen Klissbeth-Westbahn, der Kaiser Franz Josef-Bahn und 
der Pilsen-Priesener Babu nach der Vorschreibung des Jahres 18>3 
au Landeserforderuiss, Grandentlastungsfond‘, Bexirks-, Schul- 
bezirks-, Gemeinde- und Handelskammer-Bedarfnisse für die Länder 
Niederösterreich, Oberösterreich, Salzburg, Böhmen, bezüglich für die 
Städte Wien, Linz, Salzburg uud Prag, mit 325.735 9. und bestimmte 
die Vertretungen der genannten Länder und Städte, sich mit Petitio- 
nen an beide Häuser des Reichsrathes und an die Regierung zu 
wenden, dass im Gesetzgebungswege erwirkt werde: 

1. dass die Staatsrerwaltung von den ia ihr Eigentham oder in 
ihren Betrieb übergehenden Eisenbahnen ohne Unterschied, ob solche 
Bahnen beim Uebergange in die Verstaatlichung bereits stenerpliech- 
ig wuren oder durch specielle Gesetze von der Entrichtang der 
Staatsstener befreit sind selbständige Landes- und Gemeinde-Abgaben 
auf grundstenerfreie Auschläge zu entrichten habe, welch’ letztere 
nach den bisherigen für Privateisenbabn-Unternehmungen geltender 
Steuergesetzen zu bemessen sind; 

2. dass die Vertheilung dieser Landes- und Gemeinde-Abgaben 
auf die einzelnen Länder = Gemeinden auf Grundlage des Gesetzes 
vom 8. Mai 1850, R, G. Bl. Nr. 61, stattzufinden habe; 
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3. dass bis zum Eintritte der Wirksamkeit eines solchen Ge- 
setzes den Ländern und Gemeinden, welche infolge der bereits er- 
folgten oder zu gewärtigenden Verstaatlichung ron Privateisenbahnen 
Ausfälle an Steuerumlagen erleiden eine Entschädigung durch Zu- 
wendung eines deu bisher bezogenen Umlagen (nach dem Durch- 
schnitte der letzten drei Jahre des Privatbetriebes der Bahnen be- 
rechnet) gleichkommenden Betrages aus Stantsmitteln gewährt 
werde. 

Zu diesen Petitionen gesellten sich noch weitere, von anderen 
Gemeinden und Körperschaften mit theilweise abweichenden, nament- 
lieh die Vertheilung der Steuervorschreibung, betreffenden Begehren. 
Die Regierung verkennt nicht, dass durch den Entgang an Steuer- 
zuschlägen infolge der Verstaatlichung von Privatbalınen die betroffe- 
ven autonomen Körperschaften eine mehr minder empfindliche Störung 
in der Bedeckung ihrer Erforderuisse erleiden können, deren Behebung 
in der Regel eine Erhöhung des Procentes des Zuschlages zu den 
directen Steuern erfordern würde. 

Wiewohl dem Staatseisenbahnbetriebe nicht die Tendenz der 
Erzielung eines Gewinnes, sondern die Erleichterung des Verkehres 
und Förderung der Volkswirthschaft zu Grund» liegt und ein Rechts- 
auspruch der Länder und Gemeinden an den Staat auf Entschädigung 
für Eutgänge an Steuerzuschlägen infolge der Einstellung des Betriebes 
von Privateisenbahnen als gewinnbringenden Unternehmungen und 
deren Uebernahme und Fortbetrieb als Staatsanstalten nieht besteht, 
so erachtet die Regierung den Interessen der betroffenen Länder und 
Gemeinden aus Billigkeitsräcksichten durch Aufgebung des Prineipes, 
sdass die Stantseisenbahnen als Stantsregale zu behandeln seienr, 
und deren Gleichstellung mit den Privateisenbahnen in Beziehung 
auf deren Steuerbehandlung durch den vorliegenden Gesetzentwurl 
Rechnung tragen zu sollen. 

Die möglichst baldige Renlisirung des obaugedeuteten nächsten 
Zweckes dieses Gesetzentwurles liess es geboten erscheinen, vor einer 
Abänderung der gesetzlichen Bestimmungen über die Ermittlung der 
Einkommensteuer-Bemessungsgrundlage etwa im Sinne der bereits in 
früheren Sessionen im Reichsratlie eingebrachten Gesetzentwärfe über 
die Besteuerung der zur öffentlichen Rechnungslegung verpflichteten 
Unternehmungen und von einer Abänderung des Gesetze vom #. Mal 
1869 in Betreff der Steuervertheilung lediglich für die Staatseisen- 
bahnen abzusehen, 

Bei der einheitlichen Organisation der Stantseisenbahnverwal- 
tung, der vereinten Rechnungsführung für sämmtliche Staatseisen- 
bahnen liegt es für die Bahnverwaltung ausser dem Bereiche der 
Möglichkeit, ziffermässig genaue Rechnungsabschlüsse für die in jedem 
Kroulande laufenden, dann für die steuerfreien Babnstrecken in den- 
selben zum Zwecke der Steuerbemessung zu liefern; ebenso lüsst sich 
auch nicht ein für alle verschiedenartigen Verhältnisse vollkommen 
geeigneter Schlüssel (Länge der Bahnstrecke, Tonnen, Kilometer oder 
Wagenachskilometer)zur Ermittlung der Ertragsverhältnisse der einzelnen 
Balınstrecken feststellen; es musste sich daher damit begnügt werden, 
die möglichste Berücksichtigung der thatsächlichen Verhältnisse bei 
Vertheilung der Steuervorschreibung als Richtschuur vorzuzeichnen 
und es dem Einvernehmen des Handels- und des Finanzmninisteriums 
anheimzustellen, jenen Vertheilungsmodas in Anwendung zu bringen, 
welcher den jeweiligen thatsächlichen Betriebs- und Ertragsverhält- 
nissen der einzelnen Bahnstrecken, auf welche die Steuer zu ver- 
theilen ist, bestmöglichst entspricht. 

Die Bestimmung der Landeslauptstädte als derjenigen Orte, in 
welchen die Steuer in den verschiedenen Kronländern vorzusehreibeu 
ist, ist dadurch bedingt, dass im Organismus der Staatseisenbahn- 
verwaltung Betriebsleitungen im Siune des Gesetzes vom 8. Mai 1869 
wicht existiren; auch entspricht diese Bestimmung den tatsächlichen 
Verhältnissen der bisher verstaatlichten Privatbahnen.« 
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Umladeplatz an der Elbe der österr. Nordwestbahn. Aus 
einem im österr. Ingenieur- und Architekten- Vereine von dem (entral- 
Inspeotor Ribaf über die Eibe-Umschlagplätze abgehaltenen Vortrage, 
welcher eine Gesammtdarstellung dieser in technischer Bexiehung 
interessauten, und in national-ökonomischer Beziehung wichtigen Umlade- 
plätze für den internationalen Verkehr behandelt, entnehmen wir über 
die von Seite der Gsterr. Nordwestbahn ausgeführten Anlagen bei 
Laube nächst der Grenzstation Tetschen das Nachfolgende. 

Mit der Errichtung des neuen Umschlagplatzes, dessen eminente 
Wichtigkeit nicht blos von den zuuächst Betheiligten, sondern auch 
von den berufenen Behörden anerkannt worden war, wurde im August 
1879 begonnen und wurde der Bau derart rasch geführt, dass unge- 
achtet des eingetretenen strengen Winters der Betrieb schon am 
1. März 1580 eröffnet werden konnte. Die zum Umschlagplatze füh- 
rende Schleppbahn zweigt von einem Nebengeleise der Station 
Tetschen als zweites Geleise der Strecke Tetschen-Mittelgrund ab 


und hat auf 1200 m Länge die günstigen Richlungs- und Neigungs- 
verhältnisse dieser Strecke. Der Umschlagplatz, dessen Nivenn 3 m 
Höhe über dem Normalwasserstande beträgt, wurde auf die Länge 
der ersten Anlage horizontal angelegt, und zwar wurden 182 m fuss- 
abwärts und 121m fAlussaufwärts, vom Einmündungswechsel an ge- 
rechnet, ausgeführt 

Die Höhe des Umschlagsplatzes mit 3m wurde sowohl nach 
umfassenden Vorerhebungen, wie auch nach Angabe der Schiffsrheder 
als eine den bestehenden Verhältnissen am zweckdienlichsten fest- 
gestellt, da der Fibefiuss in der Schiffahrt-Saison keine bedeutenden 
Schwankungen aufweist und bei Niederwasserständen jede höhere 
Lage des Umschlagplatzes Ersparnisse zur Folge hätte. Bei einem 
Wasserstande von 3m über Null wird in der Regel die Schiffahrt 
eingestellt, da bei dieser Höhe die D.rchfahrt durch die Dresdener 
Brücke wicht mehr möglich ist. Die Ueberfluthung des Umschlag- 
platzes zur Winterszeit ist von keinem Nachtheile, da mit Schluss 
der Schiffahrt die zerlegbaren Magazine abgetragen und, sowie auch 
die Krahne, Wechselständer nach Tetschen befördert werden. 

Als Begrenzung der Anlage wurde unter Voraussetzung, duss 
nicht blos Stückgäter, sondern auch Kohle zur Verladung kommen 
sollen, eine (Quaimauer auf 194 m Länge und eine einfüssig gebüschte 
Steinschlichtung auf 198m Länge ausgeführt. Die Quaimauer ist 
unter Benützung des bestehenden Leitwerkes ansgefährt und anf einem 
Betonklotze von Osm Höhe und 1’«m Breite, welcher gegen Unter- 
waschen durch Spuntwände gesichert ist, fundirt. Der eigentliche 
Körper der Quaimaner von 3m Höhe und I-sm oberer Breite hat 
gegen den Fluss zu '4,tel Böschung und ist aus lagerhaften Bruch- 
steinen in Schichten aufgeführt. Gekrönt ist die Mauer durch eine 
Quaderschichte von On m Höhe und Osm Breite, in welche die An- 
bindringe für die Schiffe eingelassen sind. Im landseitigen Anschlusse 
an die Quaimauer ist eine Steinsehlichtung von Ism oberer Breite 
mit */,füssiger Böschung als Unterbau für den Dampfkrahn ausge- 
führt, welche Anlage sich anderwärts zur Vermeidung von Setzungen 
und dadurch herbeigeführten Störnngen im Krahnbetriebe als notl- 
a | herausgestellt hatte. 

har Beschleunigung der Lademanipulation warde ein Dampfkralın 
von 2000 kg Tragfähigkeit, 8m Ausladung und 10° m Hubhöhe bei- 
gestellt. Das Krahngeleise besteht aus 3 Schlenensträngen, wovon die 
beiden landseitigen die normale Spurweite haben, daher auch von den 
übrigen Eisenbahn-Fahrmitteln befahren werden können. Der dritte, 
wasserseitig gelegene Schienenstrang ist vom mittleren um 5654 mm 
entfernt, so dass die beiden äussersten Schienenstränge 2m von ein- 
ander entfernt sind, auf welcher Spurweite der Krahın bei der Lade- 
manipulation steht. 

Soll der Krabn nach Schluss der Schiffahrt nach Tetschen ge- 
bracht werden, so werden die auf dem Aussersten Schienenstrange 
laufenden Räder abgenommen, die Plattform des Krahnes wird mit 
einer hölzernen Buferbrust versehen und der Kralın kann in gewöhn- 
licher Weise nach Tetschen geschoben werden. Der Mechanismus des 
Krahnes gestattet ein Heben und Niederlassen der zu bewegenden 
Last unter gleichzeitigem Drehen um 360°, sowie auch unter Bei- 
hilfe einer unterhalb angebrachten Trommelrolle ein Heranziehen der 
zu entladenden Wagen, wodarch Verschiebungen mit Locomotiven 
zum grossen Theile vermieden werden können. 

In Folge der günstigen Verkehrsverhältnisse musste die ganze 

Anlage bald nach Eröffsung vergrössert werden, so dass, während im 
Jahre 1880 die nutzbare Quailänge 332m betrug, dieselbe sich Eude 
1881 auf 515m und im Jahre 1882 auf 1143 m erhöhte. 
ß Gegenwärtig liegen auf dem Umschlagplatze mit Iubegrifl des 
Qaaigeleises 5477 m Geleise, 23 Wechsel und eine enzlische Weiche. 
Eine Ergänzung dieser Geleiseanlagen bildet der Balınhof Tetschen 
mit 26.000 m Geleise, da der grösste Theil der Verschiebungen für 
Laube hier vorgenommen wird. 

Entsprechend der Hebung des Verkehrs wurden auch die Lager- 
täumlichkeiten vergrössert und die Anzahl der Dampfkrahne um 6 
vermehrt. Es bestehen sonach heute auf dem Umladeplatze 3 Maga- 
zine mit 150m? und 2 Verladerampen mit 1410 m? Flächeninhalt. 

Als weitere Erginzung des Umladeplatzes sind für die mittler- 
weile wieder gestiegenen Bedärfnisse des Verkehrs noch projectirt: 
die Herstelluug von Petroleumkellern in Laube und die Ausführung 
eines Winter-, zugleich Umschlaghafens in Raspe. 

Der Severn-Tunnel, Der unter der Mündung des Serern- 
Flusses, welcher sich in den Bristol-Busen ergiesst, nenerbaute Tunnel 
ist am 9. Jänner 1886 dem Betriebe übergeben worden. Die neue 
Linie, in weleher der Serern-Tunnel liegt, wird den Verkehr zwischen 
Süd-Wales, Bristol und dem Südwesten Englands erheblich abkürzen, 
indem die jetzige Entfernung von Cardiff and Newport via Gloucester 
uach Bristol 152 beziehentlich 150 Kilometer beträgt, während sie 
durch dem Severn-Tannel uur 45 beziehentlich 63 Kilometer betragen 
wird. Diese nene Linie ist ungefähr 12 Kilometer laıg, woron 
7 Kilometer Länge auf den Tunnel entfallen. Die Tiefe des Tunnels 
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unter dem FPiussbette beträgt von 23 ım bis nahezu SU m; das 
Gefälle zum tiefsten Punkte desselben beträgt auf der einen Seite 
t: %, auf der anderen 1: 100. Der bauliche Zustand desselben 
wurde als ein ausgezeichneter befunden, an der ganzen Anlage wurde 
kein Mangel entdeckt. Die Atmosphäre ist in demselben so rein, dass 
man schon auf eine Distanz von 3 Kilometer das Tageslicht unter- 
scheiden kann. Die Kosten des Tunnels, welcher 2 geleisig angelegt 
ist, haben ungefähr 22 Millionen Gulden betragen. 

Die neue Tay-Brücke. Die im Bau begriffeue, an Stelle der 
bekanntlich durch Sturm zersiörten Tay-Brücke, wird nach ihrer 
Vollendung mehr als 3 Kilometer lung sein, und werden die Kosten 
der Herstellung zwischen 8 bis ® Mikionen Gulden betragen. Mit 
Benützung der alten Construction werden ungefähr 21,000 Tons neue 
Fisenconstractionen in Verwendung gekommen sein. Die Spannmeiten 
über den 85 Durchlässen werden von einem Pfeiler zum andern 
zwischen 8 m bis 74 m betragen, wubei die in der Mitte befindlichen 
Veberbrückungen 23 m über dem Wasserniveau liegen werden. Nach 
einer vorgenommenen Schätzung werden zu den Eisenconstrmetionen 
ungefähr 3", Millionen Nieten verbraucht worden sein, 

Eisenbahnen in Sädalriku. Die in Südafrika nunmehr 
vollendete Eisenbahnverbindung zwischen Capstadt und Kimberler, 
der Stadt der grossen Dinmantgruben, 1045 Kilometer lang, bildet 
einen eigenthämlichen Beitrag zu der Auffassung über die Anlage der 
Balın, welche bald zu Gunsten, bald zu Ungunsten der Sehmalspur 
tingewirkt hat. Die cısten 80 Kilometer, welche im Jahre 1860 von 
Capstadt aus gebant worden sind, wurden mit normaler Spur, mit 
sanften Steigangen und Curven angelegt. 15 Jahre darsach wurde 
die Bahn nıa 460 Kilometer verlängert, und dabei die Spur von 
bene m angewendet, Dabei wurden alle möglichen Austrengungen ge- 
macht, um die Anlagekosten auf das Geringste zu gestalten; es 
wurden entsprechend leichte Schienen und Locomotiren gewählt. 
Bald zeigte sich jedoch, dass die leichten Locomotiven nicht im 
Stande waren, solche Züge zu befördern, welche noch einen Gewins 
über ‚ie Betriebskosten ergeben. Man wählte daher wieder schwerere 
Locomotiven, umd in Folge dessen mussten auch stärkere Schienen 
suecessive in Anwendung kommen. Schliesslich entschied man sieh 
im Jahre 1880 dahin, dass somohl in Betreff der Schienen, wie auch 
der Fahrzeage Jie Typen von Normalspurbahnen zur Anwendung 
kommen sollten. So ist also von der Schmalspurbahin eben nur noch 
die Spur von 1’oss m übrig geblieben, es bleibt nun nichts übrig, 
als auch diese Spur demnächst auf die normale zu erweitern. 

Automalisches Signal für Telephone. Der Elektriker M. 
Pendleton hat jüngst einen Apparat construirt, welcher ein uusser- 
ordentlich werthvolles Hilfsmittel bei der Verwendung des Telephons 
zu werden verspricht, Er hat den Zweck in der Rufstation automatisch 


anzuzeigen. dass an dem gerufenen Telephone Niemand anwesend ist, | 


und zu welcher Zeit es wieder besetzt sein wird. Es will beispiela- 
weise Jemand von seinem Telephone sich entfernen und etwa aın 
3 Uhr wiederkehren, 30 hat er an seinem mit dem Telephone ver- 
bandenen Apparate einen Zeiger auf 3 zu stellen; wenu nun während 
seiner Abwesenheit das Telephon angerufen wird, so gibt der durch 
‚das Rufsignal in Bewegung gesetzte Apparat 3 Schläge, welche in 
der Rufstation vernelimbar siud, und welche also anzeigen, dass «s 
unbesetzt ist und dass der Gerufene erst wm 3 Uhr wieder auwesend 
sein wird, Der Apparat besteht aus einem Uhrwerk, dessen Schall- 
werk durch den beim Geben des Signals entstehenden Strom mit 
Hilfe eines Klektromagneten ausgelöst wird; dadurch wird ein Rad, 
und mit «diesem ein Hammer in Bewegung gesetzt, welcher den 
Strom für das vorgenannte Beispiel dreimal schliesst, wodurch an 
der Signulglocke des rufenden Telephons drei scharfe Schläge hervor- 
gerufen werden. 

Der ganze Apparat ist sonst einfach und kann an jede vor- 
handene Telephon - Anlage ohne Aenderung derselben angebracht 
werden. Einmal aufgezogen, reicht das Uhrwerk bis zum völligen 
Ablaufe für 300 Rufe aus, Vor dem völligen Ablaufe der Feder stellt 
sich übrigens eis zweiter Zeiger auf eine Murke, welche anzeigt, dass 
»unmehr wieder aufgezwgen werden muss. 

Indieator für Luftdruck - Bremsen. Um dem Locomativ- 
Führer, welcher einen mit Luftdruck-Bremse ausgerästeten Zug zu 
bedienen hat, erkeunen zu lassen, wie viele Wagen mit dieser Bremse 
eingeschaltet sind, und um ibn in den Stand zu setzen, za beurtheilen, 
ob nieht etwa die Verbindung einzelner Schläuche unterlassen worden 
ist, oder ob am Sehlusse des Zuges etwa auch Wagen ohne Luftdruck- 
Bremse vorhanden sind, bat Kapteyn einen sinnreichen Apparat er- 
dacht, welcher nach »(las. Ann.« auf folgendem Prineips beruht, Wird 
angenommen, dass iu der Rohrleitung der einzelnen Wagen eine 
gleiche Menge Luft enthalten ist, so wird die gesammte, in der 
Rahrleitung des Zuges enthaltene Quantität Luft auch der Auzahl 
der Wagen proportional sein, und ınan könnte, wenn man diese 
Quantität entweichen lässt und misst, daraus diese Auzahl berechnen. 
Ebenso wird aber auch die Quantität Luft, welche man durch deu 
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Apparat strömen lässt, um den Druck bis zu einem gewissen Grade 
zu vermindern, der ganzen Rohrleitung proportional sein, und man 
kann also darelı Messung der eutwichenen Luft die Länge des Zuges, 
beziehentlich die Zahl der Wagen bestimmer, Zum Zwecke dieser 
Messung sind zweierlei Mittel vorhanden; nämlich ein selbstthätiges 
Ventil, welches die Eutweichang der Luft bis auf eine genane Druck- 
verminderung von etwa 10 Pfund gestattet und dann die weitere 
Ausströmung sofort aufhält, und ferner eine Vorrichtung zum Messen 
der entwichenen Laft. Mit dem Apparate ist ein Mauometer in Ver- 
bindang, auf dessen Zifferblatt die Durchschnitts-Wagenläugen von 
0 bis zu 30 angezeigt werden. Durch Handhabung dieses Indicators 
kann sich aleo der omotiv-Führer zu jeder Zeit überzeugen, wie 
viele Wagen er zu bedienen hat, das heisst, wie viele Wagen In die 
Druckleitung eingeschaltet sind, Wenn also mehr Wagen im Zuge 
vorlanden sind, als er auf seinen Indieator abliest, so sind entweder 
nicht alle Sehlauchkuppelungen verbunden, oder es sind. wie zum 
Beispiele in Eisenbahnknotenpunkten, Wagen ohne Luftdruck-Bremsen 
in den Zug eingestellt worden, und es ist sonach Gelegenheit geboten, 
im ersteren Falle Abhilfe zu treffen, 

Der Apparat soll ausserdem auch noch den Vorzug haben, dass 
er im Bremsrohre, der länge wie des Inhaltes desselben ungenchtet, 
eine eonstante Druckverminderung bewirkt, in Folge dessen die 
Bremsen stets gleichmässig und in vollkommener Weise, selbst bei 
den ansgedehntesten Zügen, wirken. Nähere Beschreibung sammt 
Zeichnung des Indieators enthält die genannte Quelle, 
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Mälırische Urenzbahn. Die Nachricht, dass die nieht garan- 
tirte Linie der Mährischen Grenzbahn ein Betriebsdefieit ausweise, 
hat bei den Prioritätenbesitzern die Befürchtung hervorgerufen, Jass 
der Coupon des Jahres 1886 nieht voll wir eingelöst werden können, 
da die Stnatsgarantie für sich allein wicht gengt, um (len Prioritäten- 
Conpon mit 4 #. einzalösen. Nachdem das Betriehsleheit zuerst mit 
42.000 #, verauschlart wurde, so glaubte man, dass ein Abzug pro 
AU kr. per Coupon eintreten werde. Delegirte des Verwaltungsrathes 
traten nun mit der General-Direetion der Staatsbalmen in Unter- 
handlungen, welche insoferne ein befriedigendes Resultat hatten, als 
‚die Gefahr einer GERNSTEHERNgE für das Jahr 1886 abgewendet 
werden konnte, Ein offlcielles Communigue der Verwaliung «ler 
Mährischen Grenzbahn theilt diesfalls Folgendes mit: »lie Ein- 
lösung der Prioritäten-Coupons vom 1. März und 1. September 1856 
mit je 4 8. ist gesichert. Die Vorsorge für den März-Conpon fällt in 
eine Zeit, in Ä rue die Rechnungen des verfossenen Jahres bei 
keiner Bahu abgeschlossen sein können. Aus diesem Umstande ergab 
sich die vorläufige approximative Nuchweiaung der Ergebnisse pro 1835, 
welche für die ungarantirte Linie eis Defleit von circa 43.000 Mi 
zeigte. Eine neuerliche Revision dieser Nachweisung seitens der 
Generel-Direetion der k, k. Staatsbahnen lieferte jeduch eine Ver- 
ringerung des Deßeits nın eirea 14.00 fl. Ks bleibt nunmehr der 
Betrag von circa 29.000 fl. zu bedecken. Bezäglich dieser 29.100 dl. 
wind mit Berücksichtigung eines Activums der Mährischen (renz- 
balın (Erlös für ausrangirte Maschinen) mit der General-Direction der 
Staatsbalınen, welche in gerechter Würdigung der Verbältuisse den 
Prioritären und dem Verwaltungsratle in der vorliegenden Frage das 
grösstmögliche Entgegenkommen zu betbätigen geneigt ist, ein ent- 
sprochendes Uebereinkommen getruffen werden. Sollten die un- 
günstigen allgemeinen Verhältnisse, welche auf alle Balmen zurück- 
wirken, auch noch im laufenden Jahre andauern, so dürfte der Ver- 
waltung»ratlı es dem Prioritäten-Curator nahelegen, ob er nicht in 
Erwägung ziehen will, den in seiner Hand befindlichen Betrag von 
eirca 20.000 Gulden zur Deckung eines etwaigen Betriebsdefleits 
pro 1886 au verwenden. In den nachfolgenden Jahren entfällt ein br- 
trächtlicher Theil belastemler Ausgaben, nämlich die Ratenzahlungeu 
für die neuen Maschiven, und ein grosser Theil der Kosten für 
Schienenauswechslungen.« 

Ferdinands-Nordbahn. Die Emission der neuen vierperceutigen, 
in Papier verzinslichen Prioritäten der Ferdinands-Nurdbaln im 
Nominalbetrage von 40 Millionen Gulden verzögert sich duch Rück- 
sichten formeller Natur, Die neuen Titres dörften kaum vor dem 
Monate März auf den Markt kommen. 

Concessalon der Eisenbahn von Kolomea nach Sioboda 
rungurska mit Abzweigungen. Mit Coneossionsurkunde vom 
15. December 1885 wards dem Stanislaus Grus Ritter v. Szczepanowaki 
das Recht zum Bau und Betriebe dieser normalspurigen, teilweise 
als Strassenbahn anszufüährenden Localbahn mit einer Abzweigung 
von der Haltestelle Nadworuaer Vorstadt nach Knjazdwor ertheilt. 

Lemberg-Uzernowitzer Bahn. Hofrat Ritter v. Klaudy ist 
Aufangs Februar aus dem Verbande der Lemberg-Üzeruowitzer Babu 
ausgeschieden. Der Lemberg-Czernowitser Bahn gehörte Hofratlı 
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Klandy seit dem Jahre 1875 an. In diesem Jühre wurde die Seque- 
stration aufgehoben and eine nene Organisation des Dienstes in's 
Leben gerufen, indem an Stelle der Geueral-Direction eine Theilung 
in der Führung der Geschäfte vorgenommen wurde ; die Leitung der 
finanziellen, commerziellen und administrativen Angelegenheiten wurde 
dem Regierungsratlie Kühnelt übertragen, mit der Leitung des tech- 
nischen und exeeutiven Dienstes wurde Herr v. Klaudy, welcher bis 
dahin Ober-Inspector der General-Inspection im Handelsministeriam 
war, betraut. In der letzten Sitzung des Verwaltungsrathes wurde nun 
beschlossen, bis auf Weiteres den Central-Iuspeetor Dr. Heinrich Gintl 
mit der Leitung des technischen Dienstes zu betrauen, während Re- 
gierangsrath Kühnelt auch den exeeutiven Dienst übernimmt. 

Vesterreichische Localeisenbahn-Gesellsehaft. Die Oester- 
reichische Localbahn-Geseltschaft hat für die anf den 1h. Februar 
einberufene ausserordentliche General - Versammlung folgende Ver- 
handlungs-Gegenstände festgesetzt: Erhöhung des Actien-Capitals, 
Hinausgabe neuer Gold-Prioritäten, Erwerhang neuer Concessionen, 
Ankauf der zweiten Hälfte der Eisenbahn-Linie St. Polten-Tulln, 
eventueller Verkauf oder Verpaehtang auf Concessionsdauer der Local- 
bahnen Mährisch-Weisskirchen-Wsetin, Czaslau-Zawratetz und Königs- 
han-Schatzlar, endlich Statuten-Aenderungen. Die vielfach ventilirte 
Frage der Uebertragung des Betriebes der Linien der Localbahn- 
Gesellschaft an den Staat steht nicht auf dem Programme. Die Linie 
Mährisch-Weisskirchen-Wsetin soll von der Ferdinands-Nordbalın, die 
Linien Czaslan-Zawratetz und Königshan—Schatzlar von der Oester- 
reichischen Nordwestbahn zunächst pachtweise übernommen werden. 

Wien-Pottendori-Wiener-Nenstädter Balın, Die im Betriebe 
der Südbahn-Gesellschaft stehende Wien-Pottendorf-Wiener-Neustälter 
Dahn in Wien hielt unter Vorsitz des Verwaltungsraths-Mitgliedes, 
Regierungsrath Dr Josef R, v. Mitscha, ihre (11.) ordentliche General- 
Versammlung. Nach dem pro 1855 erslatteten Geschäftsberichte ist 
der vertragsmässig bedungene Pachtschilling per 550.000 A seitens 
der Sädbalın pünktlich eingegangen und wurden aus demselben die 
fünfpercentigen Zinsen für die gesellschaftliche Prioritätsschuld — 
diese. im ursprünglichen Betrage von 6,380,000 A., ist durch die bis 
jetzt, dem Tilgungsplane entsprechend, vorgenommenen Amortisationen 
auf 6,292.800 fi. redueirt — sowie die fünfpercentigen Zinsen auf 
das $390 Millionen Gulden betragende Actien-Capital zu den bezüg- 
lichen Fälligkeitsterminen bestritten. Laut Rechnungsabschluss beträgt 
der im verflossenen Jahre erzielte Reingewinun 2052 f., welcher nach 
dem Antrage des Verwaltungsrathes conform einem früheren Beschlusse 
der Geyeral-Versammlung der Reserve für Conpousstempel zugewiesen 
werden soll, wodurch diese auf 49.137 fl. anwachsen werde. Weiters 
beantragte der Verwaltungsratli, die General-Versammlung wolle ihr 
Emverständuiss damit aussprechen, dass auch der nächste Juli. und 
Janvar-Coupon der Actien mit 5 Percent aus dem Pachtschillinge 
bestritten werden. Die Antrüge wurden nach vorhergegangener Ge- 
nehmigung des Rechnungsabschlasses ohne Debatte angenommen, und 
warden der aus dem Verwaltungsrathe scheidende Graf Gourey- 
Droitaumont, sowie der bisherige Revisor Dr. Robert Clemens Wieder 
zur Function berufen. 

Stand der Bau-Arbeiten auf den Staalsbahmen. Dem eben 
erschienenen Berichte über den Stand der Dau-Arbeiten auf den 
Stnatsbahnen zu Ende 1885 ist Folgendes zu entnehmen: Linie 
Stryj-Beskid: Von den Erdarbeiten sind auf der Strecke Stryj-Skole 
933, anf der Strecke Skole-Beskid 343 Percent de: zu leistenden 
Gesammt-Arbeit hergestellt. Auf der Strecke Stryj-Skole sind die 
Fluss- und Uferschutzbauten nahezu vollendet, die kleineren Balın- 
brücken gunz fertiggestellt, während auf der Strecke Skole-Beskid 
von den 111 kleinen Brücken 18 nahezu fertig sind und 11 begonnen 
wurden. Im Beskid-Tunnel erreichte der Sohlenstollen am 25. Decem- 
ber 1885 eine von 6092 m. Bis zur Landesgrenze waren 
daher noch 104% m zu durchbrechen, wozu 75 Tage erforderlich sein 
werden. Die bisherige Gesammtleistung beträgt auf der Strecke 
Stryj-Skole im Unterbaue 80%, im Oberbaue 50% und im Hochbau 
70 Percent, in der Strecke Skule-Beskid im Unterbaue 18 und im 
Hochbaue #5 Percent, der zu bewirkenden Arbeiten. Auf der Linie 
Herpelje-Triest wurden die Baw-Arbeiten in der Strecke Herpelje- 
St. Andrea am 26. October 1885 an zwei Stellen in Angriff genom- 
men und im Monate Norember, bei Eröffuung weiterer 12 Arbeits- 
stellen, mit durchschnittlich 211, im Monate December an 24 Arbeits- 
stellen mit durchschnittlich 578 Arbeitern per Tag fortgesetzt. Ferner 
wurden im letzten Monate die Sohlenstollen in den Voreinschnitten 
des Clucer Tunnels begonnen, und haben dieselben eine Gesanmt- 
länge von 24 m erreicht, Drei Steinbräche wurden eröffnet. Die 
bisherige Gesammtleisteng beträgt im Unterbaue l’s6 Percent der zu 
bewirkenden Arbeiten. Auf der Linie Siveri‘-Knin wurden 
die Bau-Arbeiten am %. October 1885 in Angriff genommen 
und mit durchschnittlich 142 Arbeitern per Tag betrieben. Die 
bisherige Gesammtleistung beträgt im Unterbaue Is Percent der 
zu bewirkenden Arbeiten. Böhmisch-mährische Transversalbahn. 
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Auf der Strecke Iglau-Obercerekwe-Neuhaus-Wessely sind die Frd- 
arbeiten Mitte DMeeember in Angriff genommen und mit durch- 
schnittlich 40 Arbeitern per Tag fortgesetzt worden, Auf den Strecken 
Horatdovie-Schüttenhofen-Klattau und Janovic-Neugedein-Taus hat die 
Stations-Commission in der Zeit vom 24. bis 28. Norember v. J. 
stattgefunden, und wird nunmehr auf diesen Strecken, sowie auf den 
weiteren Strecken Obereerekwe Pilgram-Tabor und Tabor-Mählhausen- 
Pisek-Razice an den Begehungs-Operaten gearbeitet. 


MISCELLEN. 


Geistesgegenwart eines Maschinenführers. Aus Petersburg 
(Amerika) wird vom 4%. Jänner folgender Act der Geistesgegenwart 
eines Maschinenführers telegraphirt: Der von der Atlantic-Coast-Line 
Früh aukommende Eilpostzug war in der ungelähr eine Meile ent- 
fernten Station Rocky-Mount mit knapper Noth der Zerstörung ent- 
gangen. Daselbst befindet sich eine kleine Brücke, 30 Fuss hoclı 
über einem Bach. Der Zug war kaum in Bewegung, als der Führer 
bei dem düsteren Morgenlichte bemerkte, dass ein Theil der Brücke 
in Brand gerathen sei. Da er indess schon zu male gekommen, um 
halten zu können, so entschloss sich der Führer zu dem verzweifelten 
Mittel vollen Dampf zu geben, so dass der Zug mit der Geschwin- 
digkeit vou 60 Meilen (M km) über die brennende Brücke dahin- 
raste, von welcher unmittelbar uach Passirung ein Theil zusammen- 
stürzte. In Folge der starken Erschütterungen und Stösse hatte sich 
jedoch ein Theil der Wagen entkuppelt und es fehlte nicht an ernsten 
Quetschungen seitens der Passagiere. Angesichts der glücklichen 
Rettung über die Brücke priesen dieselben immerhin ihr Schicksal 
und daukten laut dem Maschinenführer, dessen Kaltblätigkeit sie vor 
einem weit schlimmeren Lose bewahrt hatte »„Railr. Guz,« 


LITERATUR. 

Handbuch des preussischen Eisenbahnrechts von Dr, Georg 
Eger J. U.Kerws Verlag (Mas Möller) in Breslau. 
Soeben ist uns die erste Lieferung des Handbuches des preussischen 
Eisenbahnrechts von Dr. jur. Georg Eger, Regierungsrath und Justiziar 
der königl. Eisenbahn-Direetion, Docent der Rechte an der Unirersität 
lreslau, zugekommen. Der Autor wird in diesem Werke die Vor- 
lesungen wiedergeben, die er über preussisches Eisenbahnrecht an 
der Universität Breslau hält, Das Werk wird in etwa 7 Lieferungen 
erscheinen, und behalten wir uns eine ausführliche Besprechung des- 
selben vor. Nach dem vorliegenden Programme zerfällt das Werk in 
folgende Abschnitte; Absehnitt I. »Einleitung.« Begriff der Fisenbahn 
und des Eisenbahnrechts. System, Literatur und Quellen. — Ab- 
schnitt IL »Verhältuiss der preussischen Eisenbahnen zum preussi- 
schen Staate und zum Deutschen Reiche.e Eisenbahnhoheitsrecht des 
Staates und des Reiches. — Abschnitt III, »Gründung der preussi- 
schen Staats- und Privat-Eisenbalhnen.«e Fundirung der Staatsbahnen 
durch Gesetz; — der Privatbahnen: Concessionirung (generelle und 
specielle Vorarbeiten). Concessionsbedingungen. — Abschnitt IV, 
Organisation der preussischen Staats- und Privat- Eisenbahnen.« 
Gesehäftskreis und Befugnisse der Verwaltungs - Behörden, bezw. 
Organe. — Abschnitt V. »Der Eisenbaln-Gronderwerb.« Der frei- 
willige — der erzwungene Grunderwerb (Enteignung), — Abschnitt VI. 
»Der Eisenbahn-Bau,« Vorbereitung. Ausführung. Vollendung. Systeme. 
Eisenbahn-Bauverträge, Submission. Baupolizei- und Baurecht. Wege- 
polizei und Wegerecht. Bau-Benufsichtigang. Bevision. Verkehrs- 
eröffuung. — Abschnitt VII. »Der Eisenbahu-Betrieb.e Die straf- 
rechtlichen — polizeilichen Bestimmungen zur Sicherheit des Betriebs. 
— Abschnitt VIIL »Der Eiseubahu-Transport.« In öffentlich recht- 
licher Bezieliuug: Monopsl und Transportpllicht. Tarifreelit. Auschluss- 
und Mitbenutzungsrecht. In privatrechtlicher Beziehung: Güter , 
Gepäck- und Personen-Trausportvertrag. Ausserrertragsmässige Haft- 
pficht für Sach- und Körperbesehädigung. — Abschnitt IX. »Die 
Rechtsrerhältnisse der Eisenbahu-Beamten und -Arbeiter.« Anstellung. 
Dienstführung. Rechte und Pflichten. Disciplinarverfahren. Defecten- 
verfahren. Vermögensrechte. Anspruch auf Gehalt etc. und Pension. 
Besondere Vorrechte. Kranken- und Unfallversicherung. Beendigung 
des Benmtenverhältnisses. Entlassung. Versetzung in den Ruhestand. 
Gnaden-Competenzen. — Abschnitt X. »Das Verhältniss der preussi- 
schen Eisenbahnen zu einzelnen Zweigen der Reichsrerwaltung. + 
(Reichs-, Post-, Telegraphen-, Militär-, Zoll-Verwaltung) — Ab- 
schnitt XI. »Das Verhältniss der prenssischen Eisenbahnen zur 
Staats- und Communal-Verwaltung.» Stener- und Abgaben-Ptlicht 
gegenüber dem Staate, den Provinzen, Kreisen und Gemeinden. — 
Abschnitt XII »Veränderung und Auflösung preussischer Eisenbaln- 
Unternehmungen.«e Verlust der Concession. Erwerb durch den Staat. 
Verkauf und Fusion. Betriebsüberlassung. Concurs. 
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Cinb österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


XV. Versammlung, Dienstag den 9. Februar, 
Abends 7 Uhr, Vortrag des Herrm Dr. Eduard Lewy, 
Docent an der k. k. technischen Hochschule, über: »Ge- 
sundheitspflege der Reisenden « 


Avis an die p. t. Clubmitglieder. 

Jobaun E. Hahn, Photograph und Maler, VL, Mraiabilfer- 
strasse Nr, 105, erbietet sich den Heren Beamten der in Wien ein- 
mündenden Eisenbahnen, die Photographien, welche zu deu Fahr- 
legitimationen behnfs Erreichung des Regiefahrpreises auf den Local- 
strecken der vorgenannten Bahnen erforderlich sind, su nuchfelgeuden 
ermässigten Preisen prompt und bestens auszuführen, und zwar; 
1 Stück Visites-Format 1 fl. — kr. | '%, Died. Visites- Formates 20. — kr. 


3» » v» 1,30» |1 a » » Jo —: 
1 Stück Cabinet .....- 28. — kr. 
Y, Dizd. DB vsena Des — » 


Die Berufung auf das vorliegende Oftert von den hievon Gebrauch 
nachenden Herren, wird zur Inanspruchnahme obiger ermässigter 
Preise genügen. 
Begünstigung der p. t. Clubmitglieder und deren Familion-An- 
gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wasserctir im 
Eszterbäzybade (Abonnement auf 10 Proveduren per & fl.) gegen 
Legitimation, weiche vom Clubprilsidium auf sehriftliches Ansuchen 

aurgestellt wird, 


Sub-Abonnements auf im Club anfliegende Tages- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen 
and es können daselbst die Herren p. t, Clabmitglieder das 
Verzeichniss der za vergebenden Zeitschriften , sowie die 
Abonnements-Bedingnisse einsehen 


Einbanddeeken für die »Ossterreichische Eisenhahn- 
Zeitungs & 60 kr., sowie den vollständigen Einband eines 
Jahrganges & fl. 120 besorgt die Clulikanzlei. Musterdecke livgt 
daselbst zur Ansicht auf. 







































u - "Erste k. k. amsschl. priv 
Facade-Farben-Fabrik 


. Garl Bronsteiner 


trorin. P, Gersch ın Simmering) 
WIEN, III, Hauptstrasse 120, Im eigenen Hause 


Lieferant der erzhersoglichen und färslilichen Gutsvermaltungen, sümmi- 

licher Eisenbahnen, Industrie-, Berg- und Höttengesslischaften, der meist» 

Baugesellschaften, Bauunternehmer und Baumeister, sowie areh vieler 
Fabriks- und Realitätenlesitzer. 

Lose Facacde-Farben 
sind seit dem Jahre 1860 im Handel nnd werden mit Vorliebe zum Färbolu wow | 
Gebäuden aller Art, insbesondere: Palals, Villen, Kirchen, Schulon, öffent- 
lichen Anstalten, somieder inneren Wohnungsräumlichkelten v. dgl. vorwendet 

Lieselben sind in 36 verschledenen Mustern, von 10 br. per Kilo anf- 
wärts, stats lagernd, werden im trockenem Zustande und In Palverfurm griiefert 
und sind, anbelangend die Reinheit des Parbeatones, dem Oplanstrich voll- 
kommen gleich, Ausserdem geniessen dirss meins Farben den Lemadarın 
Vertheil, duss sie die Manern nicht beeinträchtigen, während bei dem Oel- 
anstrich die Poruss der Mauern versiegen, daber else Ausdünstang der 
Wände nach Aussen nicht möglich und die Feuchtigkelt an den Inneren 
Wänden in kürzester Zeit zum Vorschein kommt. 

Diese Farben sind in Kalk ldelich und könnse var Jedermann ohne 
besondere Masipulation auhr leicht verarbeitet werden. — Zum rweimsligen 
Färbeln einea Gesdramstors Flichenraumos benölbigt man ca. 10-12 Deka 
Farbe, Musterkarten sowie Gebrauchauwelsungen wurden auf Wunsch 

gratis und france zujwanudut, 
{Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen In 
Handel zu bringen, veranlasst mich, ver Fälschangen 
zu Wäarnen. 


GEBRÜDER FROMME 


Werkstätte wissenschaftl. Präcisions-Instrumente. 
WIEN, Il., Heinbungerstr. 21 


Spechal-Fabrication aller Vermessungs-Instrumente für den 
10178 Eisenbahnbau. 








Ill., Hainbergersir, 21. 


Wustrirte Preislisten gratis und franco, — Keparaturen schnell und zut, b 


Is J. U. Kern's Verlag (Max Müller) in Breslau sind suchen erschienen : 


Handbuch 
der 


Preussischen , Eisenbahnrechts. 
Dr. jur. Georg Eger, 


Bogierungsraih nnd Justisiar dur Kuaipl. Eisenbahn-Dirertion, Dewent der Rechte 
an ılar Universität Broslau. 
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Erste Lieferung, Preis 2 Mark. 
Yall-tdediz in eimn 7 hieforungen, die in ungefähr dreimonatlichen Zwischen- 


räumen ersrheinen. Preis jeder Liefvrung 4 Mark, Einzelne Lieferungeu 
wenlen nicht absergebes 


Das 


Reichs-Haftpflicht-Gesetz 


tmtreflend 


die Verbindlichkeit zum Schadenernatz für die bel dem Betriebe von 
Elsenhahnen, Berewerken, *einbrüchen, Urähereien und Fahriken herbel- 
geführten Tödiungen und Körperrorletzungen. Vom 7. Juni 1871. 


Erläutert lt Venutznng der Acten der Kel. Pretmnischen Ministenien dur Hllunt- 
lieben Arbeiten nam Für Handel und Gewerke, 


Dr. jur. Georg Eger, 


Togierungerasb un Jastiziar der Kiniglieben Kismmbahn-bireetion zu Brerlau, 


Nebst einem Auhnnge, enthaltend: A. Das Kraukenworsichorengsgsetx vom 

15. Juni I6AS malt der Novelle vom 28. Januar 1885, 8. Das Unftullrersicherung-- 

gesetz vom 6. Juli 1884, ©. Das Grsetz über die Ausdehanng der Unfash- und 

Krankenversicheruug wen 38, Mai 18985, D. Das Millseassengesrtz in der 
Fassttag vom I, Inu 1984. 


— Mil ardunlernden 
Dritte, vermehrte Auflage. 
49', Buygen gr. 8". Preis haschirt IH M 50 Pr. 


Anmerkungen. 


in Halllranzbamil gehundun 3% M, 








ir Einnnbahnen, Sirassa- und Eocundär- 
bahnen ; Zerklelnerangumaschiuen jader Art, 


Hartgussfabricat Hartgusswalsen jeder Constreckion, Hart- 


gunsrosistäbe, Stahlkränge, Harigusssinge «te, 


Maschinenfabrik Bukau, Actiengesellschaft za Magdeburg, 


ausschliessliehbe Übeneralverteotung für Öesterreich - Un;ura in Hartgussfubrikaten : 


10158 J. KEISER, Ingenieur, 
WIEN, X, Eugengasse Nr 24 


lei Angabe der Dimensionen, sowie der Hearheitung bei vomplieirten Gegenständen 
aber Vorlage der Skizee stehen Preise prompt zur Dispositen. 


Putzfäden, Gurten, Tapezigrer-Leinen, Säcke, 
 JUTE- SPIN NEREI UND WEBEREI 


WIEN, I Bezirk, Mirin-Theresienstrasse Nr. 22. 





STEFAN v. GÖTZ & SÖHNE 

wm mw, 
Il., Brigittenau, Giessmannsgasse Nr. 2, 

Fabrik für Maschinen and Apparate «ur Sicherung des Eisen- 

bahnbetriebes, sowie für Werkzeuge und Gebrauchs-Artikel für 

den Bahnbau, Bahnerhaltungs- und Bahnbetriebsdienst, dann 

10080 für Berg- und Hüttenwesen 
10135 K. k, prir. 5 


Liehipzaus- Anstalt 
H.& L.ITTERHEIM 


WIEN, Währing, Johannesgasse Nr. 35 





| empfiehlt sich zur Vervielfältigung ro» Plänen nach unseren pntentirken negrugrapbischen 


Lichtpassrerfahres schwarze Linien anf weissem Grund), Last ist die Zeichnung 
auf Pauspapier notwendig, die Linien mit intensiv schwarzer Tusche gesogen, 
Lieferung von Otanotipaplor zur Belbstanfe: von Plänen {welsss Linien 
asf blauem Grand). — Preis mässig, Arbeit schnell und solid. 
Filiale: PRA@, Königuhofergame Ir. 26. mu 


Präparirter Dachtheer, Sensreichere Dachpappen etc. — 
Patentirte Blitzableiter, mit unschmelzbarer Masse 
| überzogen. — Phosphorbronze, in Blöcken, Rohrguss, 
Bleehen (statt Ventilklappen); und Brähten. — Kiesel- 
guhr (Infasionserde), zur Selbsterzeugung der Wärme- 
schutzmasse feuerfasten Anstrichs, Trookenlegung feuchter 
) Wände ete. — Waggonschieber, Patent Schmid (höchst 
' praktisch). — Expansious-Regulir-Apparate, Arma- 


turen, Werkzeuge, Gummi- und Hanfschläuche, Asbest- 


Fabrikate, Maschinen-Treibriemen und Betriebs-Requisiten | 


aller Art liefert in Prima-Qualität 


Ingenieur EMIL SCHIEFFER, 


WIEN, IIL, Hainburgerstrasse 21, 


Blasbälge und F Feldschmieden 


sowio’alle Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Beifblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts- Unternehmungen, 

Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede etc, empfinhlt 

die k. k priv, 


) Ilof- and Armoo-Blasbalg- 

und Feldschmleden-Fabrik 
des 

Jeset Schaller in Wien, 


IL, Rothonsterngasse 21. 
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Wichtig für Eisenbahnen! 


PETER KUBO 


I., Schottenring 38, WIE N, I., Schottenring 28, 
Baumwoll- Spinn- und mech. Docht- und Bandweberei. 


Specialist fir vn, Ai und Lagerwoll 


Eisenbahn-Zwecken, sowie Lager aller. Gattungen 
Bergwerks me Grubendochte 


St. Martin a. d. Traun (Kremstlialbahn). 





Goldemo Modaille . 
Glasgow 1883, Ehrendiptem Londen 1584. 


1014 E. u. k. Patent, 


ME Delta-Nietall 


empfiehlt für tochu... be, bauliche und Industrielle Zwocke aller Art 


Goldene Medaills 
Antwerpen 1RR5 


Die österr.-ungar. Delta-Netall-Fabrk HU. W. BECKER, 


——— —z WIEN, 1, Lothringerstrasse \r. 15. —— 














FRANZ KORSCHIT, 


Lielerant mehrerer Rivenhahnen, Sperialist 
für ilfsgerkihschafien für Eisenbahnen, 


Wien, Fünfhaus, Rosinagasse9 


empßrhlt für Rau-Unternehmer ote. 
Schlebtruhen, Stelukarren, Ziegel- 
karren, alle Krampen- un Schanfel- 
stlele, wowie sämmiliche Magazims- 
* Hilfegerätbschaften und Bahzraue 
rüstungs-Gegenstände 





EEE 


Simmeringer Welchelsen - @lesserei »mi Maschinen-Fabrik 


PH. KREUZER & CH 


BSIMMERING, am Donancanal Nr. 1, 
Compteir: WIEN, L., Elisabethstrasse Nr. 286, 


liefert Wen für Nähmaschinen-, Casarn-, Werkiesg-, Wai Waggon-, 

Locomotiw-, Wagen-, srüstungs- und andere Fa) Feen. sowie alle 

Artes von Commers-Artikein, Ier Weichguss ist schweissbar, härt- und dehabar 
10108 und lässt sich gut feilen, meisseln und bimm: m 


Eiseubahnverwaltungen emptiehit 
sich die 


Telegraphen-Bau- Anstalt 
Naschinenfahr "ik 


ı JOHANN PRUNER & SOHN, 
Maschinen-Fabrik, Wr, Neustadt. 
ersemgt neue Wechsel für schmalspurige 
ahnen, Werkzeuge aus Eisen, Premen 
für Patronen aus Sprengpniver für Berg- 
wurke und Swinbrüche, Maschinrs für 
Zündwaarenfabrikation, zur Erzeuguu 
von Zündholsachachteln ohne dem guring- 





10071 von 
sten Tapiervorlust, Tunk- und Hobel- 
maschinen für Zündhölzer etc. Ueler- 
nimmt Baparataren von Werkzengen für 


J. Neuhold, 
1o0Rn Hahahedarfsnmin alle Nanarbeiten. 


Budapest, VII. Danyanichgawe2!. | soon 


B. BG6GER, 


Mechanische Werkstätte und Tolegraphen-Bauanstalt 
und Installation elektrischer Beleuchtungen 


WIEN, V., kleine Neugasse 23, — BUDAPEST, Huszär-utcza 7, 
erzeugt sämmtliche Apparate und Telographon-Materin!, Sbernimmt die Ausführung 
neser Telegraphen-Linten sowie completer Toleplion-Anlagen, frrmer Installationen 
m nach den neuesten, bewährtesten 
ystemen. 
General-Vertretung der Internationalen BE een 


MAX MARGULIES, 


Dudapesıt, Teitzuserbaulerarä2u, 


Erste ung. Riemenleder- u. Riemenfabrik, 
Lederhandlung. 

Lieferant der k. ung. Staatseisenbahnen, der priv. 
öst.-ung. Btasts-Kisenbahn» Gesellschaft, der k. k. pr. 
Kaschan-Öderborger Eisenbahn, der ung. Nordostbahn, |: 
der ung. Wastbahn, der k. k. pr. Donan-Dampfschiff- 
fahrte-Genollschaft, der Maschinen- und Waggonfabrik 
10078 der k. ung. Staatseisenbahnen etc. etc. 








von elektrischen Beleuchtu 
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Eisenbahn-Unternehmungen empfiehlt Fr 


JVOSEFSCHEBEK, 


bürgerl. Tapeziorer und Decorsteur, Lieferant der k. k. Staatshahaen, Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, Södbahn, Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahn etc. 


j Wien, IV. Bezirk, Wieden, Viktorgasse Nr. 12, 
10096 Ecke der _——— Nr. 97. 


Olivenöl, Rübschmieröl, “Mineralschmieräl, 
Petroleum, Gasöl "und Putzfäden 


liefert für Eisenbahnen 
— Ss. 


Klauber — 
WIEN, wir Untere Donaustrasse 25. 


TB. EDER’ NACHF. m SEIDL) 





1u085 





WIEN, IV,, Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 
Erzeugung von 
Lichtpanse-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegraphenrollen, 
ETABLISSEMENT 
für Lieferungen von Einrichtungs- und Eisenbahn-Bedarfs-Artikeln, 
sowie für Ban-Unternehmungen und technische Bureaurz. 


10341 





Marken- und Musterschutz 
ALLER LÄNDER 


PATENTE „Es... 


Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen, Telefon Nr. 961, 


PAGET “WIEN 


INGENIEURER 
Stadt, Riemergaane 13, 

la erg ” ‚Erfindungs- Schutz" ) Lehmann a Fentzel, 

. 4, Enibäli u A enmploien Text der a Patent 





von U, 0, Paget, ne 


ni 144 Bei = a _ 
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| Locomotiv-Fabrik KRAUSS & (° 


München und Linz. 


Locomotiven 
für Haupt- und Secundärbahnen 
von 10-500 Pferdekraft, 


für Strassenbahnen und Tramways, 


für 
| Bergwerksbahnen nach bewährtestem System 
von 15-100 Pferdekraft. 


LOCOMOBILEN 


von 2—12 Pferdekraft. 
Dampffeuerspritzen 
von 600-2000 Liter Förderung. 
Vorräths in diversen Grössen. 


DE Prospeote werden auf Verlangen zugesendet. a 
Vertreter in Wien: Schmid & Hallama, |. Pestalozzigasse 6. 


aus der 7 k. 2 
EIof- Maschinen -FrabriE 
A. FREISSLER 


Civil-Ingenienr, 


Wien, X., Erlachplatz Nr. 4 (nächst der Tramway-Endstation), | 


Anfertigung 
von allen Arten Aufzugs-Maschinen für Lagerkäuser, Magg- 
Er Bahnhöfe, WRUAREN, Hötels und Prirathäuser. 


L. G. BONDY SÖHNE 


Eisenhandlung en gros (gegr. 1829) 
Fiseneonstrnelions- Werkstätte, Bauschlasserei und Brückenbau- Anstalt 


Prag-Bubna 
Eiserne Strassen- und Eisenbahnbrücken 


sowie 
Dach-CSonstructionen- 
Speeialität! 


Freitragende und feuersichere Dächer aus schwarzem und 
verzinktem Trägerwellblech 


(für Walzwerke, Werkstätten, Magazine, Giessoreien, Lager- 
häuser, ferner in das Banfach einschlagende Artikel: Eiserne 
Veranden, Pavillons, Gänge, Stiegen, Wendeltreppen, eiserne 
Pferdestall - Einrichtungen, sehmiedeeiserne Fenster, Ober- 
liehten, Vordächer, Hofüberdaelungen, Geländer, Einfriedungs-, 
"First- und Grabgitter, Gitter- und Sehubthore. 
Bahnschienen, Bauschliessen, gewalzte u, genietete Bauträger 
in allen Profilen; 


Baukrahne und Ziegel - Paternoster, 


Schwarze und verzinkte Wellblache, Trägerwellbleche 
für 
Decken (Gewölbe), Podeste, Galorion, Balcons und Perrons; 


10087 Grubenbahnen, Drehscheiben, 
Kippwagen, Decimal- und Centimalwaagen. 


—— 


&. Urban & Söhne, 


k, k. priv. 


Nielen-, Sehrauben- und Schraubenmaten- Fabriken 


Floridsdorf b. Wien und Gradenberg, Steiermark. 
Fabrieation von allen Gattungen Nieten, Schrauben, 
Hakennägel etc; Press- und Schmiedetheile, Schrauben- 
und Sicherheitskupplungen für Waggons ete.; Schmiede- 
stücke, roh und appretirt für Maschinen; Daehstuhl- 

Gespärre ete. 





N Siebwaaren-, Dralı 
w 


HUTTER & SCHE 
kr. Haf- und ausschl. prir. 


webe- und Gefechte-Rahrik und Perforir- Anstalt, 


', Marlaklıf, Windmühlgunse Nr, 16 u, 18, 


| empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 


Mossingärabt - Geweben -Geflechten für das 


| Eisenbahnwesen, als: Aschenkasten, Rauchkastengitter || 
f und I tech eu nn re ausserdem Fenster- und 


| Oberliohten - 


patentirt geopresaten 
ttern für Bars ‚ Kohlen- "and Haättenworke, überhaupt 


| für alle Montanzwecke als besonders vortheilbaft empfehlens- 


1 werth, 


oohten und geschlitzten Eisen- 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlblochen 


Mi zu Biab- und Bartir- Vorrichtanzen, Drahtssilen und allen in dieses Fach = 


| schlägigan Artikeln in rorzäglichster 
Mestarkarten 


Qualität zu dem billigaten 
und ülusteiete Preiscourante beein ns france und grafts, 


Technisches Bureau 
Rud. Stummer v. Traunfels 


beb. aut. u. beeid. Ciril-Ingenicur. 
Geometrische Aufnahmen und Vermeasungsn aller Art. 


Projectirang und Bau von Haupt-, Secundär-, 
Strassen- und Industric-Bahnen, 

Projectirung und - von Strassen-, Wasser- und 
och | 


bauten, 
sowie ron landwirthschaftliohen Anlagen jeder Art. k 
Administration von Gebäuden und industriellen Etablisscments, | 


Kostenvoranschläge, Gutachten, Schätzungen, Collandirungen. 
kunksrchen JIL, unun. ausrale b. 


Schmalspur-, 


10144 
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Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 


GASMOTOREN-FABRIRK. 
Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stockholm. 


Empfehlen für den Eisenbalnbetrieb: 
‘ Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, aller, 


bester Injectar, speist helsaıa Wasser bie 70% Cola, saugt such kalten W; 
dia 6m hoch am, Denkbar einfachste Handhabung, während des Speisens, in 
Schlabberwasser, 


Körting’s Dampfstrahl - Elevatoren Ü, mr &nictung 


von Wasserstationen, 
können #augend eonstruirt und direet am der Locamstive montirt werden, saugen 
dann kultes Waaser bis 6 m hoch an. 


Wir befassen uns mit der completen Einrichtung von Wasserstatlonen, 
mw somweht mit Elevator- als auch mit Pulsometerbotrieb, übernehmen die Bi 
Lieferung sümmtlicher Bestandthelle, ala: Hennrroirs, Dampfkemsel etc. etc, 7° ! 
wach dem Destimmungen des Verelus deutscher Einenbahn-Verwaltungen Y 


























Ferner liefern wir 


= Körting® antomatischeVacnnmbremse, 


Hauptrorzäge dieser Brenisen aind: Schnelle 
Wirkung, stete Controlirbarkeit, Automatieität, 
billiger Anschaffengspreis und die Möglichkeit, i 
von Jedem Wagen und Jedem Conpöanndie Bremer ; | MM pa e 
in Wirksamkeit setzen zu können, i 











Speelell machen wir auf unsere 


dirseotwirkenden Pulso- 
meter 
zum Betrieb der Wanserniationen auf- 
| meorkıam; mehrere lundert Stück sind 
| für diosen Zmack nomohl mittelst Dampi 
stationärer Kessel, als auch mittelst 
| Locometirdampf im Betriebe 
















»ı Körting’s Rippenheizkörpern 


richten wir Bureas- und Werkstättenheizungen 
mit Konseldampf, Abdampf und warmem 
Wasser ein. 



















war Mit Brechfinen. 1 und Prospester “ber vorstiehtnde Apparate sieben wir gern zu Diensten. 








Eisenbahnsignal-Bauanstalt Max Jüdel & Co. 


vormals ROTHMÜLLER & Co. 
Special-Fabrik für Semaphoren und Bahnausrüstungs - Gegenstände. 


Technisches Etablissement 
zur Erzeugung sämmtlicher für Eisenhahn- und Schiffahrtszweeke erforderlichen 


Sicherheits-Vorrichtungen und Signalmittel 











wie; 
Signal-Laternen für nlle Beleuchtungsarten, Semaphoren für Block-, Stationseinfahrt- und 
Distanzsignale mit Hand- und- Drahtzugs sbedienung. 


Elektrische Semaphoren und elektrische Barrieren 


(öpstem Pellitzer). 


'Signalstellböcke mit und ohne Weichenverschluss. 
Wechselblockir-Apparat 
für apitebefahrene Weichen mit elufseher und doppelter Geleisesperre. 
Centrale Signal- und Weichen-Sicherungen 
mit Gasrohrgestängen und doppelten Drahtzügen 
(Syslen Stäppel, Tüten! Big). 
Erzeugt feiner: 
Reguiir-Füllöfen zur Beheizung von Eisenbalnwaggons, Waggon-Brems- 
schuhe, Tyres-Proflleure, Eisenbahn-Torpedos, Inspectionsstäbe (DPatent 
Pollitzer), Waggon-Kupplungen, Petroleum-Gasfackeln (Patent Zwinz). 


Alle Gattungen Kessel- und Maschinen-Armaturen, Injeotoren (Paten! 
Anschütz-Schlu), Springbalancen. Schmierbüchsen ete. 


Fabrik und Comptoir: 
- — BRAUNSCHWEIG 






















Kupferhammer und Walzwerk 


Georg Zugmayer & Söhne 


k. k. landestofugte Metallmaaren- und Eisenpflug-Fabrik 
in Waldegeg, Niederösterreich. — Gegründet 1810. 
Sämmtliche Kupferbedarfs-Artikol für Eisenbahn-Werk- 
stätten, Loeomotiv-Fabriken, Dampfschlifwerften u. & w. 
Fewerboxplatten Nach und a en nach Zeichnung, Bleche jeder Gattung 
und Gröss«, Stiegen, rund und kantig, gezogen, gewalst umd zeoschmiedet, 
Prähte rand und profilirt (über 2 mm), Sıederehrstuteen ohne Naht in allen 
Grössen und Typen. Nieten geschmiedet und gepresst, Bellagscheiben, 
Dichtungsriuge, Schnlenwaare aller Art und Grösse, Schmiedestücke nach 
Zeichnung, wie: Hämmer, Basformrn, Blitzableiterspitzen u. A. 


Kupferröhren mit und ohne Löthstelle 
ptoir und Niederlage in Wien, I., Bräunerstrasse 10. 





(a Consum-Vereine!j 


We) 


COMPTOIR: FABRIKEN: 


Wien, Wien, 
11, Hauptstrasse Nr.88. | Simmering u. Unter-Laa. 














Vollständige Freikaltung der Ihampfeessel von 
Schlamm und Kosselstein wird garaatirt. 


Ingenieure werden 
als Vertreter 








Seifen für Hanslialtungszwecke ; Soda krystallisirt. 
und Eisenbalım-Bureaur. |» a — 
—- | Toilette-Seifen, feinste als: 
Seifen für alle technischen Lattich-, Veilchen-, Rosen-, 
Zwecke. Benzoe»-, Sonnenblumen-, 
Mandel-, Reseda- ete, 


für die Provinzen 
engagirt. 


apaspıag aa eeagganeny 
srıwad ajaedroag 
[9ssoyjJdueq 


"uam HOUISAHSUUf 


Glycerin für pharmacentische, | —— 
cosmelische und technische | @lycerin-Seifen in besten Qua- 
Zwecke, Taten, auch flüssig. 


Mehr ale 2000 Apparate befinden #'ch im Batriebe. 
Putzen und Klopfen der Kessel uonötkig. 


Kernunschlitt, bestens geläntert Toilette-Seife, Mercantilwaare. 








"Wann Latomunomn | 
und alle anderen Blech-Ausrüstungs-Gegenstände für Locsmstiren und 


sc Joh. Obertimpfler in Wr.-Neustadt, "essssee 








Palmöl gereinigt. Extraits, Pomaden u. Haaröle, 


























Bau- und Maschinen-Constructeur ’ 
HEINR. WAEGNER JE 
IL, Taborstrasse 44, wu EW, II, Taborstrasse 44, 


empfiehlt für den Bisenbahnbetrieb 
Waegner's k. k. ausschl, priv. Patent-Waggon-Decken - Ventilatoren, 


Schornsteinaufsätze, Exhaustoren, Funkenfänger, 
Eisenbahnwaggon-Heizung, Puffer für Locomotiven und Waggons, Locomotiv-Speiseapparate, 
Wagenachsenlager, 

Wegabsperren (besonderer Mechanismus), transportfähige Arbeits- und Wächterhäuser, 


ferner 
Waegner’s doppeltwirkende Flügelpumpen " "ar'iznviriischat, Bauten und Industrie, 
Patent-Getreide-Waggons Schotter-Waggons 


für alla rinfusa-Verladung. neuester Construction. 


Ich befasse mich mit der completen Einrichtung von Wasserstationen, Ventilations- und Pumpen-Anlagen für f 


Bahn-, Fabriks- und Privat-Gebäude, übernehme die vollständige Trookenlegung nasser Wände und Mauern mittlst |) 
patentirter Isolirplatten. 


Mit Zeichnungen mi Kosten-Voranschlägen über vorstehende Apparate stehe ich gerne zu Diensten. 
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Für Eisenbahnen nnd Maschinen-Werkstätten, 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MÖLLER, WIEN 


enpäehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Cardolsäure und Cardolsäurepulver, 
rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co, LONDON. 





















r 
| Muttone & Kurz 
Maschinen-Fabrikanten 
bauen als Specialität: 
Gas-Anstalten zur Erzeugung von Leuchtgas 
sus Sleinkohlen., Holz- und Mineral-Oelen, 


Comprimir- und Füll- Anstalten für Oelgas 
} ferner allo Einrichtungen zur 


Belenchtung von Eisendahn- Waggons und anderer Fahrzeuge. 


Liefum Appars'o zur Gasfabrieatiom alsı 
Geasbehälter, Reinigungs-Apparate, Hohrleitungen nebst Oande- | 
laber-Laternen eto. 
N Installationen von Gas: und Wasserlei für Städte, Pabriken, üffent- 
liche und Privat-Gebänds, 
Anmeldungs-Burean: 
I,, Himmelpfortgasse 17 WIEN 





174 | 


| 
| 





















Fabrik: 
Gaudenzilorf, Lainzerstranse 50, 









C. Stölzle® Söhne 


Glas-Fabriken 


Haupt-Nisderlag:: WIEN Wieden, Freihaus. 
Eillealen: 
Wien, Rudolfsheim, Schönbrunnerstrasse 26. 


PRAG: 


Ferdinandsstrasse Nr. 38 neu, 


BUDAPEST: 
Königsgasse Nr, 50. 











Aelteste Lieferanten 


für “ 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 


wie ordinäre und belgische Tafeln, Farbentafeln für 
Signalscheiben, Lampen-Cylinder und Waggon- 
Schalen etc. für elektrische Zwecke etc. ete. 


Alle Gattungen Glaswanren für Eisenhahn-Restau- 
rationen und den Haushaltungs-Gebrauch, — Grosse 
Auswahl in eleganten completen Tafel-Servicen von 
fl. 8 aufwärts. — Dier-, Wein- und Liqueur-Garnituren, 
Punsch-Servicen etc, ete, 


Preis-Courante gratis. — Feste Fubrikspreise, 














far Waaren, Wägen, 
BSohlffe und Tristen. 


Wasserdichte Emballagg-Stofe, 


Wasserdichte Pferdedecken 


Feuerlösch-Eimer 


Smesehihre 
Li} 
Dachanstrich. lack, 
Schmiedo- und Schiffs. 
. Carbolsiare twnd 
pr aa ac Anplaliirungen 
er aster- u-Verguss 
mit Asphalt, Eindecku eb mit feuer- 
sieberer Duchpappe, sowio ei 
turen, schnell, solid und bei sehr 
Preisen. 


Kostenüberschläge und Preis-Courante gratis und france. 





Wiener Anti-Kesselstein-Präparate 


Dr. Ed. Czumpelik & M.C. Brenner. 


Wiener Kesselstein-Löse-Massa, 
welche den Kesselstein loslöst, und 


Wiener Anti-Kesselstein-Massa, 


welche die Neubildung von Kesselstein verhindert. 


Dieas Präpamte warden von der lübliehen ik. k. Gieneral-Direostion der 
österr. bahnen in Wien sswobl in Locemstirem, als nuch in stationären 
Kesseln laut verliegendem Attestoe mit glinstigem Erfolge erprobt, und sind 
in Anwendung bei der k. k. Staatsbahn, Südbahn, Dampftramway Krauss & Co,, wie 
acch bei vielen Privat-Untersehmungen. 


Alleiniges Depöt bei M. C, Brenner, Kaufmann, 
Wien, Rudolfsheim, Prinz Carlgasse 18. 
Ausführliche Neschreibung und Gebrauchsanmwelsung gratis w. france. 


Fortschritts-Medaille, Anerkennungs-Diplom 
WIEN 1873, 


ETABLISSEMENT 
für 
Centralheizung und Ventilation 


ron 


JOHANNES HAAG 


Augsburg. wer uw. Berlin, 
Bureau, Werkstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VII, Neustiftgasse 98 
luferk 
Warmwasserheizungen, Heisswasserhelzungen 
nach verbesserten Systemen, 
Dampiheizungen 
mittelst directem Dampf und Abdampf (vorzüglich für Eisenbahnwaggons). 
Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven. 
Dampfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 
und kinstliche Ventilation, 
fomer 
combinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 


Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten. 


Pläne und Kostenanschläge werden gratis nach eingesandten 
Bauzeichnungen angefertigt und jede Auskunft ertheilt durch : 
Ingenieur LUDWIG HOTTENSTEIN, 

VII, Neustiftgasse 98, 
oder im Stadt-Comptoir bei M. SCHOCH & Co., 1., Stefans- 
platz 5 (Domherruhof). 





vor? 


— 17 —_ 




































A. KRUZNER 


Mödling bei Wien. Wien, I., Lothringerstrasse 3, 


Liefert als Specialität nach eigenen Patenten: 


Hebol-Apparate, Stellvorrichtun- | Automatische Petarden - Signale 
gen mit Draht- older Gestänze-Trans- | für mechanischeund elektrische Siguale; 


inission, für grosse und kleine Balnliofs- \ 
Sicherungs- und Rangiranlagen;; zur Auf- Schienenoontaot-Apparate lür Jie 


i Controle der Zug-geschwindigkeiten und 

stellung im Freien oder in gedeckten a ; ä 

Räumen nach dem patentirten Etappen- für Streckenblockirung; 

oder reinen Centralsystem; Pneumatischer Blook-Apparat mit 
Weichenstell - Vorrichtungen mit| Coutrule für Ceutral-Hebel-Apparate 

centraler und localer Bedienung; und Streckau-Siguale; 
Welohenriegel für zweifachen Spitzen- | Pneumatisch - automatisch - wir- 

verschluss; kende Streoken-Blockirung für 
Tag- und Nacht-Semaphor-Flügel, | tingeleisige Local-, Secandär- und 

Ersatz für färbige Siguallichter (Patent | Trambahnen; 

A. Krüner & Schmiedt). Barriören, Schnb- und Drehthore 
Distanz - Scheiben - Semaphor und] mit wmechanischem und pueumati- 

sonstige Siguale aller Art; schem Antrich; 















Automat. - akustische Barrieren-.| Verständigungs - Apparat zwischen 
Distanz- und Nebelsignale für| Verschieb-Irrsunal nnd Üentralwärter 
Localbalıneu; auf centralisirten Balınhöfen; 
Rollbremsschuhe zum Anhalten ab- | Elektrische Control- Apparate für 
rolleuder Wagen; den sicheren Anschluss der Wechsel- 
Verschluss - Sicherheitsringe fü: | spitzschienen (System Cliaperon) ; 
Güterwagen (Patent Men.l). Draht- und Gestänge-Transmis- 
Schienenpedale für den sicheren Au-| sionen für Weichen und >ignale z 
schluss der Wechselspitzschienen; samımt allen nöthigen Leitungsdetails. SCHIENEN-BORR-APPARAT. 


Ferner alle in das Maschinenfach einschlagenden Arbeiten. PATENT. 


Wenat. cn 











Für Ungarn ertheilt Auskünfte: 


ERNST von LINDHEIM, BUDAPEST, 


Szechenyplatz 5. 


10:08 


SELBST-STEUERNDE 
HAND-BOHR-RATSCHE. 
‚ca 


PATENT. 





‚KAT OR. 





K. k. patentirte 


Wellenschiefer - Dacheindeckung, 


Diese Dacheindeckung ist von Autoritäten 
im Baufache alsbeste, schönste, leichteste 
und zugleich dauerhafteste Dachdeckung 
anerkannt und in Folge ihrer absoluten 
Feuersicherheitund derVerwendung jedem 
Temperaturwechsel widersteheuden Mat:- 
riales bei ausserordentlicher Billigkeit den 
P. T. Eisenbahnen, Herren Architekten, 
Baumeistern, Fabriksbesitzern etc. 
bestens zu empfehlen. In meinem Etablisse- 
ment, VII, Dreilaufergasse Nr. 9, ist 
ein kleines Musterdach zur gefälligen Be- 
sichtigung ausgestellt und bitte ich um 
recht zahlreichen Besuch. 


A. M. Beschorner, 
10133 k. k Metallwaarenfabrikant. 


— 









zE'äür Bahnen! 


eg aller ürsdhalligkeiten, Garbeisanren Kalk, Oarbei- 

aure Desinfestionspulver Carbolskure mit Kisen- wad 

Dis, Minsralfett - Oslo (Waggonachsmöls, Bommer- und 

Wisteröle), Vaselins-Dampfoylinderfett, ee Ersatz für Talg, 
Ilefert in jedem Quantum billiger di 


Chemische Fabrik Schöbritz - Aussig, 
Dr. R. BZEHR-PREDARI. 


ss | 


mit Pendelsteuerung. (Patent Oarl Kicker). 
Für Wassersiationen mit ge nd mit »tationdeem 
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Usber 6000 3töck im Betrieb. Wird auch laihweise abgegeben. — 

Kostenanschläge = Auskunft gratis, 

Carl EICHLER wem. C. lenry Hall. Wien I., Fichteg. ®. 













Friedrich Weichmann® | Wr Wien 


Special-Fabrik für 
Signalisirungs-, Beleuchtung» und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen eto, 
=—— Il., Körnergasse 5, 
liefert complete Ausrüstungen für 
Strecken, Bahnwächter-, Stalions-, Burcäl-, Wartesaal- u, Restaurations-Localitäten, 
Wechselsignslscheiben nach eigenem Patente, 

Type der ie. le, dsterr. Staatesbahner, circa 10.000 im Verkehr. 
Coups-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente, 
Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulauz- Wagen nach Vorschrift. 


Du N.B. Sämmtliche in letater Zeit gr eiogte Eisenbahnlinien, darunter die k. k. gallzische Tranaversalbahn 
2 and Arlbergtahn, worden von mir ausgerüstet, 
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SCHMID & HALLAMA 


Ingenleure, Wien, I., Pestalozzigasse 6, 


Vertreter der Locomotir-Fabrik KRAUSS & Co. 
in München und Linz. 

Technisches Burean für Eiseneonstructionen, Eisenbahn- und 

Strassenbrücken, Seeundärbahnen. 


St. Egydyer 


Eisen- und Stahl-Industrie-Gesellschaft 
Central-Bureau: 
WIEN, IL, Maximilianstrasse Nr. 12, 


fiehlt Tiegelguss-Btahl, und zwar Werkzeng-Stahl, Chrom-, Mangan- 
Wolfram-Stahl, geschmiedet und gewalst, Guns-Stahl-Künige in allen 









FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 


für Signalisirungs- und Belonchtangs- Gegenstände 


Eisenbahnen, PD NER ui Tramways. 
wo» WIEN, III Bez., Lorbeergasse 13. 








Fabrik für Onsmosser, Gas und Wasterapparate 


F. SCHWEICKHART & 0% 


Lieferanten derk.k Normal-Alichungs-Commission 


16 ana and 14 golden d 
eben Moänklen, Ww I E N, silberne Medaillen, 
























0. 
10054 Wieden, Weyringergasss Nr. 11, Drähte ans Holskohlen- ‚Priechalsen, semer- end Guss-Stahl, blank, vor- 
zinkt und versinnt, Kepferdrähte für elektrische Leitungen und & parate, 
Gasmesser, sowie sämmtliche Apparate für Gaswerke, Gasdru Feilen und j2 ’ an. bekannt u .. , 





Bogulatoren, Hofer'sche und [- "sche (simmtliche 14.000 Wiener name 
Internen aind damit versehen), Bohatte e Intensiviaternen, System | 
Lu. vor der k. k. Hofoper, dem Rathhans, auf dem Graben ete.), | 
“ Art, Zusesies» Den lıwaaren für Gasleltungen, Gas- 7 

u Gas-Haiza, Beni, Patent Christ. F. Schweickhart. 
und Waschtische für Eisenbahn-Waggons, genau nach 
- den Typen der k, k, Stastıbahn-Dirsstion. Selbstschluss- „Fhö Ventile, 
Pataot Schratets. Sämmtliche Messing-Drehwsaren für Wasserleitangen. 





Dehatar Qualität ass bestem Tiogelgums- 
D abtn. Ile für R ‚ber; a 
ri elle für Rremn rme 
Sellbahnen, Transmi onen und Förde: ea re FISCHER 
rungen, Usberfuhren und Schlffstaus aus 
Frischelsen, Bessemer- und Patent-Stahl- 
“raht, btank, verzinnt und verzinkt, Kupferselle für Biltenbleiter, elek- 
trische Lieht- und Kraflübertragung. so103 









N FRANZ LAUBEK, => 






STERN & HAFFERL, 


Technisches Bureau für Localbahnen, 






vormals 
Carl Hoffmann & Cie. Transportable Stahlbahnen (Dietrich's Patent), 
WIEN, Projeetirung und Bau von Localbahnen, Dampf- und 






Pferde - Tramways, Montan-, Industrie-, Landwirth- 
sohafts-, Zahnrad-, Drahtseil-, elektrische Bahnen, 






VL, Stumpergasse 45. 






Er ver ER nein Arbeiten. 
Kan uiDampfkesse-Amatura-Fabnik || | „.....vex,,....  .emaree,,, 






Lieferant der —y itn Strr.angar. 3 Bah ee oder Um 
alter Manometer prompt und billle. 







KRONSTADT, Kornseile 550 










Wichtig für Eisenbahnen. 
Eiserne Mannschaftsbetten - 


mit Drahtnetzmatratze. 


Eiserne Wirthschaftsbetten 


mit Drahtnetzmatratze. 


Eiserne Salonbetten 


mit Drahtnetzmatratze. 


Ferner Drahtnetzmatratzen als Betteinsätze nach 
vorgeschriebenen Dimensionen mit zehnjähriger Garantie für Dauer- | 
haftigkeit liefert diek. k.p. Maschinen-Metall-Drahtwanren- Fabrik von 


G. Bernhardt d& Sohn, 
10107 Wien, Gandenzdorf denzdorf Hauptstrasse 3. 28, 






Härtemittel 


Schmiedeeisen. 
WR Proben durch ug 
SIGMUND NETTER 

WIEN, | 
III, Bez., Ungargasse 13. m f 
















































TENMET ‚Ditiger 


er 
Fi und Preislisten 
gratis. 


Erste Wiener Baumwoll- und a 


WIEN, V., Wienstrasse 6 u. 12. 
"Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach einschlagende Artikel für Eisenbahnen. 


Die Fabrikate 
der Firma wer- 
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„IHE GRESHAM“ 
Lebensversicherungs-Gesellschaft 


in London. 
Filiale für Oesterreich: 


Wien, I, @iselastrasse 1, 
im Hause der Gesellschaft 


10184 
Filiale für Ungarn: 
Budapest, Franz Josefsplatz 5u. 6, 


im Hauss der Gesellschaft. 


Activa der Gosellachal . 2 2 m an mr nr nn nn Frei. 91,064.583:54 
Jahreseinnahme an Prämien und Zinsen am 0. Juni IBdG. ... » 17,996,068 77 
Auszahlungen für Versicherungs- und Renten-Verträge und für 

Rückkäufe ote, seit Beste der Gesellschaft (1849) mehr ale »  164,776.000° - 
la der Ietsien zwöllmenatlichen Geschäft-periode wurden bei der 

Gesellschaft für - 2 2 2 ı mar rn en ’ 66.393.000 > 


meue Anträge eingereicht, wodurch der Gesammibetrag der 

seit Bestehen dor Gesellschaft eingereichten Anträge sich auf » 1.391,169.32° — 
stellt. — Prospeets und alle weiteren Aufschlässe werden ertheilt durch die Herten 
Apenten in allen grösseren Städten der österreichisch- ungarischen Monarchie und durch die 


Filialen für Oesterreich und Ungarn, 


“ i 
HAYWARD'S 


Orioinal - Fenerlösch - Handranaten 


sind an folgendes amerikanische Eisenbahnen geliefert: 
Northern Pacific R. B. Co. — Erle B. BR. — Union R. R. Co. — 
Chi St. Paul, Hpis. & Omaha it. R. Co. — Wple. Sault, 
8. 4 H.E.3.Co. — Troy & Lanslagburg R BR. Co, — 
Callforn. St. Cable BR. ii. — Pensyir. RB. RB. Co. — N, Pac. 
c. R. RB. O0. — Richmond & Allexhan, BR. B. Co. — Bodie & 
Benton ER. H. — Consolidatel RB. BR. — r. Pas. B.R. 00, — 
Citizen’ Pass. R. B. Co. =. a. f. 


Monopol und Genrral- Depöt für Vesterreich- Ungarn, 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V, Grüngasse Nr. 13. 














HÜBNER & MAYER 
u PRIV. 
MASCHINEN- UND DANPrRISEL. ARMATUREN-PABRIR | 


WIEN, V. Luftgasse 3 u. 5, 


nächst der Schönbrunner Linie | 





Zwei Jahre Garantie 
‚für neue und reparirte Ma- N 
nometer, sowie bei Anbrin- 
gung der direeten Schntz- ! 
vorrichtungen in Manomet. ] 
bisheriger Construction. 1 
Umtausch defecter gegen N 

neue Manometer 
Ausführung nach den Typen 
der Eisenbahnen der Mon 
archie, mit den patentirten, | 
‚Jdireeten Sehutzvorrich- 
tungen gegen das Ueber- 
hitzen, Einfrieren u. Bersten 
der Federn, gegen Stoss- 
wirkungen, 
Zerstechen der Plaque 
Schutzplatten, gegen das! 
Verrostenu.Verschlammen, | 
daher 
Verminderte Reparaturs- 
Bedürftigkeit, 
Verlängerte Funetions 
j daner, 
Genaueste Punetionirung. 


| eine Preisarköhung. Beste Referenzen 


Prospeote gratis u. franoe. ] 















Zigenthum, Herausgabe und Verlag des Cleb 
österr, Kisenbubn-Hrasml u. 


Edaelont: 





br, jur. ROBERT ZUCKEREANDL 


IUL1U8 ISUMOS & H22?. 


WIEN 
TI. Bez., Nordbahnstrasse Nr. 18, 


liefern sofort vom Vorrath zu billigsten Preisen : 


se Gewalzte Bauträger «= 


nach den Normaltypen des österreichischen Ingeniour- und 
Architekten- Vereines. 


Bauschienen, gussoiserne Bäulen u. Schläuche. 
Stabeisen (Speialität I* ungarisches Fabrikat) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche "; "Zus in dm smeick- 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


bester Qualität aus Prima-Holzkohleneisen. 
Emalllirtes Guss- und Bischgeschirr, Eisengusswaaren. — Roh- 
stahl, Raffinirstahl und Tiegelstahl nebst Bensen aus letzterem. 
Halbfabrikate und Roheisen. 10181 













k. k. Hof- und 
Metall- 


en 


und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 


Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


suite und grösste Fabrik in Osstarreich-Ungars von Ban- und Möbel- 
Veschlägen ia in alien Metallen, bezw. Compealtionee, # werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, Weich- 
gegossen und appretirt, Ersengung von Phospherbreuce 


Bpeoialitäten. Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und en 
hun il ans obigen Metallen, von Kisenbahn - Billstkästen 
Tinte en Systems 








7 
ya lud ) 


NS ee Wasserstaub -Ventilator 
(d. R.-Patent. Oesterreich - Ungarn und Ausland) 


eignet sich vorzüglich für 
Eisenbahnen, chemische Pa- 
briken, Absaugen von Dämpfen, 
für Truckenkammern, Bestau- 
rants, Cafes, Schulen, Kirchen, 
Brauereien etc, auch mit 
Pumpenbetrieb zu betreiben. 


10175 


Ökne maschloelis Einrichtung, 
also keins Aufwertung oder 
Schmieren wie bei Terbinen er- 
förderlich. — Von keiner Con- 
eurronz durch den ausserordent 
lichen Lafteflset und geringen 
Wasserverbrauch &bertroffen, — 
FünfsigPr tbiliger wıe andere 
entilatoren. 


een 





von Ventilstionen mache 
unter Garantie des Gelingens 
und sechsmonatliche Prüfungs» 
zeit Kostonanschläge gratis, 
Apparat für Wohnzimmer, 
kleine Burenax von 40 Gulden 
aufwärts; elegantes Ausschen, 


Anlagen 


Internationales 
technisches Institut 
für 


Ventilation und Heizung 











Carl Haarstrick, 
WIEN 
[.,. Am Hof Nr. 14, 


Druck der „STEYRERMÜHL* is Wien. 
Für die Druckerei verantwurtlich: ALBERT PIETZ. 
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en N ae 


Oesterreichische 


Kisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 
werden ungenemmen ia er 
Administration 
WIEN, 1, Eschonbuchganse 11 





Redaction: 
WIEN, 1., Kschenbachganse 11 





Beiträge werden nach Terslabarang haosrirt. 
Maraneripte werden nieht nardehgesteH. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement incl. Postversendung 
in Ossterreich-Ungam: 
Gmmrjährig 0. & — Malbjährie f. 20. 
Flir das deutscha Reich: 
Gszzjährig Wark 13. Mahjäheig Mark 
Im übrigen Auslande: 
Gnmzjährig Fren, & Haltjährig Prea 40 
Einzelne Nusemsm 15 kr. 


Ofen“ Karlammionen partafıei. 
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Wien, den 14. Februar 1886. 
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Die Verkehrs-Statistik. 
Zwei graphische Methoden zur Vereinfachung derselben. 


Von Anton Braun. 


Ingenieur-Secretär der priv. Osterr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft. 
(Schluss. | 


Um diese Arbeit nun zu erleichtern, resp. das Geist- 
tödtende derselben bei gleicher Genauigkeit auf ein geringes 
Mass zu beschränken, erlaube ich mir die nachfolgenden 
zwei Methoden zur Berechnung der Mittelwerthe in Vor- 
schlag zu bringen. 


1. Methode. 
Bezeichnen wir mit A, B, C.. .die Stationen mit /,, 7, 
BPEFRPERF die Distanzen einer Station von der anderen; 
mit L die Länge der ganzen Dispositious-Strecke; 


u h 
LL 
eben gesprochen haben. Wollen wir nun die miitleren 
Werthe für das Brutto, Netto etc. finden, so gehen wir 
folgendermassen vor: 


so sind 1 ete. die Coeffieienten, von denen wir 





Vertiealer Massstab: 2 Millimeter = 10 Tenuen. 


Bererhnnag des Massatabes Fb‘, 
Vertiealer Masuntah m A : 2 Millimeter = 10 Tounen. 
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Auf dem wsenen Massstahe ist 
i Tonne = 1'176 Millimeter 
100 Tonms -= 1178 Millimeter. 

Wir tragen auf einer horizontalen Linie Az mehrere 
gleichweit von einander abstehende Senkrechte auf, welche 
später die zu rechnenden Massstäbe aufzunehmen haben 
werden. Die horizontalen Abstände A+ B + Ü -+ Dete 
bedeuten schematisch die Stations-Distanzen der Dispositions- 
Strecke. 

Die Senkrechte im Punkte A theilen wir in 9 gleiche 
Theile von je 2 cm Länge, jeden Theil in 10 Unter- 
abtheilungen; jeder der O Theile repräsentirt 100 Tonnen. 
Wir können also auf der Linie Aa bis 900 Tonnen ablesen, 
was der grössten Belastung der Güterzüge entsprechen, 
dürfte. Die Unterabtheilungen gestatten eine Abschätzung 
von einer Tonne, also eine genügende Genauigkeit. 

Wenn wir nun den Standenpass hernehmen und z. B. 
das mittlere Brutto des Zuges rechnen wollen, so 
beginnen wir mit der Bruttolast der Strecke A _B, welche 
wir mit den entsprechenden Coöfficienten multiplieiren 
müssen, um ein Element der mittleren Bruttolast zu 
erlangen. Um nun diese Multiplication zu vermeiden, gehen 
wir folgendermassen vor: 

Nehmen wir an, dass der Zug in der Strecke AR 
534°0 Tonnen befördert hat, lesen wir auf dem Massstabe 
Aa diese Ziffer ab und führen wir in a eine horizontale 
Linie, so trifft dieselbe die in B errichtete Senkrechte in 
einem Punkte 5. Wir wollen nun die Linie Bb so ein- 
theilen, dass die Ablesung des Massstabes in 5 gleich 
das Product der Last mit dem Coöfficienten gibt. 


PR 
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Es handelt sich nun daram, diesen nenen Massstab 
zu finden: 


; . BE \ 
Bezeichnen wir mit 2 den Massstab, welcher für die 
s 


Linie Aa gewählt wurde, mit -- den zu suchenden Mass- 


1 
x 
stab Bb. Wir nennen » die Anzalıl der Einheiten, welche 
wir auf Aa ablesen, N die Anzahl der Eiuheiten, welche 


wir auf 2b suchen. 


Es ist also, da Aa — Bb 
1 = I 
n x = Nx PRREEe)) 


Wir wollen nun, dass die Anzabl der Ablesungen N 
auf dem neuen Maässstabe gleich sei dem Produete des 


. Er . I 
Brutto mit dem Coßffieienten, ao N = n X L es folgt 
also, wenn wir in die Gleichung (7) diese Bedingung ein- 
.d : 
setzen — — 2 und endlich 
» Lz 
I, 
zn X L 
Die Einheit des nenen Massstabes ist also 
gefunden! 


Theilen wir nun Bb nach dieser gefundenen Einheit 
ein, 50 können wir sofort anf ‚demselben das Product, 
welches wir suchen, ablesen. 

Es handelt sich nun 
werthung dieser Resultate 
stehender Weise versucht: 

Man rechnet für jede Station einer Disposi- 
tions-Strecke nach dem vorher Gesagten den ent- 
sprechenden Massstab: trägt diesen auf horizontale Linien 
auf, welche alle gleich weit von einander entfernt sein 
können. 

Nun lässt man sich einen hölzernen Massstah 
machen, der auf einer Seite eine von 2 zu 2 cm. gehende 
Eintheilung hat, welche je 100 Tonnen repräsentiren. 


um .die praktische Ver- 
Wir haben dies in nach- 


Bintheillung des Massstabes für den praktischen Dienst, 


ange BT, 969 Tonwen reerdsmlitsa- > 
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Dieser Massstab braucht nur 18 em lang zu sein, da 
200 t, wie gesagt, wohl die grösste Belastung der 
Güterzüge bedeutet. Auf der anderen Seite sind die 
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Wagen dureh eine entsprechende, mit dem gezeichneten 
Massstab in Uebereinstimmung zu bringende Eintheilung 
aufgetragen. Und nun verfährt man folgendermassen: 
Man nimmt den Stundenpass zur Hand, liest für jede Station 
das Brutto und Netto ah, legt den Holzmassstab in A, 
B ete. an, und sieht auf welchen Theilstrich 
der abgebende Brutto- oder Nettowerth in Aa, 
Bb, ete, fällt; diese Resultate, von einer genügenden 
Genauigkeit werden addirt und geben sofort das mitt- 
lere Netto, Brutto etc. In derselben Weise wird mit 
der anderen Seite des Massstabes die mittlere Waren- 
zahl berechnet. 

Man hat also gar keine Multiplicationen 
mehr zu machen, und kann nach einigen Tagen 
Vebung Jie Statistik wenigstens drei Mal 
so schnell machen als bisher. 

Für jede Dispositions- Strecke werden 
Massstübe auf Papier gezeichnet, autographirt oder litho- 
graphirt und mit einem einzigen Holzmassstab kann 
man dann die ganze Statistik rechnen. Die Mehrauslagen 
betragen einige Kreuzer, 

Wenn wir nun von den Vortheilen dieser Methode 
gesprochen haben, so müssen wir auch ihre Nachtheile 
erwähnen, die aber nicht sehr ins Gewicht fallen dürften 
Man kann einwenden, dass die schriftlichen Auf- 
zeiehunngen dadurch geringer. werden und eine 
nachträgliche Controle unmöglich ist. Prüfen wir diese 
Objection auf den Grund, so finden wir in der Praxis, dass 
die 6000 Multiplieationen, welche jetzt beiläufig täglich 
gemacht werden müssen, noch nie controlirt wurden, 
und ganz einfach eine doppelte Arbeit erheischen wirden. 

Man wird doch nicht das mit diesen Rechnungen be- 
traute Personale vermehren, um einen sehr zweifelhaften 
Vortheil zu erzielen, da jeder geübte Diurnist, auf den ersten 
Blick sieht, ob ein Mittelwerth richtig ist oder nicht, also 
ebensoviel Garantien mit der neuen Methode geboten werden, 
als mit der alten. Ausserdem bleiben die Additionen auf- 
recht, und können nachträglich eingeschen werden, wenn 
man dazu Lust verspürt. 

kin wichtiger Einwand erscheint nur der, dass bei den 
Zügen, welche nieht in jeder Station Veränderungen 
aufweisen, doch so gearbeitet werden muss, als ob dies der 
Fall wäre, da unsere Massstäbe nur von Station zu 
Station gerechnet wurden, d. h. immer nur das Pro- 
duct eines Coöfficienten mit dem dazu ge- 
hörigen Brutto, Netto ete. gibt, und man nicht für 
die vielen Combinationen, welche in der Zugsbelastung 
möglich sind, je einen Massstab rechnen kann. Ich will 
somit sagen, dass, wenn z. B. die Bruttolast eines Zuges 
durch zwei oder mehrere Stationen nieht variirt, man nach 
meiner Methode doch auf zwei der mehreren Massstäbe 
Ablesungen machen muss, da man sonst für diese neue 
Strecke (zwei oder mehrere Stationen zusammen) wieder 
einen neuen Massstab nehmen müsste; das würde für eine 


diese 
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Dispositions-Strecke von nur fünf Stationen 10 Massstäbe 
erfordern, was die Sache sehr complieiren würde. 

Es resultirt daraus, dass die Methode zwar eben so 
rasch für weniger Veränderungen erleidende 
Züge zum Ziele führt, aber ihren ganzen Werth nur 
bei den complicirtesten, also solchen Zügen ver- 
langt, wo die häufigsten Veränderungen vor- 
kommen; was wohl kein Nachtheil genannt werden 
dürfte. 

In der Praxis wird ein guter Rechner die alte Methode 
für Züge anwenden, welche wie die Transitozüge in 
wenig Stationen dem Wechsel unterworfen sind, und den 
Massstab bei den Manipulations- und Sammel- 
zügen zur Hand nehmen. Da die Auslagen — wie gesagt 
— gering sind, so glaube ich, dass man dem grossen Vor- 
theil der Methode bei den genannten Zügen nicht aus dem 
Wege gehen wird, 

Il. Methode. 

Eine Multiplieation mit zwei Zahlen kann durch die 
Fläche eines Rechteckes dargestellt werden, bei welchem 
eine Seite den Multiplicator, die andere den Multiplieanden, 
die Fläche das Product darstellt. 

Dies das Princip, auf dem diese Il. Metliode auf- 
gebaut ist, 

Denken wir uns alle Coöfficienten einer Disposi- 
tions-Strecke in einem beliebigen Massstabe auf einer 
Abscissen-Achse aufgetragen ; ziehen wir in jedem der Punkte 
4, B, C... eine senkrechte Linie. — Die erste dient uns 


03 02 OR 
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als Massstab, bei welchem 1 oder 2 cm 100 t repräsentiren, 
Es genügt, wieder den Massstab bei 8— 00 t zu begrenzen. 
— Eine solche Zeichnung muss für jede Disposi- 
tions-Strecke gedruckt werden. — Dieses Blatt 
wird auf ein kleines Reissbrett so angeheftet, dass die Linie 
AF horizontal zu liegen komme. Man nimmt nun den 
Stundenpass zur Hand und trägt mittelst der Reiss- 
schiene und mit Bleistift, indem man sich des Massstabes 
Aa bedient, das Brutto und Netto in jeder Station 
durch einen horizontalen Strich auf, wodurch neben- 
stehendes Bild erlangt wird. 
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Man sieht sofort ein, dass die nach links schrafirte 
Fläche das mittlere Brutto des Zuges; die nach 
rechts schraffirte Fläche das mittlere Netto und die 
Differenz beider Flächen die mittlere Tara 
des Zuges darstellt. Mit Hilfe des Amsler’'schen Planimeters 
kann man’ diese Flächen leicht und rasch bestimmen und 
hat die ganze Arbeit der Multiplicationen erspart. 

Es ist klar, dass die Fläche eines jeden Rechteckes 
ABab ete. (weın wir das Brutto betrachten) gleich ist dem 
Produete des Coöfficienten mit dem dazu- 
gehörigen Brutto; die Summe aller Rechtecke muss 
aber bei einfacher Ablesung des Planimeters 
sogleich dasmittlereBruttoder Dispositions- 
Strecke ergeben, da ich diese Summe wieder 
durch ein anderes Rechteck darstellen kann, dessen Basis 
gleich ist der Summe der Coöfficienten und 
dessen Höhe den mittleren Bruttowerth des 
Zuges repräsentirt. 

Für die Wagen ist natürlich, bei entsprechender Wahl 
des Massstabes, dieselbe Methode anwendbar. 

Ist ein Zug auf diese Weise graphisch berechnet worden, 
so werden die Bleistiftstriche weggelöscht und dasselbe 
Papier kann so lange dienen, bis die so ziemlich immer 
auf dieselbe Stelle fallenden Striche dasselbe schon zu sehr 
abgenützt haben. Dann wird die Abseissen-Achse höher oder 
niedriger gelegt und die Zeichnung kann noch weitere Dienste 
versehen, bis sie durch ein anderes Blatt erneuert wird. 

Da nun diese Methode wieder bei den complieirten 
Stundenpässen, bedeutend rascher, als die bisher übliche 
zum Ziele führt, andererseits von jelem Diurnisten in 
einer halben Stunde erlernt werden kann, so glaube 
ich, dass ihrer Einführung nur der Kostenpunkt für die 
Anschallung der Planimeter im Wege stehen dürfte, weshalb 
ich dieselbe auch erst in zweiter Linie angeführt habe. 

Jedenfalls haben beide Methoden, neben der Rasch- 
heit, besonders durch das Wegfallen der unangenehmsten 
Rechnungen, noch den Vortheil, dass sie in die Arbeit der 
damit betrauten Beamten jene Abwechslung hinein- 
bringen, welche allein die Nachtheile der geisttödtenden 
bisherigen Methode in ihren traurigen Folgen einer lang- 
jährigen Beschäftigung mit derselben einigermassen ver- 


! ringert — oder wenigstens — hinausschiebt. 
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Ueber das Verhältniss dieser Arbeit zu der eıwähuten von 
Graf schreibt uns der Autor Folgendes: 


sin manchen Punkten begegnen sich unsere Ideen, nur hat 
Herr Graf nicht die Mittelwertlie der Zugsbelastungen zum Ausgangs- 
punkte seiner Untersuchungen genommen, sondern gelangt ohne diese 
direet zur Bestimmung der Netto- und Brutto-Jonnenkilometer ete. 
Da es aber scheint, dass die Kenntnis der mittleren Netto- und 
Bruttolast eines jeden Zuges für viele Eisenbahn -Verwaltungen von 
Interesse ist, scheint mir der Gang meiner Methode nieht nur von 
dem Gesichtspunkte vorzuzichen, sondern Lanptsächlich deshalb, weil 
ich bei meiner ersten Methode weder einen eomplieirten Apparat 
brauche, noch die Nothwendigkeit, zeichnerisch arbeiten zum lassen. 
Ein einfacher Holzmassstab und einige, ein für allemal vorgedruckte 
Massstäbe sind die Hilfsmittel, deren ich mich bediene; während 
Herr Ingenieur Graf eiven ziemlich complicirten Apparat braucht 
und ausserdem wur durch das Zeichnen oder Poiatiren zum Resultate 
gelangen kann. Dies dürfte ein Umstand sein, welcher bei Jer 
praktischen Verwerthong beider Methoden zu Ungunsten der 
Graf’schen sprechen därfte,« (Aum. d. Red.) 


Die 
Beschlagnahme von Fahrbetriebsmitteln. 


Man schreibt uns aus Berlin: 

Dem Drutschen Reichstage ist sorben 
lage zugegangen: 

Gesetzentwurf, betreffend die Unzulässigkeit 
der Pfändung von Eisenbahn-Fahrbetriebs- 
mitteln. 

Wir verordnen im Namen des Reiches etc. etc. was folgt; 

Das rollende Material, welches sich im Betriebe einer zur 
Deförderuong von Personen oder Gütern im öffentlichen Ver- 
kehre bestimmten Eisenbahn befindet, ist der Pfändung nicht 
unterworfen, 

Durch diese Bestimmung wird dasselbe im Falle des 
Concursverfahrens von der Concursmasse nicht ausgeschlossen, 

Auf das rollende Material ausländischer Eisenbahnen findet 
die Bestimmung des ersten Absatzes nur Anwendung, insoweit 
als die Gegenseitigkeit verbürgt ist, 

Urkundlich etc, etc. 

Begründung. 

Durch das Reichspost-Gesetz vom 28. October 1871 sind 
die ordentlichen Posten, Extraposten, Couriere und Stafetten, 
sowie die mit dem ledigen Gespann zurückkehrenden Postillons 
von der Pfändung, die Inventarien der Posthaltereien von der 
Beschlagnahme im Wege des Arrestes oder der Execution be- 
freit, Der Grund hierfür liegt in der Rücksicht auf das üffent- 
liche Interesse, welches das Bestehen eines constanten und 
unbehinderten Postbetriebes erfordert, und welchem die con- 
currirenden Privatinteressen sich unterzuordnen haben. 

Es ist schwer zu verkennen, dass hinsichtlich des Eisen- 
balmbetriebes Erwägungen ähnlicher Natur, bei der in’s Biesen- 
hafte entwickelten Aufgabe und Leistung dieses Verkelhrsmittels, 
vielleicht in noch höherem Masse, Platz greifen. Das öffentliche 
Interesse verlangt, dass die Eisenbahn, sowohl was die Beförderung 
der Personen, als was diejenige der Güter betrifft, in regel- 
mässiger und ungestörter Weise functioniren, und dass Alles 
möglichst ferngehalten werde, was die Erfüllung ihrer Aufgabe 
verhindern oder erschweren könnte. Es kommen hierbei sowohl 
die Rücksichten anf den öffentlichen Verkehr, als diejenigen 
auf die Landesvertheidigung in Betracht. Leider widerspricht 
es, wenn es den Privatgläubigern ermöglicht ist, in Verfolgung 
eivilrechtlicher Ansprüche mittelst Beschlagnahme des Eisen- 
bahnmaterials in den geordneten Fortgang des Balınbetriebes 
einzugreifen, dieselben zu hemmen oder gänzlich zum Stillstand 
zu bringen. 

Die Gesetzgebung anderer Staaten hat vielfach diesem 
Gesichtsponkts bereits Rechnung getragen und die Betriebs- 


nachstehende Vor- 


mittel der Eisenbahnen, in der einen oder anderen Form, gegen 
die Heranziehung zur Sicherstellung oder Vollstreckung der 
Forderungen von Privatglänbigern za schützen gesucht. Es 
darf in dieser Beziehung auf die Zusammenstellung der ansser- 
deutschen Gesetzgebung verwiesen werden, welche in der Be- 
gröündung des dem Reichstage im Jahre 1880 vorgelegten 
Gesetzentwurfes, das Pfandrecht an Eisenbahnen und die 
Zwangsvollstreckung in dieselben heireffend, enthalten ist. 
Hervorzuheben ist das schweizerische Bundesgesetz vom 
24. Juni 1874 über die Verpfändung der Eisenbahnen etc. ete., 
welches im Art. 10 die Bestimmung enthält, dass der Betrieb 
der Bahn durch die Pfandgläubiger nicht gehemmt werden 
dürfe. Nach österreichischem Eisenbahnrechte (Gesetz vom 
19. Mai 1874) bildet die Eisenbahn mit allen zar Herstellung, 
Instandhaltung und Betriebsführung erforderlichen Mitteln ein 
einbeitliches Object, in dessen einzelne Bestandtheile weder ein 
Pfandrecht erworben, noch eine Execution geführt werden kann. 
In England ist, nach erfolgter Betriebseröffnung, das feste und 
das rollend» Betriebsematerial einer Eisenbahn der gerichtlichen 
Beschlagnahme entzogen; ebenso in Russland (Gesetz vom 
12. Juni 1685, $. 198, vergl. »Archiv für Eisenbahnwesen«, VII, 
5. 664). Es darf angefügt werden, dass in Italien, nach den 
im Jahre 1584 zwischen dem Staate und den einzelnen Privat- 
balınen geschlossenen Verträgen, das gesammte, den Gesell- 
schaften gehörige Material an Betriebsmitteln und Vorräthen 
dem Siaate für die pünktliche Erfüllung der contractlich über- 
nommenen Pflichten verhaftet ist, mit welcher Bestimmung 
Privat-Executionen in die Betriebsmittel nicht vereinbar er- 
scheinen (vergl, die betreffenden Veröfentlichungen in Nr. 44 
und 45 der »Zeitung des V. D, E.-V.« 1884). 

In Deutschland besteht zur Zeit keine gesetzliche Vor- 
schrift zum Schutze der Eisenbahn-Fahrbetriebsmittel gegen 
richterliche Beschlagnahme und Execution, wenn auch eine 
Reihe von Anregungen in dieser Richtang erfolgt ist, welche 
sämmtlich dafür Zeugniss geben, dass es von verschiedenen 
Seiten als im öffentlichen Bedürfnisse liegend erkannt wurde, 
den ruhigen Fortbetrieb der Eisenbahnen gegen den execativen 
Zugriff von Pfandglänbigern sicherzustellen. Schon bei den 
Verhandlungen der Reichstags-Commission für die Berathung 
der Reichs-Justizgesetze war in Anregung gebracht worden, 
»die zum Betriebe der Eisenbahnen erforderlichen Gegenstände * 
von der Pfändung auszunehmen (Protokoll der beireffonden 
Commission $, 391). Es folgten die Versuche, gelegentlich der 
Verhandlungen über den Gesetzentwurf, das Pfandrecht an 
Eisenbahnen ete. etc. betreffend, eine entsprechende Sicher- 
stellung der Falrbetriebsmittel herbeizuführen. Der Entwurf 
von 1879 euthielt im $. 25 die Bestimmung, dass eine Zwangs- 
vollstreckung in einzelne, zur Bahneinheit einer Privatbahn 
gehörige Gegenstände nur statffinde, soweit die Eisenbahn- 
Aufsichtsbehörde bescheinigt, dass die Vollstreekang mit dem 
Betrieb des Bahnunternehmens vereinbar sei. Die gleiche Be- 
stimmung enthielt der im Jahre 1880 reproducirtse Entwurf 
desselben Gesetzes. In dem Entwurf von 1879 war ausserdem 
noch bestimmt, dass eine Zwangsvollstreckung in das auf in- 
ländischen Bahnen übergegangens rollende Betriebsmaterial 
ausländischer Bahnen, soweit die Gegenseitigkeit verbürgt sei, 
nicht stattfinden solle (8. 26), und es war dies, ohne dass 
man sich über die Wirkungen solcher Bestimmung hinsichtlich 
der Realisirung der Forderung inländischer Gläubiger von aus- 
ländischen Bahnunternehmungen täuschte, in der Gesetzbegrün- 
dung damit motivirt worden; das allgemeine Interesse verlange, 
dass der Eisenbahnbetrieb von Land zu Land nicht durch Zurück- 
haltung des ansländischen Betriebsmaterials oder Entsendung 
schlechteren Materials geschädigt werde (Motive $. 55), Schon 
in Jahre vorher war speciell im Handelsvertrage mit Oester- 
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reich-Ungern vom 16. December 1878 (Art. 17, Abs. 2) ver- 
einbart worden, dass Eisenbahn-Fahrbetriebsmittel, welche aus 
dem einen Gebiet in das andere übergegangen sind, wegen 
keiner wie immer gearteten Forderung zum Gegenstand einer 
gerichtlichen Sicherstellungs- oder Execntions-Massnahme ge- 
macht werden dürfen. Diese Immunität ausländischer Fahr- 
betriebsmittel, welche allerdings bei der Verlängerang des 
Handelsvertrages durch die Erklärung vom 31. December 1879 
{R. @G. Bl, 1880, S. 9) ansser Krafs geselst wurde, war dem- 
nach in Dentschland bereits geltendes Recht. 

Dass das Bedürfniss, die vorstehend erörterten Anregungen 
zu einem positiven Abschlusse zu bringen, sich in Deutschland 
bisher nicht mit noch grösserem Nachdrucke geltend gemacht 
hat, dürfte wohl in dem Umstande seinen Grund haben, dass 
der grössere Theil der deatschen Eisenbahnen sich in Staats- 
händen befindet und dem Staate gegenüber ein richterliches 
Executionsverfahren wohl nur selten in Frage kommen kann. 
Hierdurch wird jedoch die Unsicherheit der gegenwärtigen 
Rechtslage, welche in jedem Augenblick zu unerwünschten 
thatsächlichen Consegnenzen Veranlassung geben kann, nicht 
beseitigt, zumal immerbin ein nicht unerheblicher Theil der 
deutschen Linien sich in Besitz und Betrieb von Privat-Gesell- 
schaften befindet, und auch ausländische Bahnen, deren Betrieb 
sich nach Deutschland erstreckt, an der Frage betheiligt sind. 

In letzterer Beziehung darf bemerkt werden, dass die 
allgemeinen Gesichtspunkte, welche für eins Immunität der 
Eisenbahn-Betriebsmittel sich anführen lassen, in gleicher Weise 
anf die Betriebsmittel der inländischen Bahnen, wie auf die 
im Inlande befindlichen Betriebsmittel der ausländischen Bahnen 
Anwendung finden. Die auf die dentschen Bahnen übergeführten 
fremden Betriebsmittel stehen hier im Dienste des dentschen 
Eisenbahnverkehres; jede Störung in ihrem Umlaufe und noch 
mehr die gänzliche Entziehung des fremden Betriebsmaterials 
trifft den deutschen Bahnverkehr in gleichem Maasse, als wenn 
ihm dis eigenen Betriebsmittel gesperrt oder entzogen würden. 
Es kann daher nicht zweierlei Recht für inländisches und für 
ausländisches Material geschaffen werden, sondern es ist noth- 
wendig, das ausländische Betriebsmaterial an dem gesetzlichen 
Schutze des inländischen, sofern die Gegenseitigkeit verbärgt 
ist, vollen Antheil nehmen zu lassen. 

Der Mangel einer gesetzlichen Vorschrift in der durch 
den gegenwärtigen Gesetzentwurf vorgeschlagenen Richtung hat 
namentlich in Bayern hinsichtlich des Eisenbahnverkehrs mit 
Oesterreich in jüngster Zeit eine wirkliche Nothlage herbei- 
geführt. Schon seit Jahren suchen die Coupon-Glänbiger üster- 
reichischer Eisenbahnen, da sie in Oesterreich mit ihren An- 
sprüchen nicht dnrchdringen können, die Befriedigung derselben 
im Wege richterlicher Beschlagnahme der auf Bayern über- 
tretenden Eisenbahnbetriebsmittel der betreffenden Gesellschaften 
herbeizuführen. Hierbei handelt es sich keineswegs nar um die 
Forderungen von deutschen Interessenten, sondern es liegen 
dringende Anzeichen vor, dass auch ausserdentsche Gläubiger 
der Gesellschaften in dieser Weise ihre Befriedigung suchen, 
weil sie hiebei eine vortheilhaftere Verwerthang ihrer Forderungen 
za erzielen hoffen. 

Das Fahrmaterial der österreichischen Balınen ist dem- 
zufolge bei dem Uebertritt anf deutsches Gebiet und während 
des Aufenthaltes anf demselben in ständiger Gefahr der Beschlag- 
nahme, und cs hat in zahlreichen Fällen eine solche Beschlag- 
nahıne von österreichischen Locomotiven, Wagen n, 8. w,, oder 
eine Pfändang der Ansprüche anf Herausgabe dieser Objeete 
in der That bereits stattgefunden. Die Folgen eines solchen 
Vorgehens sind bei dem lebhaft entwickelten, durch vielfältige 
Anschlusspankte vermittelten Bahnverkehre zwischen Dentsch- 
land und Oesterreich von bedenklichster Tragweite. Die öster- 


reichische Verwallung wird genöthigt, ihr Material dem Uebar- 
gang nach Dentschland thunlichst zu entziehen. Der Abfertigung 
durchgehender Züge und der Beförderang über die Grenze 
ohne Umladung, wie auch der für den nachbarlichen und all- 
gemeinen Verkehr bedeuiungsrollen gegenseitigen Ueberlassung 
von Betriebsmilteln erwachsen unüberwindliche Schwierigkeiten, 
und schliesslich wird der gesammte Eisenbahnverkehr von 
Oesterreich durch das Inland vor der Frage stehen, ob er 
nicht zur Vermeidung der fortwährenden Hemmnisse, Verluste 
und Gefährdungen andere Transportwege aufsuchen soll, soweit 
er nor immer von der Benützung deutscher Linien sich frei- 
machen kann. Es würde sich nicht rechtfertigen, den Privat- 
interessen der Gläubiger den Vorrang vor den gefährdeten 
Interessen des allgemeinen Verkehrs zu gestatten, 

Die dargelegten Verhältnisse werden genügen, um die 
Nothwendigkeit zu begründen, den öffentlichen Bahubetrieb gegen 
eine Entziehung, sei es inländischen, sei es ausländischen 
Betriebsmaterials, zu sichern, Der Entwurf verfolgt dieses Ziel 
unter Beschränkung auf das Mass des dringendsten Bedürf- 
nisses. Er entzieht der Pfändung lediglich das rollende Betriebs- 
material und macht ferner zur Voraussetzung, dass dasselbe 
sich thatsächlich im Betriebe einer solchen Fisenbahn befindet, 
welche dem öffentlichen Verkehre, nicht aber lediglich der Ver- 
mittlung des Strassenverkehrs in einer Stadt oder deren Um- 
gebung dient, so dass blosse Pferdebahnen oder Tramways 
nicht in den Kreis der Anwendbarkeit gezogen werden. Dass 
die Ansschliessung der Pfändung nicht nur die Zwangs- 
vollstreckung, sondern auch den Arrest und die einstweilige 
Verfügung umfasst, ist nach den Vorschriften der Civilprocrss- 
Ordnung (88. 810, 815) als selbstverständlich anzusehen. Ebenso 
wenig können Zweifel darüber entstehen, dass durch das Verbot 
der Pfündung der Sache selbst auch die Pfändung des An- 
spruches anf Herausgabe der Sache ausgeschlossen ist. Der 
Entwarf verbietet endlich lediglich die Eingelpfändung des 
rollenden Materiales, nicht aber dessen Einbeziehung in die 
Conenrsmasse des Eigenthümers, und hat dies im Hinblick 
auf 3. 1, Absatz 1 der Concurs-Ordnung ausdrücklich hervor- 
gehoben. 


Die Bekämpfung des Kesselsteines.*) 


Um dem weit verbreiteten und wirthschaftlich nachtheiligen 
Unwesen in der Anwendung von Kesselsteinmitteln zu stenern, 
und um zugleich den Dampfkesselbesitzern die nöthire Auf- 
klärong in gründlicher Weise zu geben, hat der in Deutschland 
bestehende Verband der Dampfkessel-Ueberwachungsvereine schon 
vor einigen Jahren den dankenswerthen Beschluss zefasst, die 
Zusammensetzung aller im Handel vorkommenden Geheim- 
mittel xnr Verhütung des Kessolsteines chemisch 
untersuchen und daraus den Werth oder vielmehr Unwerth 
beurtheilen zn lassen. Das mit dieser Aufgabe betraute chemische 
Laboratoriam der Heizversuchsstation München hat nun bisher 
32 dieser Geheimmittel gründlich untersucht und setzt diese 
Versuche fort, Um jedoch mit den Aufklärungen über das 
Kesselstein-Unwesen dem Kesselbesitzer gleichzeitig auch etwas 
Positives zu bieten, wodurch er über die wirklich vernünftigen 
und erprobten Mittel und Wege zur Bekämpfung des Kessel- 
steines unterrichtet werde, hat sich der verdienströlle Director 
des bayerischen Dampfkessel-Revisions-Vereines, W. Gyssling, 
der Aufgabe unterzogen, die nachstehende Abhandlung zu ver- 
fassen, welche in kurzen und übersichtlich geordneten Sätzen 
das Nothwendigste enthält, was dem Kesselbesitzer über Speise- 
wasser und Kesselstein zu wissen nützlich ist. Von Seite des 
genannten Directors wurde nun der nOesterr. Eisenbaln- 








*) Nachdruck nicht gestattet. 
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Speisewasser, Kesselstein und Kesselsteinmittel. 


Das Speisewasser kann als schädliche Bestandtheile ent- | 
halten: Kesselstein, fettire und ätzende Bestandtheile, Luft und 
andere Gase, 

A. Kosselstein. 


I. Wesen und Arten des Kesselsteines, 


1. Kesselsteinfreies Wasser kommt in der Natur 
selten vor; dagegen enthält das condensirte, durch Ab- 
kühlung aus Dampf entstandene Wasser keinen Kesselstein. 

2. Der Kesselstein ist dem Speisewasser 'theils mecha- 
nisch beigemengt (Sand, fein zertheilter Thon no. dgl. in 
trübem Wasser), theils in demselben vollständig auf- 
gelöst (klares Wasser aus Brannen etc.). 

3. Die hanptsächlichsten Kesselsteinbildner sind: 
Kalk, Gyps und Maxnesia, welche mehr oder weniger 


| 
fast in jedem Speisewasser gleichzeitig vorkommen. | 
4 Die Menge des in einem bestimmten Speisewasser 
enthaltenen Kesseisteines ist nicht immer gleich gross, 
aondern wechselt in der Regel mit der Witterang. 

5. Die im Wasser anfgelästen Kesseisteinbildner werden 
beim Erwärmen und Verdampfen des Wassers theils in Pulver- 
forın ausgeschieden nnd als Schlamm niedergeschlagen, theile 
setzen sie sich an die heissen Kesselwandungen als fester 
Kesselstein an, dessen Bildung durch den Gypsgehalt des 
Wassers befördert wird. 

6. Eine besondere Form des Koesselsteines bilden die 
Kesselsteinkuchen, Diese entstehen in manchen Kesseln, 
wenn die feste Steinschichte durch theilweise Abkühlung des 
Kessels (über Nacht oder während der Sonn- und Feiertage) 
in Form von Splittern und Scherben abspringt, welche sich 
gewöhnlich auf der Fenerplatte sammeln, und hier zu mehr 
oder weniger grossen, meist sehr gefährlichen Klumpen zu- 
sammenbacken. 


UI. Schädliche Wirkungen des 


1. Der Kesselstein verursacht dem Kesselbesitzer eine 
Reihe von Unannehmlichkeiten und Kosten, und 
zwar durch die Nothwendigkeit der Reinigung der Kessel, 
bew. des Speisewassers, durch Reparaturen, die er verursacht, 
durch Betriebsstörungen und Wärme-, d. h. Brennmaterial- 
Varluste, welche beim Anheizen, Ablassen und darch die beim 
Reinigen oder Repariren nothwendige Auskühlung der Kessel 
entstehen, Ausserdem kanı der Kesselstein Expiosionen 
verursachen und deren Entstehen befördern. 

2. Die schlimmste Wirkaug des Kesselsteins besteht darin, 
dass er dorch den Widerstand, den er dem Durchgange der 
Wärme entgegensetzt, eine schädliche Ueberhitzung der 
von ihm bedeckten Kesselwandung verursachen kann. 

3. Dieses Ueberhitzung wird sowohl durch feste Stein- 
schichten, Kessalsteinkuchen, als anch darch Schlamm- 
ablagerungen bewirkt. 

4. Die durch Stein und Schlamm verursachte Ueherhitzung 
der Kesselwandang führt zu Undichtheiten an Stemmfugen, 
Nieten, Stehbolzen, Heizröhren ete. und befürdert die Ent- 
stokung der Nietlochrisse und Rohrwandbrüche. 

5. Sie verursacht in der Nähe des Feuerherdes {an Feuer- 
platten und TFeuerbüchsen) Ausbauchnngen und Ein- 
beuiungen mit Aufreisaen der Kasselwandung, womit nicht 
selten Explosionen verknüpft sind. 

6. Ferner vermehren Stein und Schlamm durch Veber- 
hitzung die ungleiche Ausdehnung der Kesselwandung und 


Kesselsteines, 


befördern hiedurch — abgerehen von der allmäligen Schwächung 
des Kessels — die plötzliche Entstehung von Rissen, nament- 
lich der so gefährlichen Risse durch die Nietlochreihen, 
welche häufig zu Explosionen führen. 

7. Kesselstein und Schlamm verstopfen Speiseröhre 
(namentlich deren Mündung), Wasserstands- und Manometer- 
rohre etc, befördern das Undichtwerden der Hähne und Ventile 
und können sogar mit dem Dampfe in die Dampfmaschine 
übergeführt werden, wo sie die Abnützung der Schieber, Kolben 
und Cylinder vermehren, 


UT. Bekämpfung des Kesselsteines. 


Man bekämpft den Kesselstein und seine schädlichen 
Wirkungen: 

Durch richtige Wahl des Speisewassers und 
Kessel-Systems, 

durch Beinigung des Speisewassers, 

darch Reinigung des Kessels. 

a) Wuhl des Speiseimassers und Kessel-Sustens. 

1. Hat man die Wahl zwischen verschiedenartigen Wässern 
{Bronnen-, Leitungs- und fliessendem Wasser etc), so wird 
man durch chemische Untersuchung dasjenige be- 
stimmen und wählen, welches am wenigsten Kessel- 
steinbildner und andere schädliche Bestandiheile enthält. 

2. Hat man verschiedenartige Wässer zur Verfügung, so 
ist es gegen Kesselsteinbildung und Anfressen der Kessel 
mitunter nützlich, die Wässer zu mischen oder sie abwechselnd 
in den Kessel zu speisen. 

3. Mit besonderer Sorgfalt ist alles condensirte 
Wasser — weil es kesselsteinfrei ist — zu sammeln 
und zur Speisung des Kessels zu verwenden, 

4. Muss man stark steinhaltiges Wasser ungereinigt zur 
Speisung verwenden, so wähle man ein Kessel-System, 
das immer befahren und an allen Stellen von Stein bequem 
und gründlich gereinigt werden kann. 

Kessel mit engen Zwischenräumen im Innern, wie z. B. 
Röhrenkessel u. del. sind, sofern man an andere Rück- 
sichten gebunden ist, nur bei möglichst steinfreiem oder ge- 
reinigtem Wasser xu wählen. 

5. Wenn es die Kessel-Construction irgendwie gestattet, 
so ist es sehr nützlich, an Stellen, wo sich Kesselstein als 
Pulver und Schlamm voraussichtlich oder erfabrungsmässig 
absetit, Schlammfäden, Schlammfänger no. dgl. anzubringen, 
wie überhaupt der Einrichtung und Instandhaltung der zum 
Ansblasen des Schlammes dienenden Vorrichtungen ein ganz 
besonderes Augenmerk zu widmen ist. 

6. Da viele Speisewässer schon durch Erwärmung (ohne 
Sieden) einen namhaften Theil ihres Kesselsteines absetzen, so 
ist es sehr nützlich, die Kesselanlag» mit einem Vorwärmer 
zu vervollständigen, in welchem das Speisewasser, bevor es in 
den Kessel gelangt, durch Abdampf oder abziehende Heizgase 
möglichst heiss vorgewärmt wird. 


b) Reinigung des Speisewassers, 

1. Das beste Mittel zur Verhütung des 
Kesselsteines ist die Wasserreinigung, welche 
darin besteht, dass man den Kesselstein aus dem Speisewasser 
entfernt, beror dasselbe in den Kessel gelangt. 

2, Eine sehr einfache und bewährte Art der Wasser. 
reinigung ist diejenige mittelst Soda (oder Aetznatron) und 
Astikalk, 

3, Um zu erfahren, ob und wie ein Speisewasser 
mit Vortheil gereinigt werden kann, ist es nöthige, 
eine Probe des letzteren chemisch zu untersuchen. Dazu sind 
2 bis 3 Liter Speisawasser in absolut reinen, starken, 
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und wohl verschlossenen Gefässen (Flaschen, Krügen etc.) 
an das Bureau des eingangs genannten Vereins zu senden, 
c) Reinigung des Kessels, 

Die Reinigung des Kessela geschieht: 

Durch Ausklopfen, Ausbohren etw. der festen Stein- 
schichten, 

durch theilweises oder gänzliches Ansblasen, Aus- 
waschen und Ausspritzon des Schlammnes, 

mittelbar durch Zusätze zum Kesselwasser, welche 
den Kesselstein in Lösung oder Schlammform erhalten und 
damit zur Beseitigung durch Ausblasen ete. gaeigneb wachen. 


Ausklopfen und Ausblasen. 


1. Die festen Steinschichten sind mit geeigneten Werk- 
zeugen gründlich zu entfernen. 

2. Um das Ablösen des festen Kesselsteines 
zu erleichtern, können sehr dünne Anstriche oder 
vielmehr Einreibungen mit geeigneten Substanzen ange- 
wondet werden, Welches Substanzen, in welchen Fällen und in 
welcher Art dieselben anzuwenden sind, darüber gibt der ge- 
nannte Verein anf Wunsch specielle Anleitung. 

3. Da sich der Kesselstein häufig in Pulrer- oder Schlamm- 
form ausscheidet, so ist eu sehr zweckmäsaig, den Schlamm 
ans dem Kessel zu entfernen, bevor er sich als Stein fest- | 
brennt, Diesem Zwecke dient das theilweise Ausblasen 
oder gänzliche Ablassen des Kessela; ersteres ein- oder mehr- | 
mal des Tages zu geeigneter Zeit (s. Nr. 18 und 19 der | 
»Betriebsregeln für Dampfkessel«), | 

4. Einen gänzlich zu leerenden Kessel lässt man am 
besten samt Mauerwerk vollständig erkalten, ele sein Wasser 
abgelassen wird, Hiedurch verhütet man, dass der 
Schlamm sich als Stein festbrennt, 

5. Will man zu diesem Zwecke das Erkalien des Kessels 
ohne Gefuhr für letzteren beschleunigen, so muss man von 
oben so viel kaltes Wasser in den Kessel zuführen, 
als unten durch den Ablasshahın abläuft, und zwar so lange, 
bis vollständige Erkaltung eingetreten ist. 


Zusätze zum Kessolwasser. 


6. Um den Kesselsteinin Lösung und Schlamm- 
form zu erhalten — was namentlich bei den sub IV, 5 er- 
wähnten Kesseln räthlich ist, — kann in den meisten Fällen 
ein Zusatz von Soda oder Aetznatron zum Kesselwasser mit 
Vortbeil angewendet werden. 

7. Um Art und Menge dieses Zusatzes mit Sicherheit zu 
bestimmen, ist es nöthig, das Speisewasser chemisch zu 
untersuchen. 

In welcher Weise der Zasatz vorzunehmen und wie weiter 
zu verfahren ist, darüber gibt der genannte Verein auf Wunsch 
specielle Anleitung. 


IV. Beinigungsfristen. 


1. Wie oft ein Kessel von Stein und Schlamm gereinigt 
werden muss, ist tleils von der Güte und Menge des ver- 
dampften Wassers, theila von der Kesselconstruaction 
abhängig und wird am besten auf dem Wege der Erfahrung 
bestimmt. 

2. Dünne Steinschichten, und zwar bis zu der 
Dicke einer Eierschale auf den dem Feuerherde zunächst lie- 
genden Blechen und bis zu 1’, mm Dicke auf den vom 
Feuerherde entfernteren Theilen der Kesselwandung sind nicht 
nachtheilig. Sie pflegen sogar oft nätzlich za wirken, indem sie 
die Kesselwandang vor dem Einflusse schädlicher Bestandtheile 
des Speisewassers schülzen, 
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#8. Ist der Stein stärker, wie vorstehend angegeben, 
so empfiehlt es sich, denselben zu entfernen, In dringlichen 
Fällen genügt es, die dem Neuerherde zunächst liegenden 
Theile der Kesselwandung von Stein und Schlamm zu reinigen. 

4. Pflegen sich Kesselsteinkuchen und Schlamm- 
hanfen anf der über dem Feuer befindlichen Kesselwandung 
abzulagern, so ist es nmüthig, dieselbe längstens alle 
1 Tage zu entfernen, widrigenfalls die unter IL,5 genannten 
Schäden und Gefahren eintreten. 

6. Kessel mit engen Zwischenräumen im Innern, x. B, 
Röhren- und Locomobilkessel müssen besonders zeitig 
und sorgfältig gereinigt werden. 

6. Wird ein Kessel mit einem Speisswasser, dessen Eigen- 
schaften nieht näher bekannt sind, zum erstenmal in Betrieb 
gesetzt, so ist es räthlich, denselben schon nach 2—4 wöchent- 
lichen Betriebe abzulassen und nachzuschen, wie viel, in 
welcher Form undan welchen Stellen eich Stein und 
Schlamm abgesetzt haben. 

Das Gleiche gilt für jeden neuen Kessel, oder wenn 
die Betriebsweise eines Kassels geändert wird, 


B. Fettige Bestandtheile. 


1. Das Speisewasser führt in der Regel fettige Theile mit 
sich, wenn es durch directe Berührang mit dem Abdampfe 
einer Dampfmaschine, deren Cylinder und Schuber mit Pflanzen- 
ölen oder Tihierfetten — Olivenöl, Rüböl, Talg ste. — ge- 
schmiert werden, vorgewärmt worden ist, oder wenn das 
abfliessende Einspritzwasser einer derartig geschmierten Conden- 
sations-Dampfmaschins zum Speisen des Kessels benützt wird. 

2. Solche fettige Speisewasser sind mit 
Vorsicht zu verwenden, weil das Fett mit pulverfür- 
ınigem, aus Kalk oder Magmnesia bestehendem Kesselstein eine 
seifenartige, schwammige Masse bilden kann, welche sich auf 
den Blechen fest anhängt und leicht eine Uebarhitzung 
der Kesselwandung verursacht (=. U, 2—5). 

3. Abhilfe erfolgt, wenn man zur Schmierung des 
Dampfeylinders and der Schieber gutes Mineralöl ver- 
wendet, oder wenn man das Wässer vor seiner Speisung durch 
Fiter uw dgl. von seinem Fette befreit. Bin Zusatz von Soda 
hebt zwar die schädliche Wirkung des Fettes auf, kann jedoch 
starkes Schäumen und Usberkochen des Kessolwassers 
verursachen. 


©, Astzends Bestandtheile. 


1. Manche Speisewässer, namentlich solche, die aus Berg- 
werken, Torfmooren, chemischen Fabriken ete, kommen, ent- 
halten freie Säuren, welche die Kesselwandung angreifen und 
verzehren. 

2. Solche schädliche Wirkungen auf die Kesselwandungen 
können auch entstehen durch verschiedene Salze, welche die 
meisten Speisewässer mehr oder weniger enthalten, z. B. durch 
Chlormagnesium. 

3. Speisewässer aus sehr tiefen Brannen oder aus Brunnen 
und Sammelstellen, in deren Nähe mit Chemikalien ge 
arbeitet wird, oder Düngerhaufen, Cloakenu. dgl. 
sich befinden, enthalten gleichfalls nicht selten ätzende Bestand- 
theile, welche auf die Kesseiwandung zerstörend wirken. 

4. Das beste Mittel gegen die Atzenden Bestandtheile 
des Speisewassers ist ein entsprechender Zusatz von Soda, 


D. Luft und andere Gase. 


1. Jedes Speisewasser enthält mehr oder weniger Luft, 
welche, wenn das Wasser zum Sieden kommt, ausgetrieben wird 
und mit dem Dampfe aus dem Kessel zieht. 
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2. Findet die ausgetriebene Luft keinen 
freien Abzug, so bildet sie an den hindernden Stellen, 
2. B. im Scheitel der Unterkessel (Vorwärmer) an den ent- 
gegeustehenden Blechwechsein Blasen (Luftsäcke, Luftpelze), 
welche das Rosten und Zersiören der Kesselwaudung an den 
betreffenden Stellen verursachen. 

3. An den Kesseltheilen, in welchen das Wasser 
nicht zum Sieden kommt, sondern nur vorgewärmt wird, 
z. B. in den meisten Unterkesseln (Vorwärmern) pflegt sich die 
im Wusser enthaltene Luft in Form von Bläschen an der 
Kesselwandung festzuhängen. 

4. Diese Laftbläschen veranlassen in der Regel die 
pockenartige Zerfressung der Kesselwandung, welche 
besonders dann eintritt, wenn sich das Wasser nur langsam 
in ‚dem Kesselkörper fortbewegt und mehr oder weniger kalt 
gespeist wird. 

5. Auch andere Gase, namentlich Kohlensäure, pflegen 
in dem Speisewasser vorsakommen und verursachen ganz ähn- 
liche Erscheinungen und Zerstörungen an der Kesselwandung 
wie die Luft, 

6. Mittel gegen die schädliche Wirkung der 
Luft ete. sind; 

Entsprechende Construction und Auf- 
stellung des Kessels, so dass die Luftblasen völlig 
unbehindert in den Dampfraum abziehen können, «ventaell 
nachträgliche Anbringuug von Luftabzugsrohren; 

Einrichtung lebhafter Circulation des Wassers 
im Kessel unter Vermeidung zu weiter Unter- oder Neben- 
kessel (Vorwärmer) ; 

Entfernung der Luft ete, aus dem Wasser, bevor dieses 
verspeist wird, durch möglichst starke Erwärmung in 
offenen Gefässen; 

Verlegung der Speiserohrmündnng in den 
Dampfraum, bzw. in den verdampfenden Wasserspiegel. 

Man vermeide Alles, was dem Wasser Luft etc, zu- 
führen kann, z. B. die Reguliruug der Speisewassermenge darch 
Lufthähne. 


Kesselsteinmittel, 


1. Alle Geheimmittel zur Verhütung des 
Kesselsteines sind verwerflich. 

2. Eolche Geheimmittel berohen entweder ganz auf Un- 
sinn und Schwindel, oder sie enthalten einen oder den 
anderen nützlich wirkenden Bestandtheil (gewöhnlich Soda 
oder Aetznatron), der jedoch mit Farben and gänzlich 
nutzlosen, selbst schädlichen Stoffen versetzt oder 
vielmshr vernnreinigt ist. 

3. Diese Zuthaten, sowie die Taufe des Mittels mit einem 
anlockenden oder fremdartig und geheimnissroll klingenden 
Namen haben lediglich den Zweck, den Kesselbesitzer 
zu täuschen und ilm «zu verhehlen, dass er eigentlich nur 
eine maskirte Soda oder dergleichen erhält and dafür 
einen uangerechtfertigt hohen Preis bezahlt. 

4. Dorch die zur Anpreisung der Geheimmittel beigefügten 
Beschreibungen und Zengnisse lasse man sich nicht 
irreführen. Wenn letztere nicht erschlichen sind oder 
nicht auf einer Selbsttäuschung des Anusstellers bershen, 50 
verdanken sie ihre Existenz lediglich dem in dem Geheimmittel 
enthaltenen, aber absichtlich verdeckten nützlichen Bestand- 
theile, x. B, der Soda, 

5. Es ist also jedenfalls richtiger und viel 
billiger, diesen nützlichen Bestandtheil ohne die ver- 
unreinigenden Zuthaten anzawenlen, wenn es über- 
haupt angezeigt ist, dem Speisewasser einen Zusatz zu geben. 


32 Geheimmittel zur Verhütung des Kesselsteines 


im Auftrage des Verbandes des Dampfkessel-Ueberwachungs-Vereines, 
untersucht von dem ehemischen Laboratorium München. 


1. Kesselsteinpulver von A. Albert in Barlin. 


Zusammensetsnng: In 100 Gewichtstheilen sind enthalten; 
2614 ©, Kohlensaurer Kalk (Kreide), 


2l°04 » Kochsalz, 

2413 » Kalkhydrat (Aetzkalk), 

&ı7 » Natronhydrat (Laugenstein), 

828 » Schwefelsaures Natron (Glanbersalz), 
122 » Kieselsänre (Sand), 

074 „ Eisenoxyd und Thonerde, 

334 » Wasser, 

694 » Leim (als Rest), 


Im Wesentlichen ist somit das Mittel ein Gemeuge von 
Aectzkalk, Kreide mit Aetznatron, Kochsalz und Leim. 

Die Bestandtheile zu 1 kg dieses Pulvers, das dem „ Para- 
tithikon nunerale« sehr ähnlich sieht, kann man sich mit 
15 Pfennigen kaufen. 

8. Kesselsteinpulver, von J. ©. Schwieger in Dessau, 

Zusammensetzung: In 100 Gewichtstheilen des Palvers sind 
enthalten:14's6 %, Kehlensaures Natron (Soda), 


1250 „ Kieselsaures Natron, 

062 » Koch- und Glanbersalz, 

078 „ Eisenoxyd und Thonerde, 

1249 » Sand, 

1460 » organische “Theile, 

iie2a » Wasser. 

100 kg des Pulvers bestehen somit aus 67 kg kryatalli- 

sirter Soda (mit 63%, Wasser), 19 kg Sand und I kg 
Braunkohlenpulver Wird verkauft mit Mark 40 per 


100 kg, während die einzelnen Bestandtheile zusammen, einen 
Werth von Mark 10 besitzen. 

Durch Anwendung dieses Mittels wird die Menge des Kessel- 
steines vermehrt und ausserdem das Kesselwasser veranreinigt. 
3. Deutsche Kesselsteinlösung, von Patrosio 
in Bochum. 

Zusammensetzung: 1 Liter eirca 1000 g des Mittels 
enthielt: 84'000 g Kohlensaures Natron (Soda), 
15'200 


» Natronhydrat (Langenstein), 
8120 » Kochsalz, 
5000 » Schwefelsaures Natron (Glanbersalz), 
2703 » organische Theile, 


Summa 139788 &; der Rest ist Wasser, 

Das Mittel besteht also im Wesentlichen aus Soda und 
Aestznatron (Natronhydrat), danrben etwas Koch- und Glanber- 
sals, vermischt mit einem Auszuge aus einem gerbsäurehältigen 
Stoffe (Katechu, Lohrinde, Torf ete.), alles zusammen in sechsmal 
soviel Wasser verdünnt. 

Ein Liter der „Deutschen Kesselsteinlösunge wird mit 
26 Pfennige verkauft, während die wesentlichen Bestandtheile 
derselben — Soda und Astznatron — nur einen Werth von 
4 Pfennigen pro Liter besitzen. 

4. Kesselsteinlösung von J. Markmann in Hambnrg. 

Zusatmmenselzung: In einen Liter = circa 1000 g des 
Mittels sind enthalten: 


4l’3 g Kohlensanres Natron (Soda), 
246 » Kochsalz, 

162 » Kohlensanrer Baryt, 

66» » Kalk (Kreide), 
67 u Salmiak, 

06 » Sand, 

»rı » organische Theile, 


Summa 11ö1 g; der Rest ist Wasser, 
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Dieses Mittel besteht somit im Wesentlichen aus Soda, 
koblensaurem Baryt, Kochsalz und Salmiak, vermischt mit 
einem Auszuge aus einem gerbsäurchaltigen Abfallstoff, 
(Gerberlohe oder dergl.) und alles zusammen mit achtmal soviel 
Wasser verdünnt. 

Vor der Anwendung dieses Mittels mass jedesfülls ge- 
warnt werden, da sich nicht nar das Kesselwasser verun- 
reinigt, sondern wegen des Gehaltes an Salmiak und Koch- 
salz auf die Kessalwandong ete, zerstörend einwirkt. 

{Schloss folgt.) 





TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Sicherheits-Kuppelungen für Wagen. Aus einer von Seite 
des Reichs-Eisenbahnamtes vor Kurzem an die deutschen Eisenbahn- 
Verwaltungen versandten Mittheilung Aber die auf den Eisenbahnen 
Deutschlands (excl. Bayerns} vorhandenen Sicherheits-Kuppelungen 
und deren Bewährung im letriebe entninnnt die »Zeitung des Ver, 
Deutsch, Eisenb.-Verw.« das Nachfolgende: Von den zu Beginn des 
Jahres 1885 im Betriebe befindlichen Wagen aller Gattungen sind 
14,503 Stück (30'67%),) mit Sicherheits-Kuppelungen und 173.233 
(5%s3°,,) noch mit einiachen Schrauben-Kuppelungen und Nothketten 
versehen. Das ersterwähnte Kupplungs-System ist zwar noch in ver- 
schiedenen Construetions-Arten im Gebrauche, indessen ist die soge- 
nannte Deutsche Normal-Sicherheits-Kupnlung, 
welche bei den Casseler Versuchen mit D bezeichnet wurde, über- 
wiegeud vorherrschend. Dieselbe ist an 69.204 (27-1";, aller Wagen- 
gattungen) verwerthet und gelangt zur Zeit im Bereiche der künigl. 
preussischen Staatsbahnen, wie auch des grösseren Theiles der übrigen 
deutschen Balınen bei Neubeschaffungen und Umänderangen ete. aus- 
schliesslich zur Anwendung, so dass die anderen auf deutschen 
Bahten noch vorhandenen Sicherheits - Kuppelungen nach den 
Särth’schen, älteren preussischen, bergisch-märkischen, Ullenhutl'- 
»chen, Steinhaus’'schen, Turner'schen, Beeker’schen und Dietz'schen 
Systemen, mit welchen insgesammt nur 5299 Wagen (2-18%,) ausge- 
rästet sind, fernerhin kaum noch in Betracht kommen können. Seit 
Ende des Jahrea 1882 hat sich die Zahl der mit der Normal-Sicher- 
heits-Kupplung ausgestatteten Wagen fast verdoppelt, dagegen hat 
sich die Zahl der Wagen mit sonstigen Sicherheits-Kuppelungen mn 
1120 Stäck und mit gewöhnlichen Sehrauben-Kuppelungen und Noth- 
ketten um 13.385 Stück vermindert, 

Von allen denjenigen Verwaltangen, welche die gedachte Sicher- 
heits-Kuppelaug D erprobt haben, wird derselben sowohl bezäglieh 
der Einfachheit der Construction, als insbesondere auch in Rücksicht 
anf ihre nahezu absolute Sicherheit im Betriebe und die Geringfügig- 
keit der bisher erforderlich gewordenen Reparaturen gegenüber der 
gewöhnlichen Schrauben-Kuppelung mit Nothketten unbedingt der 
Vorzag gegeben. Auch hat sich die durch die Sicherheits-Kuppelungen 
im Allgemeinen hergestellte Reserve-Verbindung derjenigen durch 
Nothketten weit überlegen gezeigt. So ergaben z. B. Beobachtungen, 
welche auf den sämmtlichen königl, preussischen Stautsbahnen in der 
Zeit vom 1. Aprit 1883 bis 31. März 1884 angestellt wurden, duss 
an den, damals etwa *”, des gesammten Wagenparkes bildenden 
Wagen mit Nothkeiten von den letzteren in geschlossenen Zügen 
nsch dem Bruche dor Haupt-Kuppelung 137 Stück, und zwar 72 beim 
Anfahren, 32 während der Fahrt, und %3 beim Einfahren in Stationen 
ebenfalls gebrochen sind, Dagegen brachen an den etwa "i, des 
Wagenparkes bildenden Wagen mit Sicherheits-Kuppelingen nach 
dem Bruche der Haupt-Kıppelaug nur 5 Sicherheits-Kuppelungen 
und 5 zur Eeuerm- Verbindung benäützte Schrauben-Kuppelungen, und 
zwar % Sicherheits- und 4 Schranben-Kuppelungen beim Anfahren, 
1 Schrauben-Kuppelung während der Fahrt, und 1 Sicherheits- 
Koppelung beim Einfahren in die Stationen, Muss auch hiehei iu 
>etracht gezogen werden, dass die letzteren grösstentlicils erst kürzere 
Zeit im Gebrauche sind, so därfte doch diesem Umstande bei der 
grossen Zahl der Brüche bei den mit Nothketten ansgerüsteten Wagen 
eine besondere Bedeutung nicht heizumessen sein, 

Während das Reichs-Eisenbahnnint in einem früheren Erlasse 
darauf hingewiesen hatte, dass Wagen mit gewöhnlichen Schranben- 
Keppelungen und Nothketten mit Wagen, welche mit Sicherheits 
Koppelungen nach Uhlenhut, Steinhaus, Turner, Becker ete. ausge- 
rüstet sind, nicht immer in der vorgeschriebenen Weise sich verbinden 
lassen, äussert dasselbe nnomehr, dass, soweit deutsche Fahrzeuge in 
Betracht kommen, dieser Uebelstand durch Erweiterung der Noth- 
kettenbaken oder anderweite Massnahmen behoben worden sei. Da- 
Kegen trete dieser Fall noch ein beim Zusammentreffen von Wagen 
mit Sicherheits-Kuppelungen der vorerwähnten Art mit Fahrzeugen 
fremder, insbesondere französischer Verwaltungen, deren Haupt- 
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Kuppelungen zu kurz zam Einhängen in die Zughaken deutscher 
Wagen sind. 

In Anbetracht der andauernd günstigen Erfahrunzen, welche 
mit der deutschen Normal-Sieherheits-Kuppelang seit Jahren gemacht 
sind, empfiehlt das Reichs-Kisenbahnamt allen Verwaltungen normal- 
spuriger Eisenbahnen im Interesse thnnlichster Einheitlichkeit In der 
Ausrüstung der Betriebsmittel sowohl, als insbesondere auch im 
Interesse der Sicherheit des Betriebes bei Neubeschaffungen etc. 
vorzugsweise dieses Kupplungs-System zur Anwendung zu bringen. 

Hiedarch wird num allerdings bei den deutschen Eisenbahnen, 
und speciell bei dem preussischen Staatabahnen, bei welchen die 
Sicherheits-Kapplung D vorgeschrieben ist, allmälig eine Einheitlich- 
keit in das System der Sicherheits-Knppelungen gebracht werden, 
allein die Frage eines alleu Bedingungen entsprechenden Systems, 
namentlich eines solchen, welches das Eintreten zwischen die Paffer 
ausschliesst, wird damit nicht gelöst sein, In anderen Ländern, so in 
England und Amerika, sind allerdings noch Systeme der verschielen- 
sten Constsuetion im Gebrauche, und es gibt hier eine ähnliche Gleich- 
förmigkeit wie im Vereine Deutscher Eisenbahnen nicht; allein 
namentlich in diesen Ländern macht sich das Bedürfniss nach einer 
einheitlichen sicheren und gefahrlosen Kuppelung immer mehr 
geltend, und es wird vielleicht dort eher gelingen, die Fruge gadeih- 
lich zu lösen. 

Nene automatische Bremse, Ueber eine nene antomatisch- 
Bremse von Sloan und Hawkes, wovon ein Modell auch in der vor- 
jährigen Austellung von Erfindungen zu aeben war, bringt »/ront eine 
vorläufige Mittheilung, ohne jedoch eine nähere Beschreibang derselben 
zu geben. Das Prineip dieses automatischen Bremssystemes soll in der 
Anwendung des Wagengewichtes bestehen, wobei dasselbe mit Hilfe 
der Tragfedern zum Anpressen der Bremsklötze, und zwar uach Mass- 
gube dieses Gewichtes benätzt wird, während das Entbremsen, be- 
ziehentlich das Entfernen der Klötze auf mechanischem Wege bewirkt 
werden soll. Die Handhabung der Bremse kann vom Locomotiv- Führer 
oder vom Sehaffuer erfolgen, sie ist automatisch und wird wicht durel 
Schadhaftwerden von Schläuchen, Versagen von Ventilen und der: 
gleichen in ihrer Wirkung beeinträchtigt. Nachdem das Eigengewicht 
des Wagens die bewegende Kruft ist, und diese solange vorhanden 
ist, als der Wagen sich auf den Rädern befindet, #0 glaubt man, dass 
man mit der Anwendung dieses Systems einen weit höheren Eifset 
beim Bremsen zu erzielen im Stande sein wird, als bei jedem anderen 
der jetzt gebräuchlichen Systeme. Eine einfache Vorrichtung bewirkt, 
dos sich der Bremsdruck in allen Fällen der verschiedenen Ladung 
des Wagens, der Geschwindigkeit des Zuges, des Zustandes der Schie- 
nen selbstthätig regalirt. 

Apparat zum Schmieren der Spurkränze. An einer für die 
Tal Vale-Bisenbahn in England jüngst gelieferten Tender-Loeomotire 
für Personenzüge, welche vorne mit einem Truckgestelle versehen ist, 
befindet sich ein von Mr. Riches constrmirter bemerkenswerther 
Apparıt, welcher das Schmieren, beziebentlich das Befeuchten der 
Sparkräuze der Laufräder selbstthätig besorgt, wenn diese in eine 
Curre einlaufen. Unter der vorderen Plattform befinden sich nämlich 
zu beiden Seiten des Locomotir-Rahmens zwei Gefässe und ausserdem 
zwischen beiden in der Mitte ein drittes Gefäss, die unter einander 
mit einem Kupferrobre von 10 mm Weite communiciren. Das mittlere 
Geläss steht mit dem Wasserraume des Teuders in Verbindung, wobei 
ein im Iunern dieses Gefüsses befindlicher Schwimmer den Wasser- 
zuiluss nur bis zu einer gewissen Höhe gestattet, und den weiteren 
Zufluss abschliesst, wenn diese Höhe erreicht ist, In allen drei Ge- 
fässen steht somit das Wasser immer bis zu einer bestimmten 
normalen Höhe, In beiden Seitengefässen ist je ein Rohr angebracht, 
welches mit dem oberen Ende ein wenig über das Niveau des Wasser- 
spiegels reicht, während das untere Ende über dem Radreifen steht. 
Lauft nun die Locomotive in eine Curve ein, =0 steigt das Wasser 
in Folge der Fliehkraft in dem Gefüsse auf dem äusseren Schienen- 
strange und ergiesst sich auf den Radreifen des Lanfrades. In Felge 
des gesunkenen Wasser-Nivreaus und Schwimmers im mittleren Gelisse 
ergänzt sich dann der Wassergehalt wieder selbstthätig in allen drei 
Gefässen bis zur normalen Höhe, 

Krupp’s Werke In Essen. Während die, auch durch die Er- 
zeugung von Eisenbahnmateriale rühmlichst bekannten Werke von 
Krupp im Jahre 1860 blos 176% Arbeiter, im Jahre 1870 schon 7084 
Arbeiter beschäftigt hatten, hat sich die Zahl derselben nunmehr 
auf über 20.MM gehoben. Zählt man die Frauen und Kinder, deren 
Lebensunterhalt son dem Unternebinen abhängt, dazu, so ergibt dies 
eine Arbeiterbevölkerung von nicht weniger als 66.381 Köpfen, von 
welchen gegen 23.000 in den Häusern leben, welche za den Werken 
gehören, Die acht verschiedenen Abtheilungen des Krupp’schen 
Unternehmens umfassen: die Werkstätten in Essen, drei Steinkoblen- 
gruben bei Essen und Bochum, 547 Eiseugruben in Deutschland, 
Minen im nördlichen Spanien in der Nähe von Bilbao, die Schmelr- 
dien, einen Versuchsplatz bei Meppen für Erprobung von Geschütgen 
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nebst verschiedenen anderen Plätzen. Für den Betrieb sind vor- 
handen: 11 Schmelzöfen, 1542 Puddel- und Heizöfen, 439 Dampfkessel 
und 450 Dampfmaschinen mit 185.000 Pferdekräften. In Essen allein 
nehmen die Werke nebst dem Eisenbahnbetriebe 59 km Eisenbaln- 
geleise mit #38 Locomotiven, 895 Wagen, 69 Pferden, 191 Draisinen, 
ferner 65 km Telegraphenleitung, 35 Telegrapheostalionen und 
55 Morse-Apparate in Anspruch. 

Verwendung alter Stahlschlenen. Nach einer Mittheilung 
des » Americ. Eng.“ ist es dem Ingenieur Masters gelungen, alte 
Eisenbahnschienen und sonstige Stahlabfälle in einem gewöhnlichen 
Copolofen einzuschmelzen und daraus Bremsklötze, Scheibenräder etc. 
zu giessen, Zom Schmelzen des Stalles ist etwas mehr Zeit er- 
forderlich, als beim Gussseisen; der Stahl wird schr heiss und dünn- 
flüssig, kühlt jedoch schnell ab und bat Neigung in der Gusspfanne 
zähe zu werden. Der geschmolzene Stahl muss daher möglichst 
schnell in «die Formen gegossen werden. Da bei Verwendung von 
reinem Stahl die Gussstücke ziemlich porbs werden, so setzte Masters 
+, Gusseisen zu. Auf diese Weise sollen sehr diehte, feinkörnige 
Güsse erzeugt werden können, die sowohl das gewöhnliche als auch 
das sogenannte schmiedbare Gusseisen an Festigkeit übertreffen. 

Eisenbahn-Hehethörme. Nach einer Mitcheilung des Ceutral- 
blattes der Bauverwaltung ist als Fortsetzung der von Restev in der 
>ähe des Don in das Asow’sche Meer nach Wladikawkas führenden 
Eisenbahn und zum Anschlusse an die Linie von Poti (am Schwarzen 
Meere) nach Tiflis der Bau einer Eisenbahn über den Kaukasus 
schon seit Längerem geplant. Die Ausführung dieses Bahnbaues war 
indess bis jetzt besonders an den Schwierigkeiten gescheitert, welche 
durch die Steilheit der Abhänge des Gebirges herbeigeführt werden. 

Es hat nun der Ingenieur Sütenko = Ministerium der Ver- 
kehrsanstalten den Vorschlag gemacht, in die Bahnlinie auf jeder 
Seite des Gebirges einen Hebethurn einzuschalten, und in diesen 
Thürmen die Eisenbahnwagen auf der Nordseite des Gebirges 286 m, 
auf der Südseite 364 m hoch senkrecht zu heben und herabzulassen. 
ler innere hohle Raum der Thürme, in welchem die Wagen auf 
einer Scheibe stehend auf- und abbewegt werden, soll kreisfürmig 
-ein und 15 m Durchmesser erhalten; die Thürme selbst sollen aus 
Eisen auf Steinunterbau hergestellt werden. Die Bewegung der mit 
Jen Eisenbalnrwagen belasteten, an 20 Drahtseilen hängenden Scheibe 
erfolgt dureh Gegengewichte, deren Wirkung durch Anwendung von 
Pressiuft, der auf der Scheibe befindlichen Last entsprechend. geregelt 
werden soll. Darch die Auwendung dieser Hebethürme soll die Eisen- 
bahnlinie von Wladikawkas nach der Poti-Tifliser Eisenbahn von 
162 km auf 16% km verkürzt und in ihren Steigungsverhältnissen 
gegenüber der ohne Auwendung von Hebethürmen eutworfenen Linie 
sehr wesentlich gebessert werden. 

Der genaunte Ingenieur berechnet, dass in diesen Thörmen in 
24 Stunden bis zu IA) Eisenbahnwagen auf- and abbewegt werden 
können, eine Leistung, welche bei dem für die geplante Linie zu 
erwartenden Verkehre in absehbarer Zeit nicht erforderlich sein 
werde, 

Brücke bei Dounarneres. Die das Städtchen Dounarnerez 
(Finistöre) mit dem am jenselligen Ufer des Flunses Pouldurid lie- 
genden Hahnhofe verbindende Brücke hat drei Spaunweiten von je 
"8 m Länge, wobei die beiden massiven Mittelpfeiler eine Höhe von 
260 m über Mittelwasser haben. Der Yiaduct besteht aus zwei con- 
tinwirlichen Fachwerktrügern von 5’s m Höhe, deren Entfernung von 
Achse zu Achse 55 m beträgt. Die Gurten haben Tförmigen Quer- 
schnitt, während das enemeschige Gitterwerk aus steifen Disgonal- 
streben olme Verticalstreben besteht. Die Guerträger liegen auf der 
oberen Gurtung, indem sie dieselbe beiderseitig um Los m überrugen, 
ind beträgt deren Entfernung 346 m. Zwischen den Querträgern sind 
Gewölbe eingeschaltet, weiche die Strassenbeschoiterung tragen. Ueber 
die Aufstellung der Brückenträger, welche durch Veberschieben be- 
werkstelligt werden ist, berichtet »Le ginie Cirils Folgendes: Die 
Träger weren äber die erste Oeffnung ohne Unfall fortgeschoben wor- 
‚den, uud waren in der Mittelöffuang so weit vorgesehritten, dass die 
Spitzen derselben nur noch 3 m vom zweiten Pfeiler entfernt waren, 
als die Träger über dem ersten Mittelpteiler brachen, nnd der über 
‚er Mittelöffnung schwebende Theil der Drücke in den Fiuss stürzte. 
Auf dem Pfeiler war jeder Triger durch zwei Rollen unterstützt. Die 
Achse einer dieser Rollen wurde gebrochen vorgefunden, und be- 
trachtete man Anfangs diesen Bruch ols die Ursache dieses Unfalles. 
Die Beanspruchang dieser Stahlachsen war jedoch eine so gerluge, 
dass selbst bei Annahme von schadhaftem Material ein Bruch der- 
selben dadurch nicht erfolgen kannte, vielmehr ist die Ursache des 
Unfalles in der zu holen Bennspruchung des Untergurtes zu 
suchen. 

Bei der Lage des Trägers, wie eine solche im Augenblicke des 
Eruches vorbauden war, eutstelt über dem Pfeiler ein Biegungs- 
moment, welches im Umtergort eine Drackspannung von 1020 keicm! 





die Auflagereaction, wenn eine der Rollen den Untergurt zwischen 
zwei Kootenpunkten unterstützt, welche rechnungsmässig 1180 ke 
beträgt, so dass die Gesummtspannung sich auf 2200 kgjem? stellt. 
Es ist daher begreiflich, dass der Untergurt bei dieser Beanspruchung 
abkuicken musste. Wäre der Unfall durch den Bruch eier der Rolleu- 
sehsen bedingt worden, so wären die Träger wahrscheinlich seitlich 
abgestärzt, Es scheint demnach, dass zuerst die Träger zerstört wur- 
den, und dass erst durch die Stosswirkung derselben die Rollenachse 
zum Bruche kam. 

Nachdem die Träger mit Ausnahme derjenigen Theile, welche 
der Bruchstelle zunächst NHegen, ziemlich unbeschädigt geblieben 
waren, #0 wonle beschlossen, die ganzen Träger zu heben, auszu- 
bessern, und wieder zu benützen, Zu diesem Zwecke wurden die 
Pfeiler mit Holzgerästen umgeben und die Eisenconstructionen mit- 
telst Winden gehoben. Die Arbeit ging ohne Unfall von Statten. 
Nachdem die Trüger ausgebessert waren, wurde das Verschieben Jder- 
selben fortgesetzt, wobei jedoch durch Gerüstbauten die Weite der 
letzten Oeflnung auf 30 m vermindert und ausserdem eine vorläufige 
Verstärkung des Untergurtes vorgenommen wurde. 





PARLAMENTARISCHES. 


Besteuerung der k. k. prir. Kaschau-Oderberger Eisen- 
balın-Gesellschaft. Die Regierung hat dem Abgeordnstenhause einen 
Gesetzentwurf des Iuhaltes vorgelegt, dass der Finanzminister für die 
im Reichsrathe vertietenen Königreiche und Länder ermächtigt wird, 
das mit dem Finanzminister für die Länder der ungarischen Krone 
vorbehaitlich der Genehmigung der gesetzgebenden Factoren ab- 
geschlossene Uebereinkommen, betreffend die Normirung der Be- 
steuerung der k. k, priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn-Gesellschaft, 
in Vollzug zu setzen. 

Das Vebereinkommen lautet: 

»l. Die Ermittlung und Feststellung des steuerpflichtigen Rein- 
ertrages der Kaschau-Öderberger Eisenbahn-Gesellschaft aus Jem 
Betriebe ihrer in Oesterreich und Ungarn gelegenen Bahnstrecken 
zum Beliufe der Bestenerang ist, insoweit @s sich um die auf öster- 
reichischem Staatsgebiete gelegene Bahnstrecke Iıandelt. von der 
competeuten Österreichischen Steuerbehörde, insoweit os sich um die 
auf ungarischem Staatsgebiete gelegenen Bahnstrecken handelt, von 
der hierzu berufenen ungarischen Stenerbehörde, je nach den für das 
betreffende Staatsgebiet geltenden Stenernermen anf Grundlage des 
Einkommens-Bekenntnisses und der Betriebsrechnung verzunelimen, 
welche die Gesellschaft gemäss Art. II des zwischeu den Vertretern 
der beiderseitigen Regierungen geschlossenen Protokollar- Ueber- 
einkommens vom 23. Deeember 1875 und des Uebereinkommens vom 
5. Augnst 1876 für die in den beiderseitigen Btantsgebieten gelegenen 
Balıustrecken abgesondert zu führen hat. Die zur Ermittlung Jes 
steuerpflichtigen Einkommens von den betreffenden Steuerbehörden 
noch weiter für notliwendig erachteten Nachweisungen und Auf- 
klärsugen sind über deren Verlangen von der Gesellschaft nach- 
träglich zu liefern, und bleibt es, insoferne #8 sich um das Einkommen 
aus der an üsterreichischem Stantsgebiete gelegenen Bahnstrecke 
handelt, der österreichischen Stenerbehörde Aberlassen, sich diesfalls 
an den nach &. 2 des Gesetzes vom 27. Juni 1878 (R. G. Bl. Nr. 63, 
ungarischer Gesetzartikel XXI ex 1875) in Oesterreich aufgestellten 
Repräsentanten der Gesellschaft zu wenden. 

2. Die Steuerbemessung hat auf Grund der ermittelten Rein- 
erträgniss-Tangenten von den competenten Steuerbehörden jed-s der 
beideu Siaatsgebiete selbstsländig zu geschehen. Speciell die Be- 
messung der in Gemässheit des ungarischen Gesetzartikels XXIV 
vom Jahre 1875 zu entrichtenden Steger hat nach jenem Theilbetrage 
des nach Punkt 1 ermiitelten steuerpllichtigen Reinertruges der 
ungarischen Linie zu erfolgen, welcher nach Abzug der auf diese 
Linie entfallenden Prioritätszinsen und Amortisationsquoten erübrigt. 

3. Die Einhebung der so bemessenen Steuer kaun über Ver- 
langen der österreichischen Finanzverwaltung durch die betreffenden 
Organe der ungarischen Finanzverwaltung geschehen und wird in 
diesem Falle der eingehobene Betrag der ersteren im Conto Corrente- 
Wege zugute geschrieben. 

4. Die Kaschau-Oderberger Eisenbahn-Gesellschaft hat von den 
Ziusen der auf Grund der Concessions-Urkunde vom 26. Juni 1866 
und des Adhlitional-Uebereiukommens vom 22. Juni 1867 unter 
gemeinsamer Garantie der Österreichischen und ungarischen Regierung 
emittirten Prioritäts Obligationen im Betrage von 35,825.200 il. «die 
Capitalszinsensteuer im Grunde des $. % des ungarischen Gesetz- 
artikels XXI vom Jahre 1875 nur rücksichtlich jenes Betrages, 
welcher bievon nach dem Verlältnisse der garantirten Summe anf 
Ungarn entiällt, und zwar nur von janem Theile dieses Zinsenbetrages 
zu entrichten, welcher in dem reinen Einkommen der ungarischen 


beiingt, Hierzu kommt eine Bieguugsspaunung, hervorgerafen darch } Strecke der Kaschun-Öderberger Eisenbahn seine Deckung findet. 
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Rücksichtlich der Ziasen von dem auf Grund des XXXVII. unga- 
rischen Gesetzartikels vom Jahre 1879 emittirten Prioritäts-Aulehen 
der Kaschau-Oderberger Eisenbahn- Gesellschaft im Betrage von 
6,828.000 fl. und von dem von dieser Gesellschaft mit der Eperjes- 
Letuchower Eisenbahn übernommenen Prioritäts-Obligationen-Capital 
per 4,285.200 fi. wird das Recht der ungarischen Regierung zur Ein- 
hebung der Capitalszinsensteuer biedarch nicht berährt. 

5. Die Wirksamkeit des gegenwärtigen Uebereinkommens beginnt 
mit 18. März 1881, das ist mit dem Tage, an welchem die der 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn-Gesellschaft eingeräumte Befreiung von 
der Steuer und den Coupon-Stempelgebähren abgelaufen ist. 

#5. Der &. k. und der kgl. ungarische Finanzminister behalten 
sich vor, dieses Uebereinkommen nachträglich den betreffenden legis- 
lativen Körperschaften zur Genehmigung vorzulegen.« 

Der Motirenbericht zu diesem Uebereinkommen führt 
Folgendes aus: 

»Die k. k. priv. Kaschau-Öderberger Eisenbahu-Gesellschatt, 
welche ihren statutenmässigen Sitz in Budapest hat, genose auf 
Grond des $. 23 der Concessions-Urkunde vom 25. Juni 1866, 
R.G. Bl, Nr. 91, und des Art. VIII des Additional-Uebereinkommens 
vom 22. Juni 1867 die Befreiung von der Einkommenstewer durch 
nenn Jahre vom Tage der Eröffuung des Betrieben auf der ganzen 
contessionirten Balın an gerechnet, welche mit 17. März 1881 ihr 
Ende erreichte. Da die Hauptbahn beide Theile der Monarchie darch- 
zieht, und da das mit dem Gesetze rom 28, Juli 1871, R. G. BI, 
Nr. 59, sanetionirte Uebereinkommen des k. k. Österreichischen und 
des königl, ungarischen Finauzministeriums (vom 18. December 18659 
und 7, Jänner 1870} in Betreff der Theilung der Stener von Unter- 
nelımungen, welche ihren Geschäftsbetrieb anf beide Staatsgebiete 
ausdehnen, nur die priv. österreichische Staatseisenbahn- Gesellschaft, 
die Credit-Institute und Asseeuranz-Gesellschaften, dann Fabriken 
nnd fabriksartige Unternelimungen umfasst, somit auf die Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn-Gesellschalt keine Anwendung findet, so sahen 
sich die beiderseitigen Finanzministerien bestimmt, wegen der Steuer- 
behandlung dieser gemeinsamen Eisenbahn in Verhandlung zu treten, 
weiche das mit Vorbehalt der Genehmigung durch die legislativen 
Körperschaften abgeschlossene Uebereinkommen zum Ergebvisse hatte, 

»Die Kaschan-Oderberger Eisenbahn-Gesellschaft hat gemäss 
Art. 11 des zwischen den Vertretern der beiderseitigen Regierungen 
geschlossenen Protokollar-Uebereinkommene vom 23. December 1875 
behufs Ermittlung der uuf die beiden Stastsgebiete der österreichisch- 
ungarischen Monarchie entfallenden Garantierorschässe für die beider- 
seitigen Gebietstheile bereits vollständig getreunte Betriebsrechnungen 
zu führen, wonach nicht blos die auf jeder der beideu Strecken 
erzielten Einnahmen und Ausgaben in die betreffunde Betriebsrechsung 
einzustellen, sondern auch die gemeiuschaftlichen Auslagen, die sich 
nicht speciell für jede Strecke besonders nachweisen lassen, ins- 
besondere für die allgemeine Verwaltung, für die Centralleitnng, für 
Bahnaufsicht ete. nach festgestellten Verhältuissen den beiden Betriebs- 
strecken zuzurechnen sind. 

»Nach diesem Protokollar-Uebereinkommen, welchem auch die 
genannte Gesellschaft durch Fertiguug des Nachtrags-Protokolles vom 
22, Jänner 1876 beigetreten ist, und welches durch das darauf fussende 
Gesetz vom 0. Juni 1879, R.G. Bl. Nr. 92, betreffend die Erhöhung 
der Stantsgarantie für diese Gesellschaft, volle staatliche Gültigkeit 
erlangt Int, !ässt sich das steuerpflichtige Einkommen aus den beider- 
seitigen Betriebsstrecken abgresondert feststellen. 

»Da anch durch die Bestimmung des 8. 2 des Gesetzes vom 
27. Juni 1878, BR. G. Bl. Nr. 63, die Gesellschaft verpflichtet ist, 
hierlands einen Bepräsentanten zu bestellen, welcher in diesem Staats- 
gebiete seinen Wohnsitz zu nehmen hat und mit der Befugniss ver- 
sehen sein muss, die Gesellschaft in allen gerichtlichen und ausser- 
gerichtlichen Angelegenheiten, die sich aus dem hierländigen 
Geschäftsbetriebe ergeben, zu verfreten, so ist es ermöglicht, dass 
im Purkt 1 und 2 des Vebereinkonmens, abweichend von den Bestim- 
mungen des obbezogenen UVebereinkommens über die Steuertheilung 
der priv. Staatseisenbahn-Gesellschaft stipalirt werden konnte, dass 
die Ermittlung des Einkommens und die Stenerbemessang Tür die in 
Oesterreich und Ungam gelegenen Bahnstrecken der Kaschau-Oder- 
berger Eisenbaln-Gesellschaft abgesondert durch die eigenen Behörden 
und nach den in den betreffenden Staatsgebieten geltenden Gesetzen 
zu erfolgen habe, wodurch eine wesentliche Geschäfts-Vereinfachung 
ersielt wird, 

»Dureh die Festsetzung der Wirksamkeit dieses Uchereinkommens 
mit dem 18. März 1851 erscheint die Regelung «der Besteuerung 
dieser Eisenbahn- Unternehmung von dem Zeitpunkte des Eintrittes 
der Einkommenstenerplicht augefaugen hergestellt.« 

Antrag, betreffend die Verstaatlichung der Böhmischen 
Nerdbabn. Der Antrag der Abr. Kindermann und Genossen, be- 
tr fend die Verstaatlichung der Höhmischen Nordbahn wurde nach 
einer korzen Discnssion in der der Antıngsteller seinen Vorschlag 





motivirte und Dr. Schanp die Nothwendigkeit betonte: in Verstaat- 
lichungsfragen mit Vorsicht zu Werke zu gehen, dem Eisenbahn- 
ausschusse zugewiesen. 

Eisenbahn Ponzing—Nussilorf, Der Autrag des Abgeordneten 
Eıner, betreffend den Ban einer Eisenbahn Penzing — Nussdorf, wurde 
dem Eisenbahn-Ausschasse zugewiesen. 


CHRONIK, 
Wir erhalten folgende Parte: 


Hatınaver, 3, Februar 1A86. 


Gestern Nacht entschlief nach kurzem Leiden unser 
lieber Vater, der 


Oberingenieur Edmund Heusinger von Waldegg, 


im 69, Lebensjalre. 
Die trauernden Hinterbliebenen. 


Die Beerälgung ändet Sonnabend den 0. d. M., Naekınittags 3 Uhr, von 
Heiarichstsasse 19A ab statt 


Ueber den Lebenslauf des Verstorbenen theilt die Vereinszeitung 
Folgendes mit: 

»Unser hochgechrter Berufsgenosse, der am 2. d. M. verstorbene 
Redaateur des technischen Vereinsorganes wurde geboren am 
12. Mai 1817 zu Langenschwalbach, erlerote anfangs den Buchhandel, 
studirte dann in Göttingen und Leipzig besonders Mathematik, 
Physik und Mechanik und widmete sich dann dem Eisenbalhn- 
Maschinenfache. 

»Nach praktischer Ausbildung in einer mechanischen Werk- 
stätte trat er anf der Gutenhoffnungs-Hütte bei Sterkrade ein, welche 
damals neben dem Bau von Dampfschiffen sich dem Locomotivbau 
zuwenden wollte. 

»Dis erste dort gebaute Locomotive brachte (18411 H. an die 
Taunss-Bahn. Dort wurde ihm die Werkmeisterstelle der Reparatur- 
werkstätte in Castel übertragen. Im Jahre 1844 wurde er zum zweiten 
Maschinenmeister in Frankfurt «,.M. und 1846 zum ersten Maschinen- 
meister und Chef der Centralwerkstätte in Caste] bei Mainz ernannt. 

sIım Jahre 185% wurde ibm die Projectirang der Homburger 
Eisenbahn übertragen, welche erst nach fünfjähriger Verhandlung zur 
Ausführung kam. Später projectirte H. die Deisterbabn und die Säd- 
harz-Bahn (Northeim-Noördbansen). 

sIm Jahre 18653, als der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
die Herausgabe eines selbstständigen technischen Organes plante und 
den Verlag desselben die Kreidel’sche Verlagsbuchbandlurg Abernahım, 
wurde vom Verleger im Einverständniss mit der Redactions-Com- 
mission des genanten Vereins H. als Kedacteur dieses Organs engagirt, 
als welches das von H, im Jabre 1845 bereits begründete und von 
1856-1863 vom Bauratlı Scheffler redigirte sOrgan für die Fort- 
schritte des Eisenbahnweseus« nunmehr herausgegeben wurde, 

»Viele wichtige Verbesserungen und neue Constractionen im 
Eisenbahnwesen sind von H. eingeführt worden. So 2. B. die nach 
ihm benannte, sehr einfache und rationelle Locomotivstenerung mit 
Excentrik, Intercommunicationswagen {Heusinger'sches System) mit 
Seitengang, zweckmässige Schlafwagen, sehmiedeeiserne Doppel- 
scheibenräder zur Sicherung gegen das Springen der Radreifen, ganz 
eiserne Oberbau-Constractioneu für Haupt-, Secundär- und Strassen- 
bahnen. 

»H.'s selbstständige Schriften sind: »Die Kalk-, Ziegel- and 
Röbrenbrennereix (9. Auß. 2 Bde., a 1876); »Der Gypsbreuner« 
(Leipzig 1863); »Die elserne Eisenbahne (Hannorer 1863); »Die 
Schmiervorriehtungen und Schiniermittel der Fisenbahnwagen« (Wies- 
baden 186%); «Handbuch der speciellan Eisenbahntechniks (in Ver- 
bindung mit vielen Eisenbahn-Technikern, &. Aufl, 3 Bde, mit Atlas, 
Leipzig 1877); »Haudbuch der Ingenieur-Wissenschaften«e (Bd. 1, 
2. Aufl, Leipzig 1883); »Kalender für Eisenbahn-Techniker« (13 Jahr- 
gänge, Wiesbaden 1874—1836).« 

Eisenbahu-Concessionen. Das Reichsgesetzblatt veröifentlicht die 
Covesssions-Urkunde vom 6. Jänner 1886 für die Localbahnen: «) vou 
einem Punkte des Ergünzungsnetzes der Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft zwischen Frättingsdorf und Staatz nach 
Poisdorf, eventuell Böhmischkrut (25 km); 5) von Jerschowitz nach 
Luzetz zum Moldau-Ufer (4 km). Concassionärin ist die Öesterreichisch- 
Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft. Ferner verdffentlicht das 
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Teichsgeseizblatt die (oncessions-Urkunde vom &. Jänner 15656 für 
«tie Localbahn von Lemberg über Rıwa roska au die Beichsgrenze 
bei Tomaszow {#1 kın). Concessionärin ist die Lemberg-Üzernowitz- 
Jassr Eisenbahn. 

Lemberg - Czernowitser Bahn, Der Verwaltungsrat der 
Lemberg-Üzernowitzer Bahn hat soeben eine Offertrerliandlung zur 
Vergebung der Bauarbeiten für die Localbalhtı von Temberg nach 
Belzee (Tomaszow) eingeleitet, Zur Vergebung gelangt die Ausführung 
‚les Unterbaues und Hochbaues, sowie die Legung des Oberbaues 
und die Beschotterung grgen eine fire Pau:chalsumme. Die Offerten 
sind bis 1. März zu überreichen. Der Bau der Localbahn von Kolomea 
nach Slobods Rungarska (Ropa), an welcher die Lemberg-Üzernowitzer 
Bahn durch Capitalsbetheiligung interessirt int und deren Betrieb sie 
jähren wird, wurde un die Firma Lindheim & Comp. vergeben 

Carl Ludwig-Balın. Die Dircetion der Üarl Ludwig-Bahn hat 
gegen eine von der Gemeral-Inspection in Aussicht genommene Er- 
höhung der Tarife für den Transitverkehr aus Iinasland beim Handels- 
ninisterinm eine Vorstellung überreicht. 

Centralabrechnungs - Buarenu, Die Eisenbahndirectoren-Üon- 
terenz hat ein Special-Comit& eingesiter, welches sich mit den Be- 
schwerden des Centralabrechnungs-Bureaus bezüglich grosser betriebs- 
technischer Ersparuisse beschäftigen wird, Das Comitd besteht aus 
den Herren Direetor Reinhard, Diretor Rittershausen, 
Direstor Packeny, Hofrsth Steingraber, Central-Inspector 
Dietzschold und Ober-Inepector Schober. 

Donau-Oder- und Donau-Elbe-Canal, Das Handelsministerium 
hat im Einvernehmen mit dem Ministerium des Innern dem Herrn 
Heinrich Hobolm, Civil-Ingenienr in Währing, die demselben mit den 
Frlässen vom 1. Öctober 15#2 und vom 13. Juni 1883 auf je Ein 
Jahr ertheilte, mit 30, September 1888, beziehungsweise 12. Jani 1834 
erloschene und mit dem Erlasse vom 9. Jäuner 18585 bis Ende De- 
eember 1885 ermeuerte Bewilligung zur Vornahme hrdroteehnischer 
Vorarbeiten für die Projectirung doppelgeleisiger Schiffahrt-Canal- 
streeken, und zwar: a); zwischen der Oder und dem Stryj-Eiusse, 
b) zwischen der Oder und Donat, ©) zwischen der Eibe, Öder und 
dem Dniester, endlich d) zwischen der Eibe und Donan abermals, 
und zwar bis Ende December 1886 verlängert. 

Die Eisenbahnen Belgiens im Jahre 1884. Nuch vorliegen- 
den amtlichen Ausweisen erzielten die belgischen Eisenbahnen im 
Jahre 1684 folgende Resultate: Die Betriebseinnahme pro 18% betrug 
120,191.108 Frances, gegen 121,850.561 Frances im Jahre 1883 und 
119,344.025 Frances im Jahre 1882. Die Detriebs-Ausgaben betrugen 
für 1884 71,781.694 Frances, für 1883 73.460.975 Frances, ler Betriebs- 
überschuss für dieses Jahr belief sich somit auf 48,409.41473 Francs, 

Das Personal für die Verwaltung der Stuatseisenbahnen stellte 
sich am Schluss der beiden in Rede stehenden Betriebsjahre und des 
Vorjahres auf: - 

sand 


1888 

Beamte und Angestellte (einschliesslich Oberbeamte 
und Hilfsarbeiter).... 02.2.2202 c0ccnereer nenn 7.287 7.346 
viedere Beamte und Arbeiter. .2222=22222222022222. 35,172 58 
zusamimen.... 40.400 40.084 


Die gesammte Länge des vum Staate betriebenen Bahnnetzes 
belief sich am Schluss des Jahres 1884 auf 310% km (gegen 
Ssea km für 1889), davon vom Staate ader für seine Rechnung 
erbaut 1273 km und von Gesellschaften eıbaut, aber an den Staat 
verkanft 17885 km, Te sämmtlichen Eisenbahnen Belgiens Imtten 
am Schluss des Jahrss 16% cine Länge von 4319 km, worunter 
1256% km von Privat-Gesellschaften betrieben wurden (gegen 429% kın 
im J. 18%2), so dass der Staat im Jahre 1883 (die Angaben pro 1884 
fehlen) 7U9*, sämmtlicher Belgischen Eisenbahnen besass 

In Betrieb waren 687 Stationen einschliesslich 17 Stadtbahn- 
Stationen und 48 Haltestellen, bezw. Haltepunkte, welche ron benach- 
barten Stationen abhängig sind, sowie 32 Gemeinschafts Stationen, 
welche der Staat verwiltet. An Schienen waren gelegt 880970 kun 
in Hauptgeleisen und 3120ss3 km in Nebengeleisen 

Die Personenheiörderung bexifferte sich im J. 1885 auf: 


einfache Billets Retsar-Billeta 





zmsursmoern 
in gewöhnlichen Zügen..... 1,835.436 21,648.20 35,494.746 
in Schuellzügen ........... 1.298.501 1,661.128 2.374.719 
zusammen. ..15,074.047 220415 38.169.465 

Hierzu die Abonnements-, Gesellschafts- und Auswanderer- 


Billets, Vergnägungszüge, Rundreise-, Militär-Billets u. ». w. mit 
zusammen 12,0,478 Stück rerechnet, ergibt im Ganzen 50.465.043 
Reisende, von denen 35,350,8%, d. i. 701%, zu ermässigten Preisen 
gelahren sind, Jeder Reisende darchfuhr in Schmellzitgen 50's3 km, 
in gewöhnlichen Zügen 21'360 km, zu ermässigten Preisen (für alle 
Züge) 2175 km; die mittlere Einnahme pro Person hetrög für Schnell- 
züge Yırn Fres., für gewöhnliche Züge 08 Fres., bei ermässigten 
Preisen (für alle Züge) Or» Fres, Die gesammte Einnahme aus dem 


Personenverkehr betrug 39,491.787 Fres, aus dem ganzen Güte- 
verkehr (einschliesslich Gepäck und Thiere} 78.225.083 Fres,, wovon 
67,134.67% Fres. für 2,133.000 t Ladungsgut; die ausserordentlichen 
Einnahmen stellten sich aul 2,3965.550 Fres, und die indirecten auf 
167.005 Fres. 

Die kilometrische Einnahme (nach Betriebsläuge) stellte sich 
pro 1884 auf 400114 Fres, {1882 — 40.0897: Fres.), die kilo- 
metrische Ausgabe auf 24.01 767 Frea. (gegen 24.951 57 Fres, im J. 1882). 
Das Gesammt-Ergebniss der von Privat-Gesellachaften betriebenen 
Bahnen war pro 188: Roheinnahme 40,221.497 Fres., Ausgabe 
21,907.454 Fres., Betriebsüberschuas 15,514.063 Fres., d. i. gegen 
1882 um 114 80% Fres. weniger. 

Ghega - Denkmal in Wien. Die »Wochenschrift des öster- 
reichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines« enthält folgenden 
Aufruf an die Herren Mitglieder des österreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Vereines zur Zeichnung von Beitiägen für das Ghega- 
Denkmal auf dem Ehrenfriedhofe der Stadt Wien. 

„Mittelst einstimmigzen Beschlusses der Geschäfts- Versammlung 
vom 21. November 18%5 hat der österreichische Ingenieur- und 
Architekten-Verein die Verpflichtung übernommen, auf jenem Platze 
des Ehrenfriedhofes der Stadt Wien, welchen der Gemeinderatli von 
Wien als bleibende Ruhestätte für die irdischen WVeberreste weilind 
. Dr. Carl Ritter von Ghega 
unentgeltlich za überlassen sich freundlichst bereit erklärt hat, ein 
des Verewigten wünliges Deukmal zu errichten, für dessen Unter- 
haltang auf Immerwährende Zeiten die Gemeinde Wien auf ihre Kosten 
sorgen würle. 

Den Verein leitete bei seinem Beschlasse nicht nur das Gefühl 
pietätvoller Anerkennung für den genialen Erbauer der Semmeringbahn, 
sondern anch der Wunsch, dass dem Techniker-Stande im Allgemeinen, 
aus welchem doch dem Vaterlunde bereits eine stattliche Reihe hach- 
verdienter Mäuner erstanden ist, auf dem Ehrenfriedhofe der k. k, 
Reichshanpt- und Residenzstadt Wien in einem seiner würdigsten 
Vertreter ein Platz zugewiesen werde. 

Der Euiworf zu diesem Deukmale soll auf dem Wege einer 
Coneurrenz beschafft werden, an welcher alle Vereins-Mitglieder, aber 
auch nur solche, werden theilnehmen können. 

Ich richte nunmehr an alle Herren Vereins-Collegen die herz- 
liche Bitte, sich nach ihren Kräften nn der Subscription für die 
jedenfalls namhaften Kosten dieses Denkmals betheiligen zu wollen, 
auf dass auch dieses neueste grosse Unternehmen unseres Vereines 
ebenso würdig, wie alle früheren (Ghoga-Stiftung, Vereinshans u. A. m.) 
durchgefährt werden könne. 

Die freundlichen Widmungen werden mittelst Postanweisung 
unter der Adresse erbetten: 


An den Ghega-Denkmal-Fond 
des österreichischen Ingenirur- und Architekten- Vereines, 
Wien. 9., Fschmbachgame Ih 

Innerhalb 8 Tagen wird jede freundliche Spende darch eine, 
von dem gefertigten und unserem Herrn Cassarerwalter unterzeichnete 
orduungegemäss gestempelte Quittung bestätigt werden. 

Wien, den 223. Jäsner 1886, ber Vereinn-Vorsteher: 
Fraug Berger m. p.« 

Gesangrerein üsterreichischen Kisenbahn-Beamten, Das 
von dem Gesangvereine österreichischer Eisenbalım-Beamten in Ver- 
bindung mit dem Vereine zur Förderung des Fremden-Verkelires in 
Wien veranstaltete Fasching-fest findet am 26. Februar in den Soflen- 
Sülen statt, Nebst dem Musik-Ünncerte unter persönlicher Leitung 
äes Hofballmusik-Directors Kduarıl Strauss, dann Gesangs- und humo- 
ristischen Vorträgen ist die vom Ühormeister des Gesungrereines 
Here Max v. Weinzierl componirie und für Vereins-Auflährung ein- 
geriehtete Operette; »Die Försters Töchters in dem Programme des 
Festes enthalten, welches auch die Holdigung Terpsichorens seitens 
der Tanzlustigen in Aussicht malım, 

Altentat gegen einen Stationsleiter, Die General-Direction 
der österreichischen Staatsbahnen theilt uns Folgendes mit: Am 
10, d., Nachmittags wurde der Stationsleiter Herr Carl Schippek 
in Kaiser-Ebersdorf von einem dort bediensteten Arbeiter, Namens 
Rudolf Nagel, durch einen Messerstich in die Weichtheile derart 
verletzt, dass an seinem Aufkommen gezweifelt wird. Die gericht- 
liche Erbebung wurde noch am selben Tage eingeleitet.« — Folgende 
nähere Details werden une über diesen Fall mitzetheilt: In Kaiser- 
Ebersdorf befindet sich eine Desinfeetions-Anstali für Personem- und 
Frachtenwaggeons der Staatsbalmen, in welcher eine nicht unbedeu- 
tende Anzahl von Arbeitern Tüätigkeit und Lohn findet. Zu diesen 
Arbeitern zühlte auch der 5sjährige Carl Nagl, welcher schon seit 
einer langen Reihe von Jahren in Diensten der Staatsbahnen steht. 
Da er sich in letzterer Zeit wiederholt hatte Unzukömmlichkeiten zu 
Schulden kommen lassen, #0 wurde dessen Entlassung beschlossen, 
und Mittwoch Nachmättags um 4 Uhr warde er zum Stationsleiter, 
Herra Carl Schippek beschieden, um hier von der gegen ihn 
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getroffenen Massregel verständigt zu werden. Gleichzeitig mit seinem 
Eotlassungsdeeret erhielt Nagl auch den Pensionirungsbogen, welcher 
ikan seitens der Bahurerwultung eine bestimmte Summe anf Lebens- 
dauer zusicherte. Carl Nagl, welcher Vater von nenn Kindern ist, 
nalım seibstrerständlich die Mittheilung von seiner Entlassung mit 
grösster Bestürzung entgegen und begab sich vom Bureaa des 
Stationsleiters sogleich in die nahegelegene Cantine, wo eben seine 
Familie versammelt war, »Wir müssen fort!« rief er seinen Ange- 
hörigen entgegen, sich bin entlassen!« Da sprang sein ältester Sohn 
Rudolf auf und rief, dass er sich augenblicklich zam Stutionsleiter 
begeben werde, um diesen zu zwingen, dass er die Entlassung 
zuräcknehme. In der That begab sich der junge Nugl sofort in das 
Stations-Gebäude, wo er noch Herru Schippek allein im Barcau 
antraf. Zuerst bittend, dann drohend begehrte Rudolf Nagl die 
Zurücknahme der Entlassung. Als jedoch der Stationsleiter erklürte, 
in eine Aecnderaug des einmal gefassten Beschinsses unmöglich 
willigen zu können, zog der junge Nagl ein bisher verborgen gehal- 
tenea Küchenmesser aus der Tasche, stürzte sich anf den Stations- 
leiter nad brachte demselben eine tiefe Wunde in den Bauch bei. 
Der Getroffene schrie laut auf, hatte aber noch so viel Kraft, sich 
von seinem Bureau in die Wohnung seiner Familie za schleppen. 
Der Atteutäter, welchen man festuchmen wollte, batte sich inzwischen 
noch am selben Nachmittage zum Gendarmerie-Posten-Commando 
Schwechat begeben, und indem er die blutige That einbekannte, 
bat er hier zugleich, ihn in Haft zu nekmen, was auch sofort 
geschah. 


LITERATUR, 

Tarifbach. Systematische Zusammenstellung der die bayerischen 
Staatseisenbalinlinien berührenden Tarife etc. von J.S, Tenscherz, 
München 1886. Verlag der Gebrüder Parkns. Das von dem königl. 
bayerischen General-Direction-Officialen J. 8. Teuscherz kürzlichst im 
Verlage der Münchener Firma Purkus herausgegebene ,Tarifbich, 
eine systematische Zusammenstellung der die bayerischen Staats- 
eiseubahnlinien berührenden Güter-, Leichen-, Fahrzeugs- und Vieh- 
tarife mit besonderer Berücksichtigung der hierfür giltigen Transport- 
und tarifreglementären Bestimmungen, sowie der in den einzelnen 
Verkehren zu Ausnuhmsfrachtsätzen zu befördernden Artikel, Preis 
ı fl. SO kr, für Buhnverwaltungen und Bahnbenmte ermässigter 
Preis 1 fl. 20 kr.s, reiht sich würdig an die bisher erschienenen 
Tarifäbersichten anderer Verwaltangen an. Es führt simmtliche Ver- 
kehre, etwa 400 Hefte, an denen die Bayerischen Staatsbahnen direct 
oder im Transit betheiligt sind, auf, die Verkehre inuerhalb Deutsch- 
lands, innerhalb des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen, mit 
England, Belgien, Frankreich, Sehweiz, Italien und Itussland, schliess- 
lich die Schiffsverkelre, Bodensee, Ludwigs-Canal, Donau-Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft, Oesterr.-Ungar. Lloyd, sowie die combinirten 
Schiffs- und Bahnverkehre, die Donauläude- und Rheinläude-Um- 
schlagsverkehre. 

Die Tarife sind nach Titel, Preis, Bezugsquelle, Nameu der 
betheiligten Verwaltungen, Art der Publication der Tarifsäuderungen 
ete. ete. angeführt, hieza sämtliche Nachträge, die Daten der In- 
stradirungs-Vorschriften, Dienstbefehle, Güterdienst - Instructionen, 
Abrechnungsstellen ete etc, Ferner sind bei jedem Tarife und dessen 
Nachträgen jene Güter aufgeführt, welche zu Ausnahme-Frachtsätzen 
Beförderung finden, das Varzeichniss aller Bahnverwaltungen mit den 
Directions- und Unterdirectionssitzen, der Eintheilung der Strecken- 
linien der österreichischen und prenssischen Staatsbahnen, die An- 
führung sämmtlicher Gesetze un sonstigen Erlässe, das Eisenbahn- 
wesen im Vereine, sowie innerhalb Deutschlands und apeciel] inner- 
halb Bayerns betreffend, sowie die Zusammenfassung aller Ausualhıne- 
tarii-Hefte in einem Schlussanbang erböht den praktischen Werth 
des Baches, das wir Interessenten bestens empfehlen können, 

Vebersichtskarte der Eisenbahnen der österreichisch- 
ungarischen Monarchie. Diese im Auftrage des k. k. Handels- 
ministeriums von der k. k. Gemeral-Inspeetion der österreichischen 
Eisenbahneu herausgegebenen Tebersichtskarte ist in einer vervoll- 
ständigten Auflage für das Jahr 1886 erschienen, und wie bisher in 
der Kunsthandlung Artaria& Co, Wien, Kohlmarkt Nr. 9, zu 
beziehen. 


SUBMISSIONEN., 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Die k. k. priv. Kaiser Ferdivands- 
Nordbalın schreibt eine Lieferung von: 1400 q Rübschmieröl, 1400 q 
Brennöl (doppelt raffinirt) und 250 q Leinöl (Oberläuder, gut ab- 
gelagert) aus, und können die näheren Bedingnisse über diese Liefe- 
rung aas der ausführlichen Kundmachung in der »Wiener Zeitunge 
vom 11., 14. und 16. d. M. ersehen werden. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


XY. Clubrersammlung Dienstag, den 9. Februar 1886, 
Präsident Dr. Eger eröffnet die Sitzung mit folgenden Mittheilungen: 
Zunächst babe ich die betrübende Mittheilung zu machen, dass das 
Clubmitglied Herr Felix Lö wenfeld, Ban-Unternehmer, am 5. d. M. 
nach langem Leiden gestorben ist. Ich bitte, sich zam Zeichen der 
Trauer von den Sitzen zu erheben. (Geschieht.) Weiters habe ich 
bekaunt zu geben, dass Herr J, Schweitzer, Beamter der k. k. 
priv. Ossterr. Nordwestbabn, als Mitglied dem Club beigetreten ist, 
und dass seit der letzten Clubversammiung an Bibliothek s- 
spenden eingelungt sind: »Fährer an der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahu und Mähr.-schles. Nordbalmse, Von Hugo Warmholz. (Ge- 
spendet von Herru Dr. Frauz Kunewalder.) »Wienfuss-Regulirungs- 
Project. Bericht über die Ermittlung der Grösse und Form der Pro- 
file für die Ableitung und Einwölbung.« Vom Stadibau-Amte, (Ge- 
spendet von Hermm P. Berger, Stadtbauamts-Director und Vorstand 
des Ingenieur- um! Architekten-Vereines.) » Kepurt of the proceerlings 
of the ninchheent annwal Convention of the Master Car Builders’ 
ussochttion.e (Gespendet vom Seoretarinte der Association). »Ueber 
euntinuirliche Eisenbabn-Bremsen«, Von J. G. Hardy. (Gespendet vom 
Verfasser). »Exploitation der Bisenbahnen in militärischer Beziehung«. 
Yon A. v. Wendrich. (In russischer Sprache. Gespendet vom Verfasser]. 

Der Gesangverein üsterreichischer Eisenbuhn-Beamten sandte 
Einladungen zu der am 26, Februar im Sofien-Saule stattfindenden 
Faschingsfeste des Vereines, zu welchem Karten in der Cinbkanzlei 
zu haben sind, 

Nächsten Dienstag den 16. Februar, 7 Uhr Abends, wird Herr 
Dr, A. v. Waltenhofen, k. k. Regierungsrath und Professor, 
über: »Die Thermen von Gastein«e sprechen. 

Nach diesen Mittheilangen hielt Here Dr. Eduard Lewy, 
Docent an dem k. k. technischen Hochschule, einen Vortrag über: 
sGesundheitspflege der Reisenden.« 

Der Vortrag wurde mit lebhaften Beifall aufgenommen, und 
dankte der Vorsitzende dem Redacr mit folgenden Worten: „Herr 
Dr. Lewy hat sich heute den Eisenbahnern gegenüber als eine schr 
sorgsame Mutter erklärt, denn er hat uns gehen gelehrt, er hat wıs 
gelehrt, wie wir uns anziehen und wie wir essen sollen, Ich hoffe, 
Jass die Eisenbahnkinder braver sim als gewölnliche Menschenkinder, 
welche den Rathıschlägen ihrer Eltern und Lehrer nicht immer zu folgen 
pflegen. Hoffeutlich than Letzteres die Eisenbahner. Ich weiss es 
allerdings nicht (erneuerte Heiterkeit), aber Eins weiss ich, dass Sie mit 
mir gewiss übereinstimmen werden, wenn ich Herrn Dr. Lewy für 
seine sehr iuteressanten Auseinandersetzungen besteus danke,« 
(Lebhafte Zustimmung.) 

Hierauf erfolgte Schluss der Sitzung. 


Herren-Abend. Der am 5. Februar 1. J. in den Clublocalitäten 
abgehaltene gesellige Herren-Abend zeigte, dass die »Kisenbahnerr, 
— das Geselligkeits-Comite des Clubs voran — Männer des Fort- 
schrittes sind and allen Zeitsteömangen vollauf Rechnung zu tragen 
wissen. Entsprechend der Curnevalszeit war das Programm des Herren- 
Abendes ein durchwegs heiteres, und wurde den zahlreich erschienenen 
Gästen eine Beihe von »Wiener Specialitäten« vorgeführt, welche 
für ihre gelungenen Leistungen lebhaftesten Beifall eruteten, 


XVI. Versammlung, Dienstag den 16, Februar, 
Abends 7 Uhr, Vortrag des Herrn Dr. A. v. Walten- 
ofen, k. k. Regierungsrathes uud Professors, über: »Die 
Thermen von Gastein. 


Avis an die p. t. Ciubmitglieder. 


Anlässlich der Einführung der Legitimationen zum Beruge 
von Regie-Fahrkarten für die Loealstreoken hat Herr L. Wittmann, 
Pliotograph, III, Hauptstrasse Nr. 3, sich erboten, den p. t. Club- 
mitgliedern einen 50%, Preisnachlass der photographischen 
Porträts, wie sie zu den erwähnten Legitimationen vorgeschrieben 
sind, zu gewähren, wonach der Preis für ein Visitkarten-Brustbild 
80 kr., für 6 Stick 10. 50kr. und für 12 Stick 2A. ö0kr. 
beträgt. 





Sub-Abonnements auf im Club anfliegende Tages- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanelei entgerengenommen 
und es können daselbst die Herren p. t. Ginbmitglieder das 
Verzeichnisse der za vergebenden Zeitschriften, sowie die 
Ahounements-Bedingnisse einsehen. 


— 1 


Einbanddeeken für die »Ossterreichische Eisenhahn- 
Zeitung« & 60 kr., sowie den vollständigen Einband eines 
Jahrganges & fl. 120 besorgt die Clulkanzlei. Musterdecke liegt 
daselbst zur Ansicht auf. _ 

Die p- t. Clubmitglieder geniessen bei nachstehenden Firmen 
gegen Vorweisung der Mitgliedskarte Preis-Ermüssigungen, unl zwar: 

Wilh. Skarda, IV., Favoritenstrasse 38, 10%, 


Carl Müller, V., Pilgramgasse 16, 10%. 
— Siehe Inserate. — 
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Erste k. k. susschl. priv. to11U 


Facade-Farben-Fabrik 
1. Garl Broasteiner 


deerm. P. Gursch m Simmering) 


WIEN, TIL, Hauptstrasse 120, Im eigenen Hause 


Lieferant der erahersoglichen amd fürstlichen Gulstorwaltungen, samml- 

licher Elsenhahnen, Industrie-, Berg- und Höttengesellschaften, der meisten 

Baugesellschaften, Bauunterschmer und Baumeister, sowie anclı vieler 
Fabriks- und Realltäteubesitzer. 

Dee Fagpaclo-Farbon 
aind seit dem Jahre IRdO im Handel rmd werden mit Vorliebe zum Färbeln von 
Gehäuden alter Art, insbesondere“ Palals, Villen, Kirchen, Schulen, Öffent- 
lichen Anstalten, sowie der inneren Wohnungsräumlichkeiten u. dal. vrwendet, 

Vinselben siad in Su weschiodenen Mustern, von 16 kr. per Kilo mufr 
wärts, stets Ingeend, werden in frocknem Zustande und ia Pniwerform geliefert 
und sind, anbelangend die Reinheit des Purbentone», dem Oelanstrich voll- 
kammen gleich, Ausserdem geniessen diene main“ Farben den bemaduren 
Vortheil, dus« ri» die Mawern weht breinträcht während bei dem Oel- 
anstrich die Porens der Mauern versiegen, eine Ausdünstung der 
Wände nach Aussen micht möglich und die Feschtigkeit an sen Inneren 
Wänden in körzester Zeit um Vorschrin kommt, 

Diese Farben nind im Kalk lönlich und können von Jedermann one 
besondere Maaipulation awhr leicht verarbeitet werden. — Zum zweimalicn 
Färbein eineı Quasdrasmetera Flichenranmes benüthiet mam ca, 10-12 Deka 
Farbe. Musterkarten »owie Gebrauchanweisungen werden auf Wunsch 

gratis und franre zugesendut 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
sohlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 
Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen. 
Fersundt für In- und Anslanıl, = 
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Die kais. kön. privilegirte 


Versicherungs - Gesellschaft 


Qesterreichischer Phönix in Wien | 


mit einem Gewährleistungsfonde von 


Fünf Millionen Gulden österr. Währung 


ebernlmmt nachstehende Versicherungen: 


gegen Schäden, welche darch Brand oder Hlitzschlag, sowie durch das Löschen, 
Niederreissen und Assränmen an Wohn- und Wirtbschatta-Gebäuden. Fabriken, 
Maschinen, Einrichtungen von Bruasereien und Hreannreien, Werkzeugen, 
Möbeln, Wäsche, Kleidern, Geräthschaften, Waurunlagsen, Vieur, Acker- I 
und Wirthschufte-Geräthen, Fuld- und Wiesenfrüchten aller Art in Ställen, 
Schenem und Tristen terersacht werden; 

) gegen Schäden, wulche durch Dampf- und Gas-Explosionen herbeigeführt 
werden: 
gegen Schäden in Folge zufälligen Bruches der Spivgelgläser in Magazinen, 
Nirderlagen. Kaffevhäusern. Eälen und #onstigen Localitäten: 
gegen Schäden, wulchen Trunspertgüter umd Transportmittel auf der bohun 
Sse, zu Lande, auf Eimnbalınen und auf Flüssen ausgesetzt sind; Sun- 
versicherungen sowohl per Dampfer als per Segelschlff von und nach allen 
Hichtengen; 
gegen Schäden, welche Boden-Kreuugnlase durch Hagelschlag erleiden können, 
und endiich 
Capitnlien und Pensionen, zalılbar 'w „baeiten der Versichurten oder nach 
dem Tode derselben, sowie auch Kinder-Aumtattungen, zahlbar im ucht- 
selinten, zwamzigaten older verundzwunzigrien Lebeasjalme 


vorkommende Schäden werden sogleich erhoben und die 
Bezalilung sofort veranlasst. | 





l’rospeete werden unentgeltlich verabfalgt und jede Auskunft mit grösster Bereit- 
williggkeit ertheilt im 
Central-Bureau: Stadt, Riemerstrasse 2, im 1. Stock, 
sowie auch bei allem Geweral-, Haupt- und Special-Agenten ıler Gesellschaft. 
Der Präsident: So Hrlaucht Inge Alteraf za Saim-Beifferacheid 
ler Vieo-Präshdent ı Jos. Bitter #, Mallınanm 
ie Verwaltungsräthe: Franz Kiein Freih. v. Wir Johann Freih. v 
i.iebleg, M. d. Clintenurenard, Carl läumlaker Fr il, v. Suttaer, Ermst Frvik 
v, Herring, Dr. Albrecht Hilser, Christian Heim, Marquis d'Auray, 
Der General-Directer : a Moskowies. 

























Die Niederlage von 


Dr. Geitner’s Argentan-Fabrik 


in Auerhammer bei Aue in Sachsen und 


Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i. S., Drahtwerke „Schweinitzmühle” bei 
Brandau in Böhmen. 


F. A. LANGE, 


Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. 8, 


empfiehlt ihre Erzeugnisse, als: 
Argentan (Neusilber), Alpacoa, Psokfong und Messingbleche, 
unüberteoffen rein und dehnbar, halbkart und federhart, Drähte, 
rund und fagonnirt (letztere in circa 150 verschiedenen Sorten, 
woron 36 speciell zur Uhrenfabrikation) in allen Metall- 
legirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druokkupferbleoh feinstes, 
Kupferdrahtseil zu Blitzableitern und elektrischen Leitungen, 
Plattirung in Gold, Platina und Silber, polirt und indessinirt. 


Pa. engl. Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, 


1ooa% 


Feuer und Einbruch. 


Ich machte die Erfindung Ipatentirt in allen Indastiie-Staaten), eiserus, #einbruch- 
sichere Cassen aller Art mit 11/,— 3 cm diekon, impräguirten Schutrplatten fever»icher 
herzustellen, ohne die bisber üblichen 1bem dicken Aschenwänds. Alt einer Cassette 
zum P von fi. 16 fund am 6. Juli 1885 im städt. Zeupkause su Wien eins amtliche 
Fenerprohe mit günstigstem Erfolge statt, Die Vortbelle der neuen Erändung besteben 
in erhöhter Einhrurh- und Pewersicberheit, leichtseer, unauflälliger 'Iranaportl: barkeit 

in Stockwerke, in grossem Rıungowian und in dir Billigkeit 


Preise inel. Packung, #ahlbar in Wien. 
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4 u) m) al m 165 
Nicht feuerfeste Cassetten von fl. 4.— aufwärts. 
Fouerieste Patent-Cassen, aus 5 am dieken Kisranlaiten, anschrankhar vom Imnen 
Polant,] u 1.ste I I: 
rer 2 | Juneros Mass 13 S2 Neito- 13 7." 
gleichen] biaharige gun in pe la 
a Uasnt Y j R | 'E si Preis - 
R ( satlimelor F= 3 un gr 
‘r rei Nein ae - | ... 
a0) | »| »| u sl od ... 
2.0 o' wo | 33 || 46) Ta 3 
“ u, ul N | ; ' 104 & ” 
0, | unf 3 53 | & 5 I 130 ee 
al u. ( ' ' 7) 4 ı7u 5:3 
2i@l 3m2| £ | i | zul +45 
1 i 100 | ; ol 150, Een) 
| | 7 Jı| 14 sol 176.15 “=. 
5 Tui 197 1% | fe sl 200 2 8 
6 su.0 ) 144 ’ 13 u 2830. FE 
7 | FR u .7 m‘ I Br u Br 9; in “rt 
Pelı » Lıis 101 66 164 sa] 360, - |" 
ni: 10.3 | ıwo | ısı m Jı ven 2I0.—||.. . = 
10) “|ın,= 20 14 »lı j 10 5un—lJEit 
Auszug ame dem amtlichen Protokoll der Stat Wien und den Zeitungen? 


Anitliches Protokoll, Z. 527985, ‚Div Casseite wurde in wrissglähendem 
Zustande berrargızogen und nach anstund-Iosere O« Muon zeigte sich d+r Inhalt (Papiere) 
ravorehrt.« Wr. Ahendpostt »Wir zweifeln nicht. dass dinse praktische Neuheit sich 
bald boim Pnblikum Kimzang verschaffen wird.« Fremdenblalt: »Die neue Kründung 
bat ihre Fonerprobe glänzend bestanden « N. Wr. Tazblatt: »Brand-Diresior Zier 
spıach lierrn T, seine volle Anerkonnung aus, Indem sein Fabrieat in „iner Sitaation 
stand gebalten, in welche eine Hamleasantte nicht leicht wieder gerstben kann.* 
Presse: »Dis neue Kründnng bedeutet einen grossen Schritt nab ramwärts in der 
Cassen-Fabriention.« Wr. Allzemeiese Zeiteng: „las Fahrıent des Herm T. dürfte 
uch wegrn seiner Ghte und len verhälteinsmässig ıngewähnlich nlelrigen Anschaffu: ga- 
preisen sohr bald in den weitesten Krise" Kingang verschaflen « Achnlich Iwrichteten : 
Deutsche Zeitung, Extrablatt, Vorstalt-Zeitung, Wellblatt, Sparenssen-Zeitung ele, 

Aufträge werden prompt effectuirt. 


Con ‚bisheriger Constrsellon mit Aschenfuliung Nr. O angefangen: um 20/, Lilliger. 


R. Tänczos, Cassenfahrik Einzige Niederlage: 


“wYässum, 
Jviau Etablirt 1800. 





IL, Taborstr. Nr. 2, 


nn 25 





Een we 


Aufzüge 
aus der N k. k. 


EZEIiof- Maschinen -FabriE 





10177 


A. FREISSLER 


Civil-Ingenienr, 
Wien, X., Erlachplatz Nr. 4 (nächst der Tramway-Endstation). 
Anfertigung 


von allen Arten Aufzugs-Maschinen für Lagerhäuser, Maga- 
zine, Bahnhöfe, Werkstätten, Hötels und Privathäuser. 


FR. W LACH & COMP. 


Specialisten 


für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ı! Tramways. 
WIEN, III. Bez., Lorbeergasse 13. 


10029 


PULSOMETER]| 


mit Pendelsteuerung, (Patent Cari Kichler). 


Für Wasserstationen mit Ioromotirbetrieb oder mit tationärem | 
Kessel. Usber 300 Wassorstationen auf Hanpt- und Loralbahnen 
ausgeführt: „Einfachste und billigste Dampfpumpe ohmn Kolhru und | 
ohne Maschine zum Heben von Wasser und anderen Fiüssigkeiten || 
anf jede Höhe und im juler gemünschlen Hangs enter Garantie.» 
Usher GOOD Stäck im Heirieb, Wird anch leihweine abgugeben. - 
Kontenanschläge and Aunkunfl grmtis, 


Carl EICHLER vorm. c. „Iieery Hall. Wien L, Fichteg. 21 


 GEBRÜDER FROMME 


Werkstätte wissenschaft], Präcisions-Instrumente. 
WIEN, m, 


Speeial-Fabrication aller Vermessungs-Instrumente für den 
10178 Eisenbahnbau. 


Nlustrirte Preislisten gratis and Mranee. . — Reparateron schnell und gut. 


Blasbälge und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Reifbiegmaschinen 
für Eisonbahnen, Schiff- 
fahrte - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fahriken, 
Schmiede ote. empfiehlt 
die k. k. prir. 


HI,, Hainbergersir. 21. Hainturgeratr. 21. 


_ and Feldschmieden-Fabrik 


Josef Schaller in Tien, 


IL, Rothonsternugaase a. 


FRANZ KORSCHIL, 


hielerant mehrerer Risenbahnen, Sperlalist 
für ilfswerättschufien für Kisenbahaen. 


Wien, Fänfhaus, Rosinagassa9 


empfirhlt für Man-Unternehmwr etc. 
Sehlebtrahen, Steinkarren, Ziegel- 
karren, all» Krampen- uns Schanfel- 
‚ stiele, sowie sämmtliche Magarın®- 
' Hilfsgeräthschaften wid lNaknaus- 
röstungs-Gegunstände. 





10049 


= > 


56 














Kisenbaln - Unterneluumgen | 


Josef Scehebek 





STULIUS ITEOS & G2E?. 
WIEN 
II. Bex., Nordbahnstrasse Nr. 18, 


lefarn sofort vom Vorrath zu billigsten Preisen : 


„oe Gewalzte Bauträger "= 


nach den Nurmaltypen das österreichischen Tngenienr- und 
Architektan-Versines 


Bauschionen, güsseiserae Bäulen u, Bohläuche, 
Stabeisen (spinlität I" unzarisches Fabrikat) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche "I 
Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


bester Qualität aus Prima-Folrkohleneinen. 
Emaillirtos Guss- und Blechgeschirr, Eisengusswaaren, — Boh- 
stahl, Raffinirstahl und Tiegelstahl nebst Sensen aus letzterem, 
Halbfabrikate und Rohaisen. 10188 


















[ tür Eisenbahnen, Siransen- und Sorundär- 
Hartgussfabricate bahnen ; Zerkleinerungsmaschinen jolar Art, 
Hartgunnmalzen jeder Conatrwoloı, Hart- 

gunsrortstäbe, Stahlkränze, Harteussinge e1e, 


Maschinenfabrik Bıkan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, 


staschliessliche Generalrertretung für Oesterreich - Ungarn in Hartzussfabrikaten : 


J. KEISER, Ingenleur, 


10153 


WIEN, X, Eugengasse Nr 24, 


Bei Angabe der Dimensionen, sowie der Iearheitung bei complieirten Gegenständen 


über Vorlage der Okisse stehen Preise prompt zur Dispazillen. 





m Für Eisenbahnen. u. 


Pıtzfäden, (rien, Tapezierer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I Bezirk, Maria-Theresienstrasse Nr, 22. 
Eifenbahnserwaltungen empfiehlt fi 


J. BELOHLÄVEK, 


Bau-Spängler u. Installateur 
für Gas: und Wasserleitungen 


10003 WIEN, 
IV, Bezirk, Weyringergasse Nr.26, 


keke dur Alleegasıe. 








[ET -mpflehit -ich 


bürgl. Tapezierer u. Deeoratenr, 


Lieferant der k. k. Stantsbahnen, Kaiser 
Perlinands Nordbuhn, Sddbuhn, Lemberg- 
Csurnowits-Jassy Biseababn etr, 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Eek» der Karslisengaas» Nr. 27. 


Geldens Medaille 


Goldene Medallbe 
Antwer pen 1885. 


Glasgow 1A81. 
10185 K, u. k. Patent, 


mE Delta- Metall 9 


empfiehlt für techn. Zwecke allar Art 


Die ästerr.-ungar, Delt a Netall-Pabrik H. W. BECKER, 


——- WIEN, 1. Lothringerstrame Nr. ih, = 


Ehrendiplom London 13% 








he, banliche und indsstrielle 2 





Die Im Jahre 1840 gegründste Fabrik 


Michael Winkler & Sohn 


WIEN, VIL, Mariahilferstrasse Nr. 118 


vrgt 
Warnungs-, Gradientenzeiger-, Wächterhaus- Nummeorn-, Seoo- 
höhen-, Stations-Aufschrifts- und alle sonstigen Tafeln und 
Buchstabe a zur Bezeiohnung des Inneren nnd Acusseren der Eisen- 
1006 _Baun> Gobäude und rlgeebe. 





marine.ne wu ment 


PAT E NTE äs,, 


Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


PAGE & MOELLER, WIEN 


INGENIEURE 
Btadt, Riemergnase 13, 
broschiire Erüntunge-Schntz“ von 0, 0, Paxet, Vertag von Lehmann & Wentzel, 
4.1. it u, A, eompleten Text der üsierr. un deutschen Patentgeseize, 


Für Eisenbahnen ud Maschina-Worksttte. 


Chemische Producten-Fabrik 





empfiehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
robe Garbolsäure und Carbolsänneulver, 


rasch trocknenden, schwarzen Boenzinlack, 
Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 







MAYER & MÖLLER, WIEN | 


— 156 — 





m 
Waechstuch-Fabrik 


von 

Gebrüder Groll in Wien, 

| Fabrik und Comptoir: III., Apostelgasse 13 u. 15. 
Niederlage: L, Stefansplatz Nr. 4. 

Wachstuch-Fassboden-Tapeten, parquettartig und teppichartig. 

Waehsbarehente iu Holz- und Marmor-Imitation. Ledertache 


in verschiedenen Farben und Qualitäten. Seilenwachstaffet, 
Wachsesttone, Sehultafelstoffe, Landkarten-Taschen. 

















8Specialität: Plafund-, Wand- und Fussboden-Tapeten für 
Dampfschiffe, Eisenbahn-Wagzgzens und Omnibusse, 


ROBERT JNGHAM OLARK & Co, LONDON, 





re 








St. Egydyer 
und Stahl-Industrie-Gesellschaft 


Central-Bureau: 
Maximilianstrasse Nr. 12, 


uns-Btahbl, und zwar Werkzeng-Stahl, Chrom-, Mangan- 
I, geschmindet und gewalzt, Guss-SBtahl-Könlge in allen 
BHärtegraden. 
Drähte sus Holskohlen-Frischeinen, Tesemer- und Gans-Stahl, blank, vor- 
sinkt und versinnt, Kepferdrähte für elektrische Leitungen und Apparate. 
Feilen und RBaspeln in bekannt vorzüg- 
lichster Qualität aus bestem Tirgeleum- > 
Stabi Zeichen; 
Drabtseile für Bremnbergr, Bremsthürme, em 
Sellbahnen, Transmissionen und Förde Fä 
rancın, Ueberfuhren und Schlälstane aus eI 
Frischeisen, Bessomer- and Patent-Stahl- ©= 


Maschinenbau - Actien - Gesellschaft || | JEisen- 


vorm, Breitfeld, Danck & Co, 
in WIEN, 1, 


empfiehlt Tiege 
und Wolfram-st 


Pras-BZarolinenthal 
hat das alleinige Ausführungsrecht der 


Apparale für eenlrale Siemal- und Weichenstellung 


Patent Th. Henning, 
für Ossterreich-Ungarn Abernommen und erthellt direet, oder durch ihren Vertreter ) 
Herrn Ingenieur Hugo Faber in Wien, I., Hohenstaufengasse 5 
bereitwilligst alle näheren Auskünfte, 


FISCHER 


draht, blank, werzinst und versinkt, Kupferselle für Blitzableiter, elek- 
Ische Licht. und Kraftübertragung. 





ALEX. FRIEDMANN, WIEN, IL, Am Tabor 65, 


Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. 


Auswärtige Fabriken und Filialen : 
Budapest, Brüssel, Paris, London, Manchester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, Now -York. 


uE 70.000 Friedmann’sche Injectoren im Betriebe. "BR 


Friedmann” neuester patentirter Automatic-Injector. 
— Vollkommen selbstthätige Wasserregulirung. — 


| Eindiisiger, besteonstruirter Injector mit gerailliniger Wasserbewegung, also Fortfall jedweder bei anderen 
| Injectoren-Systemen durch Wasserumkehrangen verursachten Effeetverluste durch Stoss und Reibung des 
Speisewassers, 
| Speist heisses Wasser bis zu 700 €. und saugt auch kaltes Wasser bis zu Gm Hühe an, 
N) Ausgestattet mit den Vorzilgen einer successiven Dampferöffnung im Injeetor selbst, also voll- 
i kommene Unabhängigkeit von der Handhabung des Kesseldampfventiles 
1 


| Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dampfapannungen und zulässigen Wassertemperaturen 


Denkbar einfachste Handhabung and Äusserst leichte Controle und Zugänglichkeit der Düsen ohne 
Demontirung des Injectors 


Fortfali der 
Speisens. 
Regnlirbares Anwärmen des Tenderwassers. 


Garantirt grösster Nutzeffeot. 


Friedmann” Ejectoren 


zur Einrichtung der Wasserstationen für Ejrctoren- 
betrieb, Einfachste Handhabung, sicherstes Functio- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile. 
Ejectoren können auch auf der Locomotive montirt 
sein und sangen bis zu 6m Höhe an. IISY- 

L 


Friedmann’ Vacuum-Ejectoren “/ 


für Vaeuam-Breimsen und zum Erproben von Vacuum- 
Bremsleitungen., Sanzender Loromotir-Injeetor, 


Schlabberverluste während des 
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' HÜBNER & MAYE 


K.K NY PRIV, 


| MASCHINEN- UND DAMPFKESSEL-ARMATUREN- FABRIK | 
WIEN, V, Luftgassed3 u. 5, | 


nächst der Schönbrunner Linie 


I TER ‚Zwei Jahre Garantie; 
| v7, \ IR für neue und reparirte Ma- | 


B‘, 
N 







C. Stölzle‘ Söhne 


Glas-Fabriken 


Hanpt-Niederlage: WIEN Wieden, Freibaus. 
EF'illalen: 
Wien, Rudolfsheim, Schönbrunnerstrasse 26. 
PRAG: 


Ferdinandsstrasse Nr. 38 neu. 






















% NN pometer, sowie bei Anbrin- |) 
N gung der direeten Schutz- | 
vorrichtungen in Manomet. |) 


| bisheriger Construction, 





HR . 
Vf & JoRg. pr. Im 


IL) 
IN Umtausch defeeter gegen 
neue Manometer. 


BUDAPEST: 


Königsgasse Nr. 50. /} Ausführung nach. den Typen 
—_ der Eisenbahnen der Mon- 

. rchie, mit den patentirten, | 

Aelteste Lieferanten direeten Sehutzvorrich: | 
ur tunzen gegen das Ueber- 






hitzen, Einfrierenu. Bersten ] 
Ider Federn, gegen Stoss- fi 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 


wirkungen, 
wie ordinäre und belgische Tafeln, Farbentaleln für Zerstechen der Plaque 
Signalscheiben, Lampen-Cylinder und Waggon- Schutzplatten, gegen das) 


Verrostenu.Verschlammen, | 


Schulen ete. für elektrische Zwecke ete. etc. 


Alle Gattungen Glaswaaren für Eisenbahn-Restau- 
rationen und den Haushaltungs-Gebrauch. — Grosse 


Verminderte Reparaturs- 
Bedürftigkeit, 
Verlüngerte Funetions- 






Auswahl in eleganten completen Tafel-Servicen von | dauer, | 
fl. 8 aufwärts. — Bier-, Wein- und Liqueur-Gainituren, Genaneste Functionirung. 
Punsch-Servicen etc. etc. | Keine Preisarbibung, Basta Refarenzen 

















Preis-Courante gratis, — Feste Fabrikspreise, 


SCHEMBER"® Centimal-brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 


4 


I. 


Prospeote gratis u, franoo. | 




















WIEN, 
L, Kärntnerring Nr. 1. 


"1sAdvana 


"AT ‘IN PıeAajnog sauzye 


erzeugen 


©, Schember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- uud Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-ungar. Eisenbahnen. 


Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenfuhrwerkswaagen, Decimal- und Balance-Waagen etc. etc. 
Zilustrirte Preislisten gratis und Fanco, 


K. k. a. pr. Kunststeingeschäft 


Theodor Hofmann, 


ARCHITEKT. 


Wichtig für Eisenbahn - Bnuunternehmer und Eisenbahn. 
Verwaltungen ! 


Kittrerkauf für alle Steingattungen, Stelnauskittungen von 

| Stiegenstufen, Gesimse, Balcone, Statuen, Sockel ete. Stein- 

verputz auf Ziegelmauerwerk für Fagaden und im Innern 

der Gebäude, Bildhauerarbeiten in Stein-Imitationen, polirte 

Steinplatten für Wandverkleidungen, Fussbodenplatten 
geschliffen etc. 


| WIEN, Meidling, Schönbrunner Hauptstr. 106 


ee = a 





A. EROTL, . - 
Maschinenfabrik, Schiffbananstalt, Eisen- und Weicheisengiesserei. 












. 3 
. Z 
S “ 
- = 
s N A, s 
di) ii m 
5 BEER /rı\ a 
= = | Fabeikatlon von Drekbänken, Bohrmaschl- | 53 
sle ne | son, Hobelmaschinen, Pressen, alle Gat- VEa\\ , 
Her } tangun Workzougmnschinen für Metall und | f R| \ \ 4 
2 ] Holzbearbeitunz: Pratzen-, Schrunben,, // #5 \ \ z 
= (| Support: und Bockwinden, somin schmind- / / 2 \\ 2 
= eiserne Blelierhelts-Pratzenwinden. Bison- / / | \\ ® 
I bahnbedarfsartikelt Geleis- und Spur- ai id P 
= Ay h x rg 
2 2 leeren, Zugbarrlören und Schranken, I U r7 
- TER Bahnwagen, Draininen etc, Haschinenzess in allen Urdssen x 
a EN — Weichelsenguss, selmled- und echweissbar, sehr biegsam und 5 
. N f\ weich; Lieferzeit drei Wochen. Porsngler- und Schleppdampf- # 
= boote, Dampfbarkamssen, Dampfjollen und Yachten, Schlepp- Z 
x (| kähne und Bagger, Schiffsmaschluon und Kessel. £& 
” _ P H 
= G rn Drelibänke und Winden stets am Lager. ri 
= u . 


Auskhufte und Preis-Courante gratis und franeo. 











Farı Ferner 


kais, kön. priv. ii 








Montur-Lieferant für österr.-ungar. Eisenbahnen, 
für 


Rumänien, Bulgarien, Türkei und Griechenland. 
BUDAPEST, WIEN, 


Waitzner-Boulerard 48, VL, Webgasse Nr. 9. 
100% 





Eiserne Mannschaftsbetten 


mit Drahtuetzmatratze. 


| Eiserne Wirthschaftsbetten 


mit Drahbtnetzmatratze. 


Eiserne Salonbetten 


mit Drabtnetzmatratze, 


Ferner Drahtnetzmatratzen als Betteinsätze nach 
vorgeschriebenen Dimensionen mit zehnjähriger Garantie für Dauer- 
haftigkeit liefert die k. k. p. Maschinen-Metall-Drahtwaaren-Fabrik von 


G, Bernhardt %Z Schn, 
10107 Wien, Gaudenzdorf Hauptstrasse 23, 


Josef Grüllemeyer 


k. k. Hof- und laudesbefugte 
Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 


Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring bei Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fabrik in Oesterrnich-Ungarmn von Dan- und Möbel- 
beschlägen in allem Metallen, bezw. Componitionen. Örgenstände werden sach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, Weich-Eisenguss und Grauguss 
gegossen und appretirt, Ersengung von Pliesphorkrenee Phosphorkupfer. 


Bpeclalitäten. Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Deschläge 
für Waggons aus obigen Aleiallen, von Kisenbalm » Billetkästen nach 
Kämonson schen Systems. 











HAYWARD'S 


Orivinal - Fenerlösch - Handeranalen 


sind an folgende amerikanische Risenbahnen geliefert: 
Northern Pacific BR. R. 00, — Erie ft. R, — Union R. R. Co. — 
Chlengo, St. Paul, Mpls, & Omaha MH. R. Co. — Mpis. Sault, 
St, Marie 2 H. BR. BR. Cs. — Troy & Lamingbure R BR. Co, — 
Callfers St. Cable RB. il. — Penssir. RB, B. Co, — N. Par. 
€. R. RB. Co, — Blchmond & Alloshan, B. RB. Co, — Bodie A 
Leuton I. IH. — Connolidatod RB, R. — LCentr. Pas. BR, Co. — 
Citizens’ Pass, B. B. Co. u. 5 fı 


Monopol und Grneral- Depöt fur Gesterrnich- Ungarns 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V. Grüngasse Nr. 13, 








STERN & HAFFERL, 


Technisches Bureau für Localbahnen, 


Transportable Stahlbahnen (Dietrich’s Patent), 
Projeetirung und Bau von Localbahnen, Dampf- und 
Pferde - Tramways, Montan-, Industrieo-, Landwirth- 

schafts-, Zahnrad-, Drahtseil-, elektrische Bahnen, 

Durchführuug 


sämintlicher hierauf bezüglicher Arbeiten. 


WIEN, BUDAPEST, 


IV, Favorlitonstrasseö. V, Kalmanugasse MM. 


KRONSTADT, Korazeito 550. 

















Härtemittel 


für 
Schmiedeeisen. 
WERE Proben durch g 
SIGMUND NETTER 
WIEN, 
IIl., Bez., Ungargasse 13. 





ann Du ag = en 
Gen —— . 











Fabrik für Gasmesser, Gas- und Wasserapparate 


F. SCHWEICKHART & C2: 


Lieferanten derk.k Normal-Aichungs-Commission |] 
16 goldene und r NY 
silberne Modaihlen. W IE N, 


Wieden, Weyringergasse Nr. 11. 





14 goldene und 
silberne Mrdalliem, 










20064 









Gasdruck- 


er Dtrunsen- 


Gasmosser, sowie sämmtliche Apparate für Gaswerke, 
Regulatoren, llofur'sche und Sarg'sch« (nämmiliche 14 000 Wi 
iatersen sind damit versehen), Bchattenlose Intensivlaternen, System 
Sugr (aufgestellt vor der k. k. Ilefoper, dem Hatkbaus, auf dem Graben etc.) 
Gasbrenner jeder Art, Messing-Drehwaaren für Gssloliunge», Gus- 
Kochapparate, Gas-Heizapparate. Patent Christ. F. Schweickhart, 
Closots und Waschtische für Eisenbahn-Waggons, gerau nach 
den Typen der k, k, Stastsbahn-Dirsetion, Selbatschluss-.l’böniz+-Ventile, 
Patont Schrabetz. Sämmiliche Menking-Drehwasren für Wasserleitungen 





PAULY, 


11151 


Anton 


Bettwaaren- Fabrikant| 
WIEN; VIIL., Lerchenfelderstrasse 36 


mpürhlt für Eisenbahn- ji 


Hötela sein rolchhaltines 
t Galtamgen 









lager aller 
‚ Bettwaaren, und zwar! 
Eisenbetten, Bettein 
„Atze, Matratzen, 
7 augenähte Bettdecken, 
Bettwäsche etc. sowie ] 
seine grosse Auswall von # 
Bettfedeorn, Flaumen, | 
Dunen und geoltmen 
Rosshaares. | 
Preis-Coaraste #, Zrich- | 
nungen gratis und frauen 









_ GANZ & C& | 


‚Eisengiesseni und Naschinenlabriks- Aelien- beselchall 
BUDAPEST. 


| Lieferungen son Hartgusarädern, Kreuzungen, Drehscheiben (nach | 
Weikum's Kugelsyatem; und anderen Constructionen. oomplete Wasser- 
stations-Einrichtungen un! Oberbau-Materialien. 


WAGGONS 


| für normal- und schmalspurige Eisenbahnen und Pfordobahnen, Gruben- und 
hi Förderhunde, Turbinen, Mechanische und Giesserel-Arbeiten aller Art, 
Röhren, Trarersen und Unssarbeitem für Bauzwecke. Walzenstühle mit Hart» 
 gusawalzen für Woch- und Flachmüllerei. Complete Mühlen-Einrichtungen 
nach buwährten Consteurtionm. Elektrische Beleuchtungs - Maschinen 
behufs Ermüglichung »ller landwirthschaftlichen und Bauarbeiten während der 
Nachtzeit, Ludwig’s patentirte Planroste, die vor Älteren Coastructionen sehr 


beileutende Kohlen-Ersparniss bieten. Regulätoren, l'atent Guhrauer-Wagner, 


ne > 


Asbest-Fabrikate 


als: Platten, Fäden, Seile, 


Wasserstandsgläser, 
dreifach gekühlt, 


liefert 
unter Garantie 


als sweckentsprechend 
das technische Geschäft von 


EMIL FISCHL, 
WIEN, IV, Pressgasse 26. 
































„DER CONDUCTEUR.“ 


Offielelles Coursbuch der Österr.-ungar. Eisenbahnen 


“rsahelut Idmal Im Jahre. — Auudurangun, weiche zwischen des Erschelnungs- 
Terminen der Ilufte eintreten, erschelnen als Nachträge und werden den P. T. Ilerren 
Abonnenten gratls und franoo nashgullefert. — Lier illustrirte Führer an den 
Iaheen ist im Jahrgang 1885 uoch wesentlich bereichert worden. — Prünumars- 


Sons-Gobühr für das yansu Jahr 5 A. 5. W, (mit france Postronendumg). 
Rinselne Hefte 50 kr. mit france Postrorsendung 80 kr. 


Pränumerationen, 


welche am Jedom bollebigun Tage beginnen können, jedoch ner ganzjährig ange- 
sonmou wurden, erhitte por Post-Anweisung, 


su ds Nashnahme-Sondungen den Ilerug wosuntlleh verthauarn, ES 


Die Verlagshandlung R. . WALDHEIM 
in Wien, II, Taborstrasse 52, Eıpsdition: I,, Sohnlerstrasse 13. 





10090 K. k. Patent. 


Kunststein-Fabrik von Gustav Bruck & 1" 


Hetzendorf, Schönbrunner Allee 
Bureau: Wien, V., Hundsthurmerstrasse 24 


Stein- und Stiegenstufen- 


Ausbesserungen, ebenso Balcone, Statuen, Steinverputz in diversen 
Steinarten, Sockel ete. auf Ziegelmauerwerk für Fagaden und im 
Innern der Gebäude, 


Klinkerplatten für Strassen, Trottoirs, Höfe ete. 
Marmor- und Hochdruckplatten für Pflasterung von Gängen, Küchen, 
Vestibuls in den verschiedensten Farben und Dessins, 
Steinkitt, für Steinmetze unentbehrlich, in sicherer vorzügl. Qualität. 





| Ascien- ud Wagem- ars keins 
in Simmering bei Wien 
SPECIALITÄTEN: 


Dampfinaschinen, Dumpfhäimmer, Dampfpumpes, Dampfkrabse, Dampfkensel, 
Dampfschiebebähnen, Werkzongmaschinen zur Bearbeitung ron Metallen und 
Holz, Gebläse, W Förderanlagen, Wasserhaltungs- 
maschinen, Wasserpumpen, 
Pressen, Krahne, Aufrüge, Ventilatoren, Bagger, Centealmalwaagen, Dreb- 
scheiben, Schiebebähnen, Wasserstatioas-Einriebtungen, Arsenal-Einrichtungen, 
Maschinen für Putrenenhälsen-Pabrikution, Lafutten und Protsen, eiseme 
Menitions- und Proviantwagen, Baracken, Spite- und Hehlgeschosse. 
Persouen- und Lastwagen, Schnerpilüge, Draisinen, Tramwaywagen, Strassen- 
a (Patent Sehmied-Michtner), Locomotiven one Feuerung (Patent 
rancq), Eisenabgüsse nach eigenen und fremden Modellen. 


Thürdrücker, Thür- u. Fensterbänder, Thür- u. Fenster- 

 knöpfe, Fensteroliven etc, in allen Metallgattungen, d. i. 

Messing, Rothguss, Cuivre-poli, vernickelt, Packfong, Nickel- 

metall, sowohl galvanisch wie feuervergoldet, überhaupt für 

das Baufach nöthige Broncearbeiten führen solid und prompt 
nach beliebiger Zeichnung aus 


WALD & HUDECEK 


Broncewaaren - Fabrik 
H WIEN, VIll., Josefstädterstrasse 53. 
| Preis-Courant sammt Illustrationen gratis und franco Ih 
t Preis-Courast oomplot zum Belbatkostenpreis. 11150 5 
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"Kundmachung Uniformirungs - Anstalt 


Bei der k. k. Bosma-Balhın ist die Stelle eines Ingenienr- ‚p: .f- 
Assistenten für den Werkstätten- und Zugförderungs-Dienst mit dem rothen Kreuz 


Jahresgehalte von 1000 fl ö. W. und den systemisirten Nebengebühren WI LH. SK ÄA RDA 


Bewerber um diese Stelle'mässen vollkommene, durch Zeugnisse Militär Schneider, 
nachgewiesene theoretische und praktische Kenntnisse des Werk- | WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
stätten- und Zugförderungs-Dienstes besitzen, d. h. sie müssen bereits | erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
ala technische Werkatättenbeamte eine Werkstätten-Abtheilung geleitet | Kappen für die Herren Eisenbahn-Beamten aller 
haben oder die Leitung eines Heizhauses selbständig geführt haben, | Österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
Die Staatsbärgerschaft ineinem der Ländergebiete der österr.-ungarischen | bester Qualität, zu billigen Preisen und gegen 
Monarchie, gesunde Küiperbeschsänbelt und ein Alter von nicht über | Theilzahlungen. Uebernahme von Umgestaltungen 











35 Jahren sind gleichfalls Bedingungen zur Aufnahme. aller Uniformstücke genau nach neuester Vorschrift. 
Offerte bis längstens Ende Februar 1. J. sind an die | Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her- 

Bahndirection in Dervent (Bosnien) za richten. stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken etc. 
Derrent, im Februar 1836, Die k. k. Direction. und Schutz gegen Mottenfrass, « 

FE = EEE en = En Clab-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskart © 





— 10", Rabatt von den Preisen laut Courant. 
















Die 
Maschinenbau-Änstalt 


F. J. MÜLLER 


Eisengiesserei und Kesselschmiede Prag-Bubna 


liefert Eisenbahnbedarfs - Gegenstände, als: einfache und 
englische Weichen, Kreuzungen, normale und abnormale, 
gewöhnliche Balancier-Drehscheiben von 465 bis 1465 m 
Durchmesser, Barrieren, Läutewerke, Schiebebühnen, Dreh- 
krahne, Aufzüge für Lagerlluser, Wasserstations-Einriohtungen, 
Reservoirs, Bahnwägen, Waggonwaagen, stehende und liegende 
Dampfmaschinen sowie Dampfkessel und Dampfhaspeln, genietete 
Bauträger, Brücken, hydraulische Krahne, Wasserpumpwerke, 


Schraubenkuppelungen. 
Wichtig für Eisenbahnen! sw] 


Lagte von GIEA, .. 


optischen, physikalischen, mathematischen und meteorologischen yyauı 


ERSTE EURE transportabler Wasserstaub-Ventilator 


j „ Die erste und einzige i (D. R.-Patent. Oesterreich - Ungarn und Ausland) 
optische Industrie-Anstali mil Kraftbetrieb in Oesterreich- Ungarn, eignet sich vorzüglich für 
verbanden mit einer Linsen-Dampfschleifmaschine, die einzige, die his .y Eisenbahnen, chemische Fa- 
jetzt in Oosterrrich-Ungarn aufgestellt ist (die grossen optischen Institute Englande, ts briken, Absaugen von Dämpfen, 


Frankreichs und Deutschlands bedienen sich swlcher Maschinen schen seit — für Trockenkammern, Bestau- 
Jahren), umpfiehlt , r rants, Cnfes, Schulen, äsehan, 


Brillen’und Zwieker Brauereien ete., auch 


Pumpenbetrieb zu betreiben, 

ans Edelstein (Berckrpstalli, als Vorzüglichstes, was existirt. Ohne maschinelle Einrichtung, 
In Stahl gefasst als Brilte odur Zwicker . 2 2 2 nn Hr mr nn , also keine Aufwartung oder 
» Harigummi mit Isolirsattel, nur als Zuicker, gross Schmieren wie bei Turbinen er- 
forderlich, — Von keiner Con- 
earronz durch den ausserordent 
lichen Lufteffeet und geringen 
Wasserverbrauch übertroffen, — 
Fünfzig Protent billiger wie andere 

Ventilstoren. 


Anlagen von Ventilationen mache 
N nl unter Garantioe les Gelingen« 
! | I und serhsmonatliebe Prüfungs- 
| | | ) zeit. — Kostenanschläge gratis. 
Ill Apparate für Wohnzimmer, 
ULLLLEEU kleine Bureaux ron 40 Gulden 
. aufwärts; eleganten Aunschen. 


| P 7 ir nn 'F 4 J 

Ey N h D \ ’ U) € 1 4 

‚Theyer « Har 
NIEDERLAGE: FABRIKEN: 

11 Kärntnorstrasse Wieden, kl. Noug. 15, 17,19 

und STEIN a. 4. Donan. 


ETABLISSEMENT 
Einrichtung von Eisenbahnen, 


Ban-Unternehmungen, techn. Bureauz 
Erzeugung von Indigopapier u. Telegraphenrollen. 
General-Depöt für Oesterreich-Ungarn 

von Winterbottom’s 57 
Imperial- Pauseleinwand 
Eckstein’s Pause-Pergament. 












» Nickel (Trima} als Brille oder Zwicker 
+ Aluminium iso schön wie Gold) nur als Zwicker 

» Sehildkrot focht) nur ala Zwieker 

» 14karat. Gold (pnmeirt) Brille oder Zwicker . » » : 
» üikarat. Brille oder Zwicker 


YErunne 
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— 
CARL MULLER ın WIEN 


k. k. Privilegiums-Inhaber, 
Margarethen, Pilgramgasse Nr. 16, H 
im «eigenen Hanse (Tramway - Station), Da 
Der Bergkrystall int nach Ausspruch wissenschaftlieber Capaeitäten das b 
beste Material zur Erzeugung von Brillenlinsen. er 
Die wesentlichen Vorzüge der Bergkrystall-Brille vor der gewöhnlichen 
Glasbrille sind bekannt und wiederholt in verschiedenen Fachblättern besprochen 
und empfohlen worden 
NB. Das Geschäft hat im Wien sonst keine wie immer Namen habende 
Verkanfsstolle, als aue V,, Pilgramgassıe Nr, 16, im Fahriksgebäude, 
Clabmitgliodar gegen Leritimation durch die Mitelindakarte 10°, Preisnachlass» 





Internationales 
technisches Institut 


Ventilation mM Heizung 


Carl Haarstrick, 
WIEN 
I., Am Hof Nr. 14. 


a de und Verlag des Club R Vruck der „SIRTKERMÜHL* in Wien. 
a an Eu Bedactsur: Dr. jer. ROBERT ZUCKERKANDL. Für die Druckerei voruatwertlich: ALBERT PIETZ. 











Oesterreichische 


Kisenbahn-Zeitung, 


Abonnements und Inserate 
werden angenomann in dar 
Administration 
WIEX, i., Ksıchsnbachgasse 11 





Redaction: 
WIES, i, Eschenbachgasse 11. 





Karträge warden nach Vereinbarung banorirt, 
Mansseripte werden zocht sarückgpentallt, 


ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement incl. Postversendung 
in Oesterreich-Ungamn: 
Gissjäbrig #5 - Haibjährig B. SR 
Filr das deutsche Reicht 
Ganzjährig Mask 12. Haltjährig Mark A 
Im übrigen Auslande: 
Ganzjährig Pros. 30, Haltzlärig Frca 10, 
Zinseine Nummern 18 kr, 
OBane Hrclsmitisnen pariaiel, 





N“ 8, 


| 
Wien, den 21. 





Februar 1886. IX. Jahrgang. 





Die Besteuerung der Staatseisenbahnen. 


Durch den Gesetzentwurf, betreffend die Besteueruug 
der Stuatseisenbahnen, den die Regierung dem Abgeordneten- 
hause vorgelegt hat (s. »De. E. Zig.« pag. 88), ist einem 
Wunsche Rechnung getragen worden, den die Länder und 
Landeshauptstädte seit dem Beginne der Verstaatliehung 
ununterbrochen in allen zulässigen Formen: in Petitionen an 
den Reichsrath, in Versammlungen und durch Parlaments- 
reden zum Ausdrucke brachten. Durch den Uebergang der 
Eisenbahnen in das Eigenthum des Staates entfiel die 
Staatssteuerleistung, mit dieser ihr Zugehör: die Landes- 
und Communalsteuer. Gegen diesen Ausfall in den Landes- 
und Communalbudgets protestirten die betheiligten Selbst- 
verwaltungskörper, und die eingeleitete Agitation hat, wie 
die Erfahrung zeigt, Recht behalten. 

Der neue Entwurf bestimmt, dass die im Eigenthime 
des Staates befindlichen Eisenbahnen der Erwerb- und Ein- 
kommensteuer zu unterziehen sind, d. h. dieselben werden 
genau so behandelt, wie wenn sie in Privateigenthum 
stehen würden. Es wird also auf die Staatsbahuen der Finanz- 
Ministerial-Erlass vom 23. Juni 1851 angewendet, welcher 
besagt: »Das Aerar unterliegt der Einkommensteuer be- 
züglich jener Besitzungen und Unternehmungen, die es aus 
dem Titel des bürgerlichen Rechtes besitzt, oder gleich 
einem Privaten als Gewerbe betreibt.« Sie müssen an den 
Staat Erwerb- und Einkommensteuer zahlen, und die Zu- 
schläge, welche Land und Commune zur Erwerb- und 
Einkommensteuer hinzulegen. Die erstere Zahlung, die an 
den Staat, ist rein rechnungsmässig; die eine Hand zahlt 
die Steuer, die andere nimmt sie; die zweite Zahlung 
bedeutet für das Budget der Staatsbahnen einen Ausfall 
von mehreren hunderttausend Gulden. 

Zur Steuerleistung ist die Staatsbahnverwaltung nur 
bezüglich solcher Strecken nicht verpflichtet, die neugebaut 
werden ; dieselben geniessen 30jährige Steuerfreiheit; ferner 
bezüglich jener Strecken, die, wenn sie noch im Privat- 
besitze wären, gesetzliche Steuerfreiheit geniessen würden ; 


hier dauert die Steuerfreiheit so und insolange fort, als die 
Privat-Unternehmung sie genossen hätte, In Betreff der 
Auftheiluug der Steuer auf die verschiedenen von den Eisen- 
bahnen durchzogenen Länder und Gemeinden, bleibt das 
Gesetz vom 8. Mai 1869 wirksam; es wird nur festgestellt, 
dass die sämmtlichen Staatsbahnen als Eine Unternehmung 
aufzufassen sind, wobei Wien als Sitz der obersten Ge- 
schäftsleitung gilt. Hiedurch wird, wie wir gleich anfügen 
wollen, dem Lande Niederösterreich und der Stadt Wien 
eine etwas höhere Steuer zugewendet, als ihr früher, so 
lange es noch keine Staatsbahnen gab, zufloss. Der $.-3 
des citirten Gesetzes besagt nämlich: „Befindet sich die 
oberste Geschäftsleitung der (Eisenbahn)-Unternehmung in 
einem Lande, welches die Bahn nicht durchzieht, so sind 
in diesem Lande 10%, vorzusehreiben«. Nun befand sich 
2. B. der Sitz der Pilsen-Priesener Eisenbahn früher in 
Prag, und da die Eisenbahn über die Grenze Böhmens nicht 
hinauskam, so war die Steuer von der Strecke Pilsen-Eisen- 
stein (die Linie Pilsen-Priesen geniesst bis 21. April 1890 
Steuerfreiheit) abgesehen von der Stautssteuer nur an das 
Land Böhmen und an die Landeshauptstadt Prag zu ent- 
richten. Nunmehr befindet sich der Sitz der Unternehmung 
in Wien und ist demnach das Land Niederösterreich und 
die Studt Wien in der Lage von dem Präcipuum per 10°, 
die Zuschläge einzuheben, Dasselbe würde geschehen, wenn 
die Prag-Durer und Dux-Bodenbacher Eisenbahn in Staats- 
eigenthum übergehen. 
 Diess sind die Bestimmungen des überaus kurzen Ge- 
setzentwurfes, durch den den Ländern und Communen die 
Wiedereinsetzung in den vorigen Stand gewährt werden soll. 
Diese Wiedereinsetzung bildet den Vorzug und den Fehler 
dieses Gesstzentwurfes; den Vorzug, weil er gewisse durch 
die Verstaatlichung geschädigte finanzielle Interessen wieder 
in ihre vormaligen Bezüge einsetzt, den Fehler, weil er zwei 
Provisorien wieder einführt, die im allgemeinen Interesse 
längst zu beseitigen gewesen wären. 

Das erste Provisorium ist das bereits wiederholt er- 
wähnte Gesetz vom 8. Mai 1869, dessen Reform öfters 
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versucht wurde, aber noch nicht gelungen ist, Zweifellos ist 
dieses Gesetz in Betreff der Communalsteuer willkürlich 
und ungerecht. Nach $& 5, Absatz erfolgt die Vor- 
schreibung der Steuern der Eisenbahnen in jener Gemeinde, 
wo die oberste Geschäftsleitung, oder wenn «diese ausser- 
halb des Landes sich befindet, die oberste Betriebsleitung 
ihren Sitz hat, in Ermangelusg derselben in der Landes- 
bauptstadt. Durchzieht also eine Kisenbahn Niederösterreich 
und Böhmen, befindet sich die Direction in Wien, die 
Betriebaleitung in Prag, und ist die in Niederösterreich 
gelegene Strecke ebensogross, wie die in Böhmen gelegene, 
so wird die Steuer mit 70%, in Wien und mit 30%, in 
Prag vorgeschrieben. Die Gemeindezuschläge werden dem- 
nach nur in Wien und Prag eingehoben, alle anderen an 
der Eisenbahn liegenden Gemeinden gehen leer aus. Diese 
Art der Stenerbemessung ist einfach, aber nieht rationell, 
und es ist eine allseils anerkannte Nothwendigkeit, dass 
eine Abänderung derselben eintreten mAsse, Wenn also die 
Interessenten behaupten, der Gesetzentwurf, den wir Ie- 
sprechen, beseitige eine bestehende Ungerechtigkeit, so ver- 


“r 
.“ 


gessen dieselben, Jass ihr Bezugsrecht mit anderen gleich | 


guten Rechten collidirt. 


Das zweite Provisorium, das nun auch bezüglich der | 


Staatseisenbahnen weiter in Geltung bleiben soll, ist das | 


Einkommenstener-Patent vom 29, October 1840, das sich | 


selbst nur als ein provisorisches Gesetz giht, und allerdings 
einer Reform sehr bedürftig wäre. Im vorliegenden Falle 
führt dessen Anwendung auf die Staatseisenhahnen dazu, 
dass eine Einkommensteuer gezahlt wird, wo in Wirklich- 
keit kein Reineinkommen existirt. Durch die Verstaatlichung 
hat, wie bekannt, der grösste Theil des früher bestandenen 
Actienrapitals der verstaatlichten Bisenbahmen, die Natur 
einer Eisenbahn-Buchschuld angenommen, 
der an die Stelle der Actienunternehmunyen getreten ist, 
bezieht nicht nur kein Einkommen aus dem Eisenbahn- 
betriebe, sondern er muss noch aus Eigenem zahlen, um 
die Zinsen der Buchschulden zu leisten, Die früheren Astien- 
unternehmungen haben eine Reineinnahme aus dem Eisen- 
balınbetriebe bezogen, der Staat hezieht keine, und (loch 
soll er Steuer zahlen. Es ist richtig, das Kinkommensteuer- 
Patent verbietet, dass sogenannte Passivzinsen vom Ein- 
kommen abgezogen werden. Der Hypothekarschnliner, der 
eine Buchschull von 1000 A. mit 50 11 jährlieh 
verzinst, darf diese Summe nicht von srinem Einkommen 
abrechnen; das wurde verlügt, um Stwuer-Entziehungen zu 
verhüten, und 30 ist es auch allein zu rechtfertigen ; da- 
gegen darf der Schuldner die von jenen 50 N. zu ent- 
richtende Steuer seinem Gläubiger bei der Zinsenzahlung 
in Abreehnung bringen. Das Gesetz anerkennt damit selbst, 
dass die Passivzinsen vom Brutto-Kinkommen in Ahfall zu 
brivgen sind, um damit Reineinkommen resultire. Es wäre 
nun wohl gewiss zweekmüssig, in jenen Fällen, wo eine 
Umgehung des Gesetzes ausgeschlossen ist, wie bei Eisen- 
bahnen, das Reineinkommen unter Passiv- 


Abzug der 





und der Staat, | 
' Reichstag zur ersten Berathung. 


zinsen festzustellen. Es ist zweifellos unbillig, dass der 
Staat, als Eigenthüämer der Staatsbahnen, an die Länder 
und Communen aus Eigenem Steuern zahlt, von einem 
Einkommen, das gar nicht existirt, Anders wäre es, wenn 
die Steuer auf die Besitzer der Prioritäten und Actien der 
Staatsbalnen überwälzt werden könnte. Allein das ist aus- 
geschlossen, denn hier haben sich, sowie im Allgemeinen 
die Gläubiger bedungen, dass die Steuer der Passivzinsen 
sie nicht treffen dürfe. 

Nach all’ dem zeigt sich, dass die Besteuerung der 
Kisenbalmen im Allgemeinen und der Staatseisenbahnen im 
Besondern, und dass die Vertheilung der Communalsteuer 
der Eisenbahnen einer Reform bedarf, Der Gesetzentwurf 
betreffend die Besteuerung der Staatsbahnen, der uns zu 
‚den vorstehenden Bemerkungen veranlasste, erscheint dem- 
nach selbst nur als ein Provisorium, bestimmt, die lauten 
Klagen der in ihren finanziellen Interessen geschädigten 
Länder und Communen zu beschwichtigen. Das ergibt sich 
nicht nur aus dem Gesetzentwurfe, es hat es auch der 
Motivenbericht der Regierung klar ausgesprochen mit den 
Worten: »Die möglichst baldige Realisirung des Zweckes 
dieses Gesetzentwurfes liess es geboten erscheinen, von 
einer Abänderung der gesetzlichen Bestimmungen über die 
Ermittlung der Einkommensteuer. Bemessungsgrundlage und 
von einer Abänderung des Gesetzes vom 8. Mai 1369 
abzusehen«. 


Beschlagnahme von Fahrbetriebsmitteln. 


Man schreibt uns aus Berlin unterm 15. Februar: 


Der Gasetzentwurf, betreffend die Un- 
zulässigkeit der Pfändung von Fahrbetriebs- 
mitteln, dessen Wortlaut nebst Begründung in der letzten 
Nummer Ihres Blattes mitretheilt ist, stand heute im dentschen 
Die Vorlage, deren Ver- 
handlung sich unmittelbar an die Berathang eines anderen, anf 
die Vollstreekung in Civilsachen bezüglichen Gesetzentwurfes *) 
anschloss, war durch Herrn geh. ÖOber-Justizrath Dr. Hagens 
vom Reichsjnstizamt als Commissär des Bundesrathes vertreten. 

Der Begierungs-Commissär bemerkte zur Be- 
grändang der Vorlage: Es koınme hier der Schutz der Interessen 
des öffentlichen Verkehrs in Frage. Die Eisenbahnen seien davor 
sicherzustellen, dass der Antrag eines Privatgläubigers auf Be- 
schlagnahme oder Pfändung von Wagen oder Locomotiven sie 
an Erfülleng Ihrer im öffentlichen Interesse übernommenen 
Verpflicktangen hindern, Derartige Beschlagnahmen seien in 
Drentschland schon häufig vorgekommen. Es empfehle sich des- 
halb, die Frlassung von Bestimmungen betreffend die Un- 
zulässirkeit der Beschlagnahme des rollenden Eisenbahn- 
Materialee, wie sie in anderen Ländern längst beständen. Solche 
füänden sich anch mehrfach in Handelaverträgen, und handle 


*, Der erwähnte weitere Gesetzentrurf, welcher eine Ergänzung 
des &. 509 der Civil-Processordnung dahin bezweckt, dass die Zu- 
stellung des Arrestbefchles au den Schuldner dureh ein Ersuchen an 
die Post um Bewirkung der Zustellung oder derch Ueberreichung des 
Austellangs-Krsuchens an die requirirte Behörde ersetzt werden kann, 
war schliesslich an eine Commission von 14 Mitgliedern verwiesen 
worden. Die gleiche Commission wurde demmächst auch mit der Vor- 
berathung des Gesetzes Aber die Beschlaguahme ven Eisenbahn- 
betriebsmitteln betraat. 
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8 sich nur darum, ein Prineip, welches vom Reichstag bereits 
bei verschiedenen Anlässen genelmigt sei, weiter aussudehnen, 
Für Oesterreich sei dasselbe bereits dnrch Gesetz sanctionirt; 
bei den innigen Vorkehrsbeziehungen dieses Reiches mit Dentsch- 
land sei ine gleichmässige gesetzliche Vorschrift für letzteres 
besonders wünschenswerth. Der gegentheilige Zustand habe 
vielfach zu Unzuträglichkeiten und zu Processen geführt, Dem 
solle nunmehr abgeholfen werden, 

Der königl. bayerische Bnndesraths-Bevollmächtigte Graf 
v. Lerchenfeld, ergriff hierauf das Wort, um eine Reihe 
von Fällen mitzutheilen, in welchen Wagen der Bühmischen 
Westbahn anf den Antrag von Privaten in Bayern mit Beschlag 
belegt wurden. Dies habe grosse Unzuträglichkeiten im Gefolge 
gehabt und sogar duzu geführt, dass jene Bahn mit Einstellung 
ihres Betriebes auf bayerischem Gebiete drohte. Derartigen Vor- 
kommnissen müsse für die Zukunft vorgebengt werden. Dar Gesetx- 
entwurf mache den Versuch, diese wichtigs Frage zu regeln. 

Abg. Prof. vr. Canr {national-liberal) hält es für 
zweifelhaft, ob die Vorlage das Richtige treffe. Der bereits vor 
Jahren gemachte Versuch, das gesammte Pfandrecht am Besitz 
der Eisenbahnen gesetzlich zu regeln, erscheine vielleicht als 
eine zweckmässigere Lösung der vorliegenden Frage, Rs sei 
nicht unbedenklich, in der vorgeschlagenen Weise einen einzelnen 
Potkt herauszugreifen. Er beantrage, den Entwurf der bei der 
vorangegangenen Berathung eingeset-ten Commission von 14 Mit- 
gliedern zu überweisen und dieser auch Eisenbahnkundige bei- 
sogeben, da vielfach eisenbahntechnische Fragen mitsprechen. 

Abg. v. Strombeck (clerical) befürwortet diesen An- 
trag, zumal die Fassung des Entwurfes zu allerlei Bedenken 
Anlass gebe. Redner meint namentlich, der Ausdruck »rollendes 
Materials werde der näheren Besiimmung bedürfen. 

Abg. Schrader (dentsch-freisinnig, früherer Director 
der Anbalt'schen Balın) wünscht die Vorlage einer besonderen 
Commission überwiesen zu sehen. Eine so wichtige Aenderung 
der Gesetzgebung erscheine im gegenwärtigen Moment, nachdem 
so viele Eisenbahn-Conversionen erfolgt seien, besonders be=- 
denklich. Da noch viele sonstige Interessen im Spiele seien, 
empfehle sich die Verweisung in eine besondere Commission. 

Abg. Kröber (aus Bayern, Volkspartei), hegt gleich- 
falls Bedenken, namentlich in der Richtung, dass der Entwurf 
geeignet sei, die deutschen Glänbiger fremder Eisenbahnen xu 
benachtheiligen. 

Abg. Klemm hegt zwar gleichfalls verschiedene Bedenken 
gegen den Wortlaut des Entwurfes, glaubt jedoch, dass derselbe 
im Allgemeinen den richtigen Weg einschlage. 

Das Haas beschliesst hierauf die Ueberweisung der Vorlage 
an die erwähnte Commission von 14 Mitgliedern. 


Edmund Heusinger von Waldegg +. 


Langsam, aber mit unerbittlicher Gewalt beginnt der Tod 
die Reihen jener Männer zu lichten, welche die Pionniere des 
Eisenbahnwesens in Oesterreich, in Deutschland, auf dem Fest- 
lande überhaupt, genannt zu werden verdienen. Von Jahr zu 
Jahr wird die Zahl der »Kämpfer« kleiner, welche in ihrer 
Jugend von der Ebene zu Rainhill heräber den Signalruf 
einer neuen Zeit vernahmen, welche, begeistert von Stephenson’s 
Erfindung, ihrem erlernten Berufa Valet sagten und der Loco- 
inotive die Bahn ebneten, ihr den Heerbann leisteten mit der 
ganzen Kraft ihres Talentes, ihres Genies. 

Da haben sie vor wenigen Tagen wiederum Einem der 
besten jener Männer dranssen im Reiche in der alten Welfen- 
hauptstadt zu Grabe geläntet: Edmund Heusinger von 
Waldeeg. Der Name wird Vielen unbekannt sein. Er ist nie 
in die grosse Menge gedrungen, wie jener Max Maria v. Weber's, 








und doch knüpft sich an jenen wie an diesen das schärfste 
Charakteristikon eines ganzen Zeitabschnittes, deren hervor- 
rarondsie Vertreter, auf welchem Gebiete sie auch dem Fort- 
schritte. der Menschheit gedisnt, nicht rahm- und klanglos zur 
Erde fahren sollten. Heusinger von Waldegg kann als ein Typns 
jener Männer bereichnet werden, welche die »alte Garde« des 
Eiseubahnwesens bildeten. Als man auf dem Festlande daran 
schritt, die erste Locometivbahn zu banen, gab es selbst- 
verständlich noch keine eigens hiezu herangebildeten Fach- 
lente. Strassenbau-Ingenienre, Maschinen-Ingenieure, Waaser- 
Baumeister, Physiker, Mathematiker, Militärtechniker, Maschinisten, 
höher gebild«te Handwerker — aus golchen Kreisen recrutirten 
sich die ersten »Eisenbahner« für Bau und Betriebstechnik. 
Auch Heusinger war kein »gelernter«e Eisenbahner. 

Im Alter von 15 Jahren musste er seine Vaterstadt 
Langenschwalbach, wo er am 12, Mai 1817 geboren wurde 
verlassen, um sich in Hannover zum Buchhändler heranzubilden.. 
Ich weiss nicht, ob ihn der Wunsch seines Vaters oder eigener 
Entschluss zu diesem Geschäfte drängte, vielleicht war es auch 
jenes grosse schriftstellerische Talent, das später an ihm zu 
hervorragenlem Ausdruck kam, das ihn aber damals unent- 
wickelt und unklar in die Schriften-Atmosphäre einer Bach- 
handlung zog. Durch fünf Jahre harrte Hensinger standhaft 
ans, Jann aber mochte in ihm wohl die Erkenntniss seiner 
mangelhaften Bildung, das Bedürfaiss nach Wissen, die Sehn- 
sucht einer mehr nmfassenden, einer tieferen, einer segens- 
reicheren Thätigkeit erwachen; er schnürte sein Bündel und 
zog nach Göttingen, und von da nach Leipzig, dort wie hier 
mit rastiosem Eifer dem Studium der Physik und Mechanik 
obliegend, diesen Schlässeln zu den Geheimnissen unl Wandern 
der Eisenbahntechnik. 

Freilich damals — man schrieb 1838 — dachte Hensinger 
wohl noch nicht an diese Wissenschaft, der sein Leben künftig 
gehören sollte; der Buchhändler und sein unentbehrlicher 
Compagnon, der Bachdrucker, steckten ihm noch immer ein 
wenig im Kopfe und «5 gelang ihm, sein Erfindungstalent, 
geläutert und sweregeit durch das Studium der genaunten 
Wissenschaften an der Construction einer Buchdrucker- 
Schnellpresse mit Cylinderdruck auf Typenwalzen zu erproben 
und zu beweisen. — Aber während er noch über den 
Mechanismus dieser Maschine grübeite, vollzog sieh in dem 
Lande, da er eben weilte, ein bedeutungsvolles Ereigniss: Die 
erste Locomotiv-Eisenbahn Sachsens, die Leipzig- Dresdener 
Eisenbahn, erbaut von Theodor Kunz, welcher der Erste die 
breitbasige Schiene auf Querschwellen zur Anwendunz brachte, 
wurde am 7, April 1839 eröffnet, Das war ein Wendepunkt im 
Leben Heusinger's, wie im Leben vieler seiner Zeitgenossen 
und späterer Collegen. Jener Zauber des Eisenbahnwesens, jenes 
geheimnissvolle Etwas, das in ihm livgt, das sich nur fühlen, 
kaum beschreiben lässt, nalım auch ihn gefangen und lenkte 
ihn auf jene Bahn, anf welcher ihm Anerkennung und Rahm 
werden sollte. 

Um den Bau der Locomotiren kennen zu lernen, nahm 
Heusinger eins Stelle in der grossen Eisenkütte und Maschinen- 
fabrik «Gute Hoflnungs bei Sterkrade im Regierungs-Bexirke 
Düsseldorf, einem jener Eisenwerke, weiche, mit der Zeit vor- 
wärtsschreitend, den Locomntivbau unter ihre Arbeitscweige 
einreihten. Nach Kurzer Zeit trat er zur Taunus-Iahn über, 
welche im ihrer ganzen Länge von Frankfurt bis Wiesbaden 
seit 10, März 1840 im Betriebe war, Seine Beamten-Laufbahn 
war vom Glücke begünstigt, schon 1816 finden wir ihn als 
Vorstand der Üentralwerkstätte in Castel bei Mainz, einem 
wichtigen Punkte der Tannusbahn. 

In diese Epoche seines Lebenslanfes füllt nun eine wichtige 
That Meusinger's, die ihn aus der Menge seiner Zeitgenossen 
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emporhob: die Gründung des »Organ für die Fortschritte 
des Eisenbahnwesens in technischer Beziehunge, deren 
erste Nammer am Ühristtage des Jahre 1844 erschien. Den 
Eisenbahn Schriftstellern stand damals nur eine einzige specielle 
Zeitschrift zu Gebote: Klein & Etzel's »Risenbalın - Zeitung. 
Von allem Anfang an anf einen Standpunkt mit weiten 
Gesichtskreise gestellt, verfolgte diese die Fortsehritte und die 
Entwicklung des Eisenbahnwesens in technischer, commerzieller 
und wministrativer Hinsicht, wnrde ein vermittelndes Glied 
»wischen Publikam und Eisenbahnen und zwischen deu Ver- 
waltungen dieser selbst; den mannigfaltigen Verbesserungen und 
Vervollkommnungen und Fragen in der Eisenbahntschnik, deren 
Verständniss doch Leser von ganz bestimmtem Stadiengunge 
und bestimmter Vorbildung verlangte, konnte sie naturgemäss 
nicht in erfürderlicher Weise nahetreten, und dieser Aufgabe 
sollte Heusinger’s »Organ« entsprechen. Auch das »Organ« 
würde, gleich der »Zeitungs, zum Eisenbahn-Journal», aber 
jenes verband die Aufgaben des Journalismas in glücklichster 
Weise mit jenem der Technik. 

Von diesem Zeitpunkte an entfaltete sich die schrift“ 
stellerische Thätigkeit Heusinger’s, welche nur unterbrochen 
wurde darch seine hervorragende Mitwirkung am Baue der 
Frankfurt-Homburger Bahn, der Deisterbahn (sogenaunt nach 
dem Deistergebirge im Südwesten Hannovers) und an der Süd- 
Harzbahn von Nordheim nach Nordhausen, Von Jahre 1854 
bis 1863 leitete Baurath Scheffler das »Organs«, dann aber 
übernahm es auf Veranlassung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen neuerdings Heusinger, welcher nunmehr sich voll 
und ganz der Schriftstellerei widmete. Auf diesem Gebiete war 
er vielseitig und vielschaffend, wie vielleicht ausser ihm — 
wenigstens von den nunmehr Todten — nur noch Weber. Aber 
während dieser sich in seinen Schriften vorwiegend auf den volks- 
wirthschaftlichen, auf den socialpolitischen Standpunkt stellte, 
war jener darch und durch Techniker, praktischer Techniker. 

Weber schuf aus sich selbst herans, war Forscher und 
Kämpfer; Heusinger fasste gerne und mit vollendeter Meister- 
schaft alle Fortschritte der Eisenbahntechnik einheitlich zu- 
sammen, um sie von einem wichtigen Gesichtspunkte ans za 
verarbeiten, er war vorwiegend Sammler, Ordner und Bearbeiter ! 

Es gibt kein zweites Werk, das sich seinem »Hand- 
buch der speciellen Eisenbahntechnik« an die 
Seite zu stellen vermag: sein »Handbuch der Ingenieur- 
wissenschaftene, sein »Kalender für Eisenbahn- 
techniker« zeugen in gleicher Weise für dieses eminente 
Talent Hensinger’s; für ein grossariiges, vielseitiges Werk die 
rachten Männer zu finden und dies verschiedenartige, edle 
Metall, das hier zusammenströmt, zu einem einheitlichen Gusse 
zu verarbeiten. 

In dieser Beziehung war Heusinger unermüdlich; wit 
jugendlicher Bageisteruug griff er noch vor wenigen Monaten 
die von Dr. Vietor Roll in Wien angeregts Idee einer 
»Eneyelopädie des Eisenbahnwesens« auf, durch- 
drang mit noch immer frischem Geiste den schwierigen Plan 
und scheute keine Mühe, ihn durchzuführen. In meiner Mappe 
verwahre ich mehrere und ziemlich lange Briefe, welche er 
eigenhändig an mich in dieser Angelegenheit geschrieben; der 
letzte von ihnen trägt das Datam eines der letzten Tage des 
vergangenen Jahres... wie bald sollte der Hand die Feder 
entfallen, welche sie noch so fest und aicher führte! 

Es werden im kommenden Sommer vier Jahre sein, dass 
ich Heusinger auf einer Stadienreise durch Norddentschland 
zum ersten Mals salı und sprach, Mein erster Gang in 
Hannover galt ihm. In der Feldatrasse, im Villenviertel der 
schönen Hauptstadt, bewohnte er ein kleines, schmuckes Hans, 
umrankt, ja förmlich umschlossen vom Grün. Ein bescheidenes 





»Cabinete, mit der Aussicht in den Garten, angehäuft mit 
Büchern, Schriften und Modellen bildete seine Arbeitsstnbe, 
Hier empfing er mich, nachdem ich mein Eimpfehlangsschreiben 
des »ÖOesterreichischen Ingenieur- und Architekten-Versines« 
vorausgeschickt hatte, liebenswürdig, freundlich, zuvorkommend, 
wie ihn alle kannten. Er hatt« in der Art, sich za geben, 
etwas Anziehendes, Anlıeimelndes, Gemiüthliches. Man sagte 
ınir, dass er besondere Vorliebe für den Titel »„Ober-Ingenieur« 
hege; ich glaube, dass diese Neirung überall Nachahmung 
verdient, in einer Zeit, in welcher der Titel »Ingeniear« leider 
noch vogelfrei ist. Ich verbrachte wohl nahezu zwei Standen 
in der anregendsten Unterhaltung mit Heasinger; er berührte 
alle modernen Fragen der Eisenhalmtechnik, insbesondere das 
Localbahnwesen, seine neueste Erfindung eines eisernen Ober- 
baues und dessen Anwendung bei der Strassenbahn Wülfeln- 
Döhren in der Nähe Hannovers, 

Ein erfinderischer Geist ist immar.in Hensinger gesteckt, 
freilich erwähltse er sich später ein anderes Gebiet seiner 
schöpferischen Macht, als jenes der Bachdruckerpressen. Am 
11, Jangar 1854 erhielt er — wie sein »Eisenbahnkalender« 
verzeichnet — das preussische Patent auf die von ihm con- 
strairten schmiedeeisernen Doppelscheibenräder mit 
Sicherung gegen das Springen der Radreifen; seine Loco- 
motivsteuerung mit Excentrik zählt xu den einfachsten 
und rationellsten Systemen; seine Intercommunications- 
wagen mit Seilengang und Conpesystem haben viel Beifall und 
auch auf mehreren österreichischen Bahnen Eingang gefanden 
— eine Reihe anderer Erfindungen bezwecken nur Verbesserangen 
an Details des Locomotiv-, des Wazen- und Bahnbaues. 

Die schriftstellerische Thätigkeit Heusinger's wäre nicht 
ganz und voll gewürdigt, wenn man seine selbstständigen 
Schriften, zu denen er keine Mitarbeiter heranzog, übergehen 
würde. Sie sind nicht zahlreich, aber sie entsprechen ganz 
seinem eigenartigen Talente. Im Jahre 1863 pablicirte er: 
»Der Gypsbrenner« und »Die eiserne Eisenbahn«e; 
im nächsten Jahre erschien das preisgekrönte Wark: »Die 
Schmiervorrichtungen und Schmiermittel der 
Eisenbahnwagen« und bald darnach eine Abhandlung 
über die vKalk-, Ziegel- und Röhrenbreunereik, 
welche bis 1876 drei Auflagen erlebte. 

So war Heusinger's Wirken und Schaffen bis zu dem 
Augenblicke, da seinen Geist das Schicksal zur Ruhe zwang, 
unausgesetzt den Fortschritten der Eisenbahntechnik gewidınet, 
manches Gute hat er an das Tageslicht gehoben, mancher 
Erfindung zur Anwendang verholfen, manches Talent gefördert, 
manche segensreichse Anregang gegeben, manchen gewichtigen 
Einfluss auf das Eisenbahnwesen Dautschlands und Ossterreichs 
ausgeübt, Als in der Nacht vom zweiten zam dritten dieses 
Monates der Tod an ihn herantrat, da konnte er ihm wohl mit dem 
stolzen Bewusstsein folgen, dass sein Name nicht so rasch 
vergehen werde, wie sein Leib. 

»Denu wer den Besten seiner Zeit genug 


Gethan, der kat gelebt für alle Zeiten.« Alfred Birk. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Am 17.d.M. fand die 65. ausserordentliche General - Versamm- 
lung der Ferdinands-Nordbahn statt. Die General- Versammlung wurde 
um halb 10 Uhr vom Präsidenten, Merrm Julias Harz mit der 
Constatirang der Beschlussfähigkeit — es waren 47 Actionäre 
anwesend, welche 50 Actien mit 450 Stimmen repräsentirten — 
eröffnet, worauf derselbe den landerfürstlichen Commissär, Ministerial- 
ratlı BR. v. Pollanetz, vorsteilt. Vor Uebergang zur Tagesordnung 
macht der Präsident die Mitthejlung, dass die Mitglieder der Direetion, 
Ministerialrath Georg Freiherr v. Plenker und Kiuard Freiherr 
v. Todesco, Anmittelbar nach der General - Versammlung vom 
20, Angast 1835 auf das ihnen übertragene Mandat verzichteten, 
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indem sie den durch dasselbe übernommenen Verpflichtungen mit 
Rücksicht auf ihre Gesundheitsrerhältnisse nieht mehr entsprechen 


zu können erklärten. Der Vorsitzende ladet die General-Versammlung | 


ein, ihrem Danke für die hiogebungsvolle Thätigkeit der vorgenanuten 
Herren in der Direction durch Erleben von den Sitzen Ausdruck zu 
verleihen. (Geschieht,) Desgleichen habe Hofratlı Wilhelm Eichler 
Freiherr v. Eichkron, welcher den technischen Zweigen der Administrı- 
tion seit dem 1A, Juni 1864 als General-Inspeetor vorgestanden ist, 
im Herbste vorigen Jahres um seine Versetzung in den Ruhestand 
angesucht. Auch dieser Bitte musste die Direetion, wenngleich mit 
grossem Bedauern und unter vollster Anerkennung der hervorragenden 
Verdienste, welche sich Freiherr v, Eichler um das Unternehmen 
erworben hat, stattgeben. 

Zum ersten Punkte der Tagssorduung übergehend, erstattet der 
Präsident Bericht über den Vollzug der Beschlüsse der 64. ausser- 
ordentlichen General-Versammlung und constatirt, dass das Unter- 
nehmen in eine vollkommen neue Phase seiner Entwick- 
lung getreten sei, welche sich zunächst durch die allgemeine 
Reduction der Tarife im Personen- und Sachenverkehre, 
sowie durch die Zusammenfassung der von der Gesellschaft bisher 
betriebenen öffentlichen Eisenbahnen zu einem einheitlichen Netze 
kennzeichnet. In ersterer Beziehung wird berichtet, dass die neuen 
Tarife für den Transport minerulischer Kohle mit 1. October 1885 
eingeführt wurden, während jene für den Personenverkehr und für 
alle sonstigen Artikel des Sachenverkehres mit 1. Jänner d. J., als 
dem Tage der Ertheilung der neuen Coneession, wirksam geworden 
sind. Immer noch anf der Grundlage des sogenannten Reformtarifes 
beruhend, sucht dieses Tarifsystem durch eine sehr grosse Anzahl 
von für alle Relationen geltenden Ausnahmetarifen den Transports- 
Bedingungen für die einzelnen wichtigeren Artikel gerecht zu werden. 
Mit Rücksicht auf die Kürze der Zeit, welche seit der Einführung 
dieser Tarife verfiossen ist und in Folge des Umstandes, dass 
Industrie und Handel eben jetzt unter dem Drucke ganz abnerm 
wogönstiger Einflüsse in hohem Grade leiden, sei die Direction noch 
richt in der Lage, über die Wirkung des neuen Tarifsystemes zu 
berichten. Mit den technischen Vorarbeiten fär die 
neuen Linien des Hauptbahnnetzes, das ist für die Strecken 
von Kremsier nach Kojetein, von Bistritz nach Bielitz und für den 
Krakauer Circumvallations-Flüägel wurde im Herbste vorigen Jahres 
begonnen. Dasselbe gilt von der nach Neutitschein und von der von 
Bielitz nach Wadowice zu führenden Localbahın, deren Bau mit jenem 
der vorbezeichneten Hauptbahnstrecken gleichzeitig zu vollenden ist. 
Der Ertheiluug der Concession für die letztangeführte Localbalın 
wird in nächster Zeit entgegengesehen. Auf Grund der erhaltenen 
Ermächtigung hat die Direction mit 1. Ostober v. J. das Eigenthum 
der freiherrlich Rothschild’schen Montanbahn von Michalkowitz nach 
Dombrau um eine Summe von fl. 1,250.000 erworben, welche den 
Forgenommenen eingehenden Erhebungen entspricht. Die Verhand- 
langen in Bezug auf den Ankauf der Eisenbahnen von Hallein 
nach Kremsier, von Hullein och Bistritz und von Weisskirchen nach 
Wsetin haben noch zu keinem Abschlasse geführt. 

Hinsichtlich der bereits genehmigten finanziellen Ope- 
rationen wird berichtet, dass ulle Vorbereitungen getroffen 
worden sind, um demnächst eine Theilgsote von 30 Millionen des 
rierpereentigen, auf Noten ÖOssterreichischer Währung lautenden 
Prioritäts-Aulebens des öffentlichen Eisenbahnunternehmens im 
Gesammt-Nennwerthe von fl. 62.700.000 auf den Markt zu bringen 
Ausserdem werden ungefähr 10 Millionen der neuen vierpercentigen 
Prioritäten zum Umtauschen für die in den gesellschaftlichen Fonds 
befindlichen fünfpereentigen Noten-Prioritäten und zu der Refundirung 
des aus dem Pensionstonds bis Ende 1885 für Erweiterungsbauten 
und Vermehrungen des fundus instructus entnommenen Betrages ver- 
wendet werden. 

Der Präsident erwähnt weiter, duss auf Grund des &. 45 der 
neuen Statuten die specielle Leitung der gesellschaftlichen Angelegen- 
heiten mit 1. Februar d. J. einer anf colleginler Grundlage berahenden 
Direction übertragen wurde, so dass das General-Inspectorat and 
das Geveral- Secretariat mit demselben Tage zu fungiren auf- 
gehört haben. 

Dieser Bericht wurde ohne Debatte zur Kenntniss genommen. 

Den Punkt 2 der Tagesordnung bildet die Wahl des künftigen 
Verwaltungsrathes. 

Präsident: »Indem wir das uns von Ihnen seinerzeit übertragene 
ehrenvolle Mandat von Direetoren unserer Gesellschaft mit dem 
Schlusse der heutigen General-Versammlung in Ihre Hände zurück- 
legen und Ihuen für das Vertrauen danken, welches Sie uns in den 
schwierigsten Momenten unserer Geschäftsführung erwiesen haben, 
ersuchen wir Sie auf Grund des $. 24 der Statuten die Wahl Ihres 
ersten Verwaltungeratlies vorzutchmen. Mit Rücksicht auf den grossen 
Umfang der demselben obliegenden Thätigkeit und die Wichtigkeit 
der in den nächsten Jahren bevorstehenden Geschäfte schlagen wir 





Ihnen vor, Ihren künftigen Gesellschafts-Vorstand aus der statuten- 
mässig zulässigen gröisten Anzahl, also aus zwölf Mitgliedern, zu 
bilden. Wir bitten Sie, mit der Abgabe der Stimmzettel vorerst noch 


| einzuhalten, da wir vunächst zu Punkt 3 der Tagesordaung Aber- 


gehen. Hochgeehrte General-Versammlung! In wenigen Tagen wird 
das erste halbe Jahrhundert des Bestandes unserer Unternehmung zu 
Ende gehen. Wir schätzen uns glücklich, Einen der Männer, welcher 
seine erprobte Kraft unserer Gesellschaft von ihrer Entstehung an 
gewidmet hat, auch heute in unserer Mitte za schen, und wir danken 


; uuserem Collegen, Herrn Moriz Ritterr. Goldschmidt, für die aus- 


gezeichneten Dienste, die er dem Unternehmen geleister hat, und für 
die tlatkräftige Unterstützung, welche er uns in dieser ganzen Zeit 
angedeihen liess,« 

Herr Moriz R. v. Goldschmidt, sichtlich gerührt, dankt für 
die ihm gezollte Anerkennung. 

Präsident: »Als die Eisenbahn, für welche weiland Se. Majestät 
Kaiser Ferdinand der Erste das Privilegium vom 4. März 1536 ver- 
liehen und welche dieser erlabene Monarch durch die Benennung mit 
seinem Allerhöchsten Namen ausgezeichnet hat, gegründet wurde, er- 
schien dieses Unternehmen als ein ausserordentliches Wagniss, welches 
weder in dem Mutterlaude der Locomotirbahnen, noch viel weniger 
auf dem enropäischen Continente seinesgleichen fand. Es bedurfte der 
ganzen Thatkraft und Ausdauer hervorragender Männer, an ihrer 
Spitze Saloınon Freih. v. Rothschild und Frauz Xaver Riepl, um jene 
Idee festzuhalten und auszuführen, welche in der ersten österreichi- 
schen Locomotiv-Eisenbahn ihre Verkörperung fand. Wir können 
heute nicht einmal andeutungsweise ihrer einzelnen Entwicklungs- 
phasen gedenken, aber wir haben dafür Sorge getragen, dass die- 
selben in einer Denkachrift zusammengefasst werden, welche zur 
Erinnerung an den fünfzigjährigen Bestand der Nordbalın dienen soll. 

»Wir glauben diesen Gedenktag nicht würdiger feiern zu können, 
als indem wir Sie bitten, einen Vorschlage zuzustimmen, welcher 
dazu bestimmt ist, das Andenken an den genannten Zeitpunkt in den 
Herzen der därftigsten Ihrer Bediensteten, sowie deren Witwen und 
Waisen zu erhalten. Zu diesem Zweeke ersuchen wir Sie, dem fol. 
genden Antrage Ihre Zustimmung zu geben: »Aus Anlass des 
fänfzigjähriger Bestandes der Unternehmung der k. k. privile- 
girten Kaiser Ferdinands-Nordbahn wird ein Capitalsbetrag von 
200.000 fi. Os, W, aus dem allgemeinen Beservefonds als besonderer 
Fonds zu dem Zwecke ausgeschieden, damit die Zinsen dieses Ca- 
pitals nach Bedarf‘ zur Verabfolgung von Unterstätzungen an in 
dauernder Verwendung steheude oder gestandene Bedienstete der 
Gesellschaft, mit Ausschluss der Beamten, dann an Witwen und 
Waisen solcher Bediensteten, und zwar in besonders berücksichtigungs- 
wertben Fällen, als ausserordentliche Aushilfe verwendet werden.« 

Dieser Antrag wird einstimmig angenommen, ebenso wird ein 
aus der Mitte der General- Versammlung gestellter Antrag, dem Herrn 
Baron Albert Rothschild, sowie dem Berollmächtigten desselben, 
Herrn B. v. Goldschmidt, für die von denselben an den Tag ge- 
legten Bemühungen den Dank auszusprechen, zum Beschlusse erhoben. 

Es wird zur Wahl des Verwaltungsrathes geschritten. Das 
Serutinium ergab fulgendes Resultat. Es wurden gewählt: die Herren 
Vincenz vr. Dutschka (440 Stimmen), Dr. Cajetan Freih. v. Felder 
(438), Moriz BR, v. Goldschmidt (441), Julius Herz (440), Theodor 
v. Hornbostel (439), Alfred Lenz (410), Dr. Ph. Mauthner (441), 
Alexander Markgraf Pallavieini (440), Gustar v. Schöller (441), Se- 
verin Ritter v, Smarzewski (431), Josef Ritter v. Stummer (438), 
Ludwig Tenenbaum (437). 

Hicrauf wurde die General-Versammlang vom Vorsitzenden ge- 
schlossen. 


Die Bekämpfung des Kesselsteines. 
(Schluss.) 


5. Kesselsteinspirituas von W, Friede in Hambury. 
Zusammensetzung: In einen Liter circa 10.000 g sind 
enthalten : 


143375 & Kochsalz, 
10431 » Salmiak, 
9317 » Chlorkalium, 
5'046 » Kohlensaures Kali, 
2510 » organische Substanz (Farbstoff), 
4550 » Ammoniak, 
050 » Kohlensaurer Baryt, 
0'980 » unlösliche organische Theile, 


der Rest mit circa 880 g ist Wasser, 
2 


Summa 17a» g; 
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Der sogenannte Kesselsteinspiritus ist hienach im Wesent- 
lichen eine Kochsalzlösung, welche Salmiak, etwas kohlensaures 
und freies Ammoniak enthält und rothbraun gefärbt ist, 
»Spiritus®, d. h, Alkohol, wie der Name andeutet, ist in dem 
Mittel nicht vorhanden, 

Die sämmtlichen Bestandtheile desselben müssen, soweit 
sie nicht völlig unwirksam sind, als geradezu schädlich 
bezeichnet werden. 


6. Diserostante (Krustenreiniger), Erfinder Professor 
C. Alfieri in Neapel, 

Zusammensetzung: In 100 Gewichtstheilen des 

sind enthalten: 

7385 


Pulvers 


%, Kohlensanres Natron (Soda), 


185 » Koch- und Glaubersalz, 
847 » Thonerde, Kalk und Sand, 
602 » Pfianzentheile, 

1432 » Wasser, 


Das Mittel ist demnach im Gemenge von circa 74”, 
Soda, 6°, Pflanzentheilen (pulverisirten Samachblätter oder dgl.), 
14%, Wasser und 6°, zufälliger, bezw. verunreinigender Beo- 
standtheile. 

Der Preis für die in 1 kg des Mittels enthaltene Soda 
beträgt etwa 27 Pfennige, während dasselbe zu Mark 2 per kg 
verkauft wird. 


7. The Disinerustant Marseillais. 
Lieferant: The disinernstant Marseillais Company in Manchester. 

Die chemische Untersuchung dieses Mittels liefert folgendes 
Ergebniss; 

Diese Flässigkeit besitzt neutrale Reaction und ist nach 
ihrem Verhalten gegen Leimlösung und Eisensalze zu schliessen, 
ein wässeriger Auszug eines Gerhstoffes, einigen Farben- 
reactionen nach wahrscheinlich Katechn. 

Ein Liter der Lösung enthielt 115’sa g Trockenrückstand, 
welcher bei Einäscherung 81°, Asche hinterliess. Eina Probe 
von Katechn-Extract, weiche zum Vergleiche untersucht wurde, 
ergab 6°5°/, Asche. 

Aus Gypswasser und gewöhnlichem Brunnenwasser wurden 
bei Zusatz des Mittels bei Siedetemperatur keine festan Bestand- 
theile ausgeschieden, ebensowenig wurde ein Kesselstein, welcher 
hauptsächlich aus kohlensaurem Kalk bestand, durch das Mittel 
aufgelöst. 

Unter den angeführten Umständen zeigt dus fragliche 
Mittel keinerlei Wirkung, welche von Nutzen für die Ver- 
hütung des Kesselsteines ist, wesshalb die Anwendung desselben 
nur zu widerrathen ist. 

8. Dösincrustant slEagosinen, 

Lieferant: Societ V, J. Ragosine & Comp. in Paris. 

Die chemische Untersuchung des Mittels ergab, dass Jas- 
selbe als Rückstand aus der Darstellung von mineralischen 
Schmierölen (Petroleumtheer) zu bezeichnen ist und als Ueber- 
zug auf der Kesselrandung ganz ähnlich wirkt, wie ein 
Anstrich mit gewöhnlichem Theer, 

Der Preis von 100 kg Desincrustant Ragosine ist in der 


Schweiz mit Franes 34 angesetzt, während schwerer Stein- 
kohlentheer etwa um den dritten Theil dieses Preises zu 
haben ist. 


9, Alkalisirte Callnlose, von J, Pilgram in Barmen. 
Zusammensetzung: In 100 Gewichtstheilen wnrden gefunden : 
4l’ıs 9, Wasser, 


4462 u Kohlensaures Natron (Soda), 
271 » Natronhydrat (Langenstein), 
119 » Örganisches. 


Dieses Mittel ist sonach im Gemenge von ältzend gw- 
mächter Soda mit Stärke, welch’ letztere allem Anscheine nach 


in der Form von Kleie beigemischt ist. Die Wirkung dieses 
Mittels auf die Abscheidung der kesselsteinbildenden Bestand- 
theile des Wassers ist dieselbe, wie die von kaustischer Soda, 
jedoch erhält das Wasser in Folge der Kleisterbildung ans 
dem Stärkemehl die Eigenschaft zu schäumen, was den Kessel- 
betrieb nur erschweren kann, 

Der reelle Werth von 100 kg dieser alkalisirter Cellulose 
ist circa Mark 15, bei dem Preise von Mark 90 pro 100 kg 
für die »condensirte« alkalische Cellulose, wie er in dem über- 
sandten Prospeete aufgefährt ist, wird somit mindestens das 
Sechsfache des Preises gexahli, zu welchem man dasselbe 
Quantum Speisewasser mit kaustischer Soda reinigen kann. 


10, Lapidolyd, von Gebrüder Kolker in Breslan. 


Zusammensetzung: Diese schwankt in der Menge der an- 
geordneten Bestandtheile sehr bedentend. Von vier verschiedenen 
Proben enthielt x. B.: 


1 Liter = circa 1000 g: 
10— 38 & Kohlensaures Natron (Soda), 
9— 14 » Natronhydrat (Laugenstein) 
0— 9 » Natron, gebunden, 
8 » Kochsalz, 
283— 36 


organischa Bestandtheile (Katechn n. dgl.) 
Summa 47—105 x; der Rest ist Wasser, 

Das Mittel besteht somit im Wesentlichen aus Soda und 
Astsnatron (Natronhydrat), sowie etwas Kochsalz, vermischt mit 
einem Auszuge aus einem gerbsäurehaltigen Stoffe (Katechu, Loh- 
rinde ete.), alles zusammen in 10—20mal soriel Wasser aufgelöst. 

Ein Liter Lapidolyd wird mit 20 Pfennigen verkaaft, 
während die wesentlichen Bestandtheile desselben — Soda oder 
Aetzuatron — nur einen Werth von &—5 Pfennigen pro Liter 
besitzen, 

11. Französisch-metalliaches Product der Comp. 
anonyme, Villenenve, 

Zusammensetzung: In 100 Gewichtstheilen sind enthalten: 

6600 %, Kaik (Ca O), 

#270 » Kohlensäure (© Q,), der Rest von 

130 u trifft auf Wasser, in Salzsäure Unlösliches 
(Thon), Sporen von Chlor, Magnesia und 
Natron, 

Das Mittel ist somit weiter nichts als kohlensaurer Kalk, 
d. i. palverisirte Kreide und vermehrt nur die Menge des 
Kosselsteines, statt demselben entgegenzuwirken. 

12. Kastanien-Extract, zur Verhütung von Kesselstein, 
geliefert aus Essegg in Ungarn. 

Die chemische Untersuchung dieses Mittels ergab, 
dasselbe in der That ein Extract von Rosskastanien ist, 
keinerlei Beimengungen von fremden Salzen enthält. 

Was dessen Wirkung auf die kesselsieinbildenden Bestand- 
theile des Wassers anbelangt, so warde Gypslösung durch das 
Mittel nicht gefällt; nach Zusatz von Ammoniak entstand ein 
brauner Niederschlag. 

Wenn demnach unter Umständen auch eine Ausfällung der 
Kalksalze durch dieses Mittel eintreten wird, so kann dasselbe 
gleichwohl nicht als Zusatz zum Kesselspeisewasser empfohlen 
werden, einerseits weil mit dem Extract eine grosse Menge 
wirkungsloser organischer Substanzen, welche das Wasser ver- 
unreinigen, in den Kessel kommen, und andererseits weil der 
gleiche Zweck besser mit Soda oder dergl. erreicht wird, 

18. Universalmittel gegen Kesselstein, verkanft 
von dem Werkmeister der Gasfabrik in Linz a d. Danan, 

Zusammensetzang: Das Mittel enthielt 9579%, organische, 
verbrennliche Substanz; beim Verbrennen desselben hiaterblieben 
421®/, einer Asche, welche in qualitativer und quantitativer 


dass 
und 
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Beziehung mit der eines Torfos nahe übereinkommt. Sie besass 
alkalische Reaction und enthielt auf 100 Theile des Kesselstein- 
mittels bezogen: 
1762 %, in Salzsäure lösliche Theile (Silicate, Thon ete.), 
Vo » Thonerde mit Phosphorsäure neben geringen 
Mengen von Mugnesia (0'17°/,), kablen- 
sanrer Kalk (0'89%,) und Salze der Alkalien 
(0738%,). 

Die ursprünglich braane Sabstanz mit Wasser aufgeschlämmt, 
setate sich mach einiger Zeit zum grössten Theile wirder ab 
und verwandelte das Wasser in eine durchsichtige braune 
Fiässigkeit von neutraler Reaction, welche beim AbJampfen 
sauer wurde, und auf 100 Theile des angewendeten Pulvers 
37 Theile Abdampfrückstand in Form einer braunen Schmiere 
von saurer Reaction hinterliess. Gerbsäure war nicht vorhanden. 
(Abwesenheit von Lohe etc.) Dieses Verhalten entspricht etwa 
dem eines wässerigen Auszuges von Torfpulver (Humnssäure). 

Das Mittel ist somit nichts Anderes als gewöhnlicher Torf 
und ist gegen Kesselstein nicht nur unwirksam, sondern muss 
vielmehr als schädlich bezeichnet werden, weil es das Kessel- 
wasser verunreinigt nnd sogar zam Durchbrennen der Fouer- 
platten Anlass geben kann. 


18. Kesselsteinmittel von Noddermann in Strassburg. 

Die chemische Untersuchung dieses Mittels lieferte fol- 
gondes Ergebniss: 

Die wässerige Lösung desselben reagirte nicht alkalisch, 
enthielt demnach kein koblensaures Natron (Soda) und nur 
Sparen von Kochsalz. Die feste Substanz schmolz bei 117—125° C. 
Beim Einäschern hinterblieben 3%, Asche; alles Uehrige war 
verbrennlich. 

Einigen Farbenreastionen nach, sowie nach seinem Ver- 
halten gegen Leimlösung und Eisenchlorid zu urtheilen, ist 
dieselbe ein eingedampfter Auszug von Katecha-Abfällen. 

Der Schmelzpunkt von Katechu-Extract liegt zwischen 
116—125° C, Durch Zusatz der wässerigen Lösung des Mittels 
zu Gypswasser oder gewöhnlichem Brunnenwasser wurden selbst 
bei Siedehitze feste Bestandtheile nicht ausgeschieden; ebenso- 
wenig wurde durch das Mittel ein hauptsächlich aus kohlen- 
saurem Kalk bestehender Kesselstein gelöst. 

Eine günstige chemische Einwirkung auf die Kesselstein 
bildenden Bestandtheile des Wassers kann daher diesem Mittel 
nicht zugesprochen werden, wesshalb von der Verwendung des- 
selben entschieden abzurathen ist. 


15. Kesselsteinlösung von J. Haufl in Fenerbach bei 
Stuttgart. 

Dieses Mittel ist eine Lösung von Aetznatron (Laugenstein), 
veranreinigt mit Koch- und Glaubersalz und roth gefärbt mit 
einer geringen Menge irgend eines Farbstoffes. 

In 1 Liter oder Kilogramm enthält diese Lösung circa 
30 g Actenatron, welche circa 11 Pfennige kosten, während 
100 kg der Hanuffischen Lösung un 30 Murk verkanft werden. 
16. Composition zur Verhütung der Kesselsteinbildung ron 

Th. Heime in Halle 4/8. 

Zosamensetzung: In 100 Gewichtstheilen sind enthalten: 

1519%,, Wasser, 
514 » Asche, 
7967 » organische Bestandtheile. 


Fisenchlorid und Leimlösung gefällt und enthält somit Gerb- 
säuren. 

Gypswasser wird durch die »Composition« nicht gefällt, 
Kesgelstein wird unter Auflösung einer geringen Menge Kalk 
schwach angegriffen, 


Das Mittel ist somit ein unreiner Pflanzenextract, nach 
allen Anzeichen ein abgedampfter Auszug von Katechu-Abfällen. 
Dieser unreine Extract kostet 110 M., während reiner Katechu 
um 95—100 M. per 100 kg zu kanfen ist, 

Die Verwendung von Katechn older ähnlicher »Com- 
positionen« wie die vorliegende gegen die Bildung von Kassal- 
stein kann als rationell nicht bezeichnet werden, da deren 
Wirkung jedenfalls eine weit geringere und die Kosten höher 
sind als bei Anwendung rationeller BReinigungsverfabren mit 
Aotzkalk, Soda n. de). 

17. Anti-Kesselstein-Composition vonB, Petrik & Cp. 
in Bodenbach »/E. 

Zusammensetzung: In 100 Liter = circa 1000 g sind enthalten: 

17092 g kohlensaures und gerbsaures Natron, 
761 » Kochsalz, 
17°07 » Glaubersalz, 
658 » in Wasser Unlösliches, 
22842 » organische Theile, 
Summa 430'00 g; der Rest mit 570 g ist Wasser. 

Die Composition ist somit eine concentrirte Lösung von 
unreiner Soda, welche mit Orseille blauviolett gefärbt und mit 
gerbsäurehaltigen organischen Snbstanzen (Katechn-Abfällen, 
Lohrinde a. dgl.) versetzt ist. Ist die Lösung so stark con- 
centrirt wie die analysirte Probe, 30 beträgt der Werth der 
»componirten« Subatanzen circa 27 M. per 100 kg, während 
dieses Quantum zu 40 Fres. per Cassa ab Bodenbach var- 
kauft wird, 

18. Kesselstein-Gegenmittel von 8, Engel in Posen. 

Zusammensetzung; In 1 Liter =eirca 1000 g sind enthalten: 


67'416 g Kohlensaures Natron, 

3211 » Natron, frei oder au Gerbsäure gebunden, 
722 » Kochsale, 

548 » Glanbersalz, Verunreinigungen 
492 » in Wasser Unlösliches, der Soda, 

103°18 » organische Bestandtheile, 

22037 g; der Rest mit circa 780 g ist Wasser, 


Das Mittel ist somit ein Gemisch von unreiner Soda mit 
einem Aussuge aus gerbsäurshaltigen Stoffen. Der Preis des- 
selben beträgt M. 49 pro 100 kg, gegenüber M. 16, wenn 
man die organischen Substanzen als Katechu rechnet. 

19. Kesselstein-Gegenmittel mit Salzmischung, von 
8. Engel in Posen, 
100 Gewichtstheile enthalten: 
51'00°/, Kohlensanres Natron, 
2760 » Chlornatrium, 
1977 » Wasser, 
1'63 » Unlösliches und schwefelsaures Natron. 

Das Pulver besteht somit zu %, ans unrollständig ent- 
wässerter, unreiner Soda mit /; Kochsalz. 

Der Preis der Salzmischung beträgt M. 34 pro 100 kg, 
gegenüber circa M. 20 für caleinirte Soda, Das Mittel ist, 
wenn man Preis und Wirksamkeit in Betracht zieht, mindestens 
dreimal iheurer als caleinirte Soda. Ausserdem kann der Zusatz 
von circa 25°, Kochsalz nur eine schädliche Wirkung für den 
Kessel haben. 


! 20. Paralithikon minerale von B. Lehmann in Altona. 
Der Schmelzpunkt liert bei circa 160° C., die wässerige | 
Lösung der »Composition« reagirt schwach sauer, wird durch | 


In 100 Gewichtsiheilen des Pulvers wurden gefunden: 
321%), Soda, 
391 » Kochsalz, 
1065 » Glaubersalz, 
3632 » unlösliche Theile, 
T'os » Wasser, 
726 » organische Theile. 
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Das Mittel besteht somit im Wesentlichen aus unreiner 
Soda und entbält mehr ala "/, seines Gewichtes in Wasser 
und Salzsäure unlösliche Substanzen: Thon, Kieselguhr u, dgl. 
Letztere sind nicht nur für die Abscheidung der Kesselstein- 
bildner völlig unwirksam, sondern vermehren noch die Menge 
des Kesselsteines, 

Das Pulver wird mit M. 120 pro 100 kg verkanft, wäl- 
rend die darin enthaltene Soda nur einen Werth von circa 
M. 9 besitzt. 


21. Kasselsteinpulver von Frau Rudel (auch Zöpfke), 
Berlin. 
100 Gewichtstheile dieses Pulvers enthalten: 
15°46%, Glanbersalz, 
14’#8 „ Kochsalz, 
2832 » Kalk, 
1262 » Natron, 
861 » Kohlensäure, 
589 » Leim, 
1432 » Wasser, 
Das Pulver enthält somit circa 30°/, wirksame Bestandtheile, 
Der Rest mit 70%, ist werthlos oder geradezu schädlich. 
100 kg des Pulvers kosten M. 96, während seine wirk- 
samen Bestandtheile nur einen Werth von ca. M. 650 haben. 


22. Soda sanstique von Charles Renz in Basel, 

Dieses Mittel ist, wie der Name besagt, weiter nichts als 
Natronlauge, und zwar eine Lösung von unreinem, rohem Aetz- 
natron: enthält 29%, Natronhydrat, der Best besteht aus 
Wasser und Unrainigkeiten. 

Wirkt nützlich bei Wässern, welche nicht Gyps als vor- 
wiegenden Bestandtheil enthalten, ist aber viel zu thener, da 
100 kg der Lösung M. 40 kosten, während der Werth des 
darin enthaltenen Natronhydrates nur ca. M. 12 beträgt. 


23. Harris Hewitt's Patrat-Block-Composition 
zur Verhütunz von Kesselstein, 

Ist ein Gemisch ven Katechu und thierischen Geweben 
(Abfälle von Gerbereien etc.}. Letztere sind nicht nur wirkungs- 
los, sondern verunreinigen noch den Kessel nnd sind nur 
zugesetzt, um die Masse zu vermehren und billiger zu machen. 

100 kg kosten M. 72, während reines Katechu ca, M, 97 
kostet, 

24. Vöge6taline, von J. Ulmann in Zürich. 

Enthält ausser 6%, Wasser ca. 4%, feste Bestandtheile, 
welche ans dem Pflamzenreiche stammen. Das Ganze ist eine 
in saure Gährung übergegangene Abkochung von Meeralgen, 
Isländischem Moos u. dgl, welcher Chlormagnesium «te. zuge- 
setzt ist. 

Das Mittel kostet 1 Fres. pro Kilogramm ab Zürich und 
ist nicht nur werthlos, sondern kann als Zusatz zum Speise- 
wasser nur schädlich wirken, 

25. Korresir ven L. Coln & Comp. in Berlin, 

In 100 Gewiehtstheilen dieses Pulvers sind enthalten: 

28°26°/, Soda, 

1826 » Aetxkalk, 

1218 » Kreide (Kalkı, 

471 » Kochsalz, 

4.66 » Eisen-, Thonerde und Unlösliches, 
1404 » Pflangentheile, 

1789 » Wasser. 

Das Mittel ist somit im Wesentlichen ein Gemisch von 
Kalk und Soda, dem noch Leim (für die Kesselbesitzer!) und 
Kohle zugesetzt sind, 100 kg kosten M, 95, während der in 
dem Mittel enthaltene wirksame Bestandiheil — die Soda, 
bexw. das beim Auflösen des Pnlvers sich bildende Aetznatron 


— nar einen Werth von M. 9 besitzt, alles Uebrige vermehrt 

nur den Kesselschaum und wirkt somit nachtheilig. 

26. Kesselsteiuldsung von R. Hoffmann in Reichenbach 
bei Plochingen in Württemberg. 

Diese Lösung ist weiter nichts als eine Natronlauge, 
welche neben den gewöhnlichen Verunreinigungen hauptsächlich 
Soda, Kochsalz und Glaubersalz in grösseren Mengen enthält 

100 kg der Lösung kosten M. 30, während das darin 
enthaltene wirksame Natron für M. 10 bezogen werden kann. 
27. Th. Wanlffs in Bromberg Mittel zur Verhätung des 

Kesselsteines, 
Dieses Pulver enthält in 100 Gewichtstheilen: 

81'149, Soda, 

lss » Verunreinigungen der Soda, 

136 » fürbende Theile, 

15'382 » Wasser, 
ist somit gefärbte, unvollständig entwässerte Soda, von der das 
Kilogramm 10 Pf. kostet, während der Verfertiger des Mittels 
bescheidener Weise nur M. 1 pro Kilogramm verlangt. 

28. Kesselsteinpulver von Weber in Chemnitz. 

Enthält in 100 Gewichtstheilen: 

18°85%, Chlorbaryum, 
3402 » Soda, 


Tas » Veranreinigungen dieser Beiden, 

1108 u Wasser, 

705 » Pflauzentheile, 

2215 » in Salzsäure Unlösliches (Thon, Sand ete.) 


Das Pulver ist somit in der Hauptsache ein Gemisch von 
unreiner Soda und Chlorbaryum mit allerlei zufälligen und 
nichtsnutzigen Bestandtheilen, welche nur das Kesselwasser 
verunreinigen und den schädlichen Kesselschlamm vermehren. 

100 kr dieses Pulvers kosten M. &, während die darin 
enthaltene und allein wirksame Soda kanm einen Werth von 
M. 10 besitzt. 

29. Ant. Weiss’sche patentirte Masse zur Verhätung 
des Kesselsteines, verfertiet von E. Mehne in Crimmitschan. 
In 100 Gewichtstheilen dieses Pulvers sind enthalten: 

15°08°%,, Soda, 
lö'ss » Kochsale, 
587 » Glaubersalz, 
$ı8 » Kalk (Kreide), 
lio6 » Sand, 
10‘46 » Wasser, 
2960 » Pflanzentheile (Särespäne). 

Wirksam ist nur die Soda, der Kest ist schädlich und 
vermehrt nur den Kesselschlamm. Der Werth der in 100 kg 
des Mittels enthaltenen Soda beträgt etwa M, 30, während 
100 kg des Pulvers sur M. 150 kosten! 

30, Kesselsteinlösung von Th. Korn in Bodenlieim, 

Enthält ca. 74%, Chlorbaryam, der Rest ist Katechu und 
Wasser; wirkt nor auf gypshältige Speisewässer, greift Hälne 
und Ventile an und verändert den Haupt-Kesselstein-Bildner — 
kohlensauren Kalk — in keiner Weise, 

100 kg kosten M. 108, während der Werth des in 100 kg 
Lösung enthaltenen Chlorbaryums sammt Katechu höchstens 
M, 70 beträgt, 

31. Paralith, verfertigt von der chemischen Gesellschaft in 
Solothurn. 
1 I dieses Mittels hinterlässt beim Ahdampfen 300 £ eines 
syropartigen Rückstandes, welcher enthält: 
64417 x Chlormagenesium, 
165 » Cblorkalium und Chloraluminium, 
23400 » Dexirin, Wasser ete, 


3 : 7 | 
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Das Paralith ist also in der Hauptsache eine Lösung von 
Chlormagnesiom und Dextrin und wegen des hohen (Gehaltes 
an dem ersteren Salze für den Kessel entschieden schädlich. 
32, Vegsto correstif von Pälerin, Kessler & Comp. in 

Brüssel, 

Dieses Mittel, wovon 100 kg M. 80 kosten, besteht zur Hälfte 
aus Wasser, zar Hälfte aus Torfpolver, Kaffeosatz u. dgl. und ist, 
am seine Zusammensetzung zn decken, mit Nitrobenzol parfümirt. 

Directe Versuche zeigten, dass das Mittel den Kesselstein 
nicht verändert, sondern nur das Speisewasser verunreinigt. 

Nach dem Prospecte des Erfinders soll sein Mittel u, A. 
das feste Anhuften des Kesselsteines verhüten, was man jedoch 
bekanntlich anf andere Weise viel billiger erreichen kann. 


" CHRONIK. 


Mährische Grenzbahn, Das Wiener Handelsgericht hat den 
im Einvernehmen mit den Vertrauensmännern gestellten Antrag des 
Prioritäten-Curators der Mährischen Grenzbahn, Dr. Stirner ge- 
nelmigt, dass die am 1. März und 1. September 1886 fälligen 
Coupons der Prioritäten der Mährischen Grenzbahn wie in den Vor- 
jahren mit & fl. 0. W. in Silber einzulösen und über den Restbetrag 
per 1 fi. Silber wieder Restcoupons hinnuszugeben seien. 

Oesterreichische Locnlbahn - Gesellschaft. Am 15. d. M. 
fand in Prag eine ausserordentliche General- Versammlung der Öester- 
reichischen Localbahn-Gesellschaft statt. Dieselbe nabm folgenden 
Verlauf: Der Vorsitzende, Baron Born (Berlin), gab eine längere Dar- 
stellung der Lage der Gesellschaft. Die Gemeinsamkeit des Besitzes 
der Linie Tulln-St. Pölten sei anf die Dauer unhaltbar gewesen, 
wesshalb die Gesellschaft von der Länderbank die Titres dieser 
Loealbahn erwerben solle. Diese Linie nehme eine gute Entwicklung. 
Der Bau der Linie Hannsdorf-Ziegenhals werde, sobald es 
die Witterang ermöglicht, in Augriff genommen werden. Dabei wird 
angenommen, dass die von Interessenten gezeichneten 300.000 A. 
thotsächlich eingehen werden, Die Ausführung des Baues der Linie 
Budweis-Salnau hänge davon ab, ob Fürst Schwarzenberg, dessen 
ausgedebute Besitzungen die Bahn durchziehen würde, einen aus- 
reichenden Frachtvertrag abschliessen wird, Ein solcher Vertrag sei 
unerlässlich, da sonst der Fall nicht ausgeschlossen wäre, dass der 
Fürst früher oder später einen Canal bant, welcher der Bahn 
Conceurrenz bieten würde. Die Gesellschaft habe sich in der Frage 
an die Regierung gewendet und in einer Kingabe an den Handels- 
minister die Bedingungen bezeichnet, unter welchen der Frachtrer- 
trag abzuschliessen wäre, Die Staatsverwaltung habe diese Forderung 
ala billig anerkannt und die Geneigtheit ausgesprochen, mit dem 
Pärsten Schwarzenberg Verhandlungen anzuknäpfen, Gelingt der Ab- 
schluss des Frachtvertrages, dann werde Bndweis - Salnau gebaut 
werden. Sowohl diese Baln als die Linie Haunsdorf - Ziegenhals 
würden das Gesammt-Unternehmen nicht belusten. Ob beide Linien 
Ueberschüsse liefern würden, liege ausser dem Bereiche der jetztigen 
Berechnung. Die Trace Elbogen-Karlsbad-Giesshübl wurde 
vortheilbaft abgeändert. Der Vorsitzende beleuchtet das Verhältniss 
der Gesellschaft zur Regierung und verwahrt sich dagegen, dass die 
Gesellschaft behufs Consolidirnng des Unternehmens die Verstaatlichung 
der Betriebes ihrer Linien ansuchte, Die Lage des Unternebinens 
erforderte kein Almosen. Die Verwaltung wolle die Unternehmung 
durch eigene Mittel vorwärts brivgen. Nachdem eine Linie durch 
den Staat betrieben wird und drei Linien verpachtet werden sollen, 
sei die Verwaltung allerdings au die Regierung herangetreten, den 
Best von Stumpflinien in staatlichen Betrieb zu übernehmen, da diese 
die Kosten der Ceutral-Verwaltung nicht rechtfertigen würden. Doch 
eschalı dies nicht wegen der Consolidirung der Gesellschaft, Endlich 
espricht der Vorsitzende die Mängel des Localbahngesetzes und be- 
merkt, dass namentlich die Forderungen des Kriegaministeriums grosse 
Kosten verursachen, welche, im Interesse der Landesvertheidigung ge- 
legen, eigentlich vom Lande getragen werden sollten, Die Regierung 
gehe auch bei Concessionirung rigeros vor und habe zahlreiche 
Concessions-Werbungen der Gesellschaft abgelehnt. Auch die Fest- 
stellung der Capitalshöhe für die einzelnen Bahnen werde sehr ver- 
zügert. — Die General-Versammlung ermächtigte die Verwaltung, die 
beantragte Erwerbung der Titres der Eisenbahn St. Pölten-Tulln zu 
vollziehen, und mit dem Verkaufe oder der Verpachtung der Linien 
Mährisch Weisskirchen - Wsetin, Czaslau -Zawratetz und Königsban- 
Schatzlar vorzugehen. 

K. k. priv, Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Auf Grundlage 
und im Sinne der von der Regierung genehmigten geänderten Gesell- 
schafts-Statuten ist an Stelle der bisherigen »Administration« der 
Gesellschaft mit 1. Februar eine »Direction«e in Function getreten, 
auf welche die Geschäftsführung und der Wirkungskreis des bis- 


herigen »General-Seeretariatese nnd »General-Inspeetoratese übergeben 
und welcher die Ausführung der Verwaltungsraths-Beschlüsse and die 
specielle Leitung der gesellschaftlichen Angelegenheiten obliegen wird, 

Die nene Direstion besteht aus fünf Seetionen, und zwar; 
Seetion L Dirsetion für finanzielle, commercielle und Montan- 
Angelegenheiten; Section II. Direction für den Verkehr and com- 
merciellen Betrieb; Section JII. Direction für Bau und Bahn- 
erhaltung; Section IV. Direction für Zugförderung and Werkstätten; 
Section V. Abtheilung für allgemeine Verwaltungs-Angelegenheiten. 

An der Spitze einer jeden Section steht ein Sections- Vorstand, 
welchem ein Stellvertreter beigegeben ist. Es sind dies folgende 
Herren: Für die IL. Seetion: Vorstand k. k. Hofrath Richard 
Jeitteles, Direetor; Stellvertreter: Central-Inspector Robert Dietz- 
schold; far die I. Section: Vorstand Benediet Ronsperger, 
Direetor; Stellvertreter: k. k. Regierungsrath und Central-Inspector 


| Gustav Kutilek; für die III. Section: Vorstand Wilhelm Ast, 


Director; Stellvertreterz Ober Inspector Adolf Blan; für die 
IV. Section: Leiter Wenzel Rayl, Inspector; Stellvertreter: Inspector 
Eduard Rotter; für die V. Seetion: Vorstand k. k. Begierungsruth 
Dr. Anton Bezeeny, Central-Inspector; Stellvertreter: Vorstands- 
Adjunkt Wilhelm Rauscher. 

Mit dem Vorsitze in der Direction ist derzeit der Vorstand 
der I. Section, mit der Stellrertretung im Vorsitze der Vorstand 
der II. Section betraut, 

Jeder der fünf Sections-Vorstände wird mit dem handelsgericbt- 
lich zu protokollirenden Firmirangsrechte ausgestattet, und verwaltet 
den execntiren Dienst der ihm unmittelbar unterstehenden Dienst- 
zweige — abgesehen von gemeinsamen Angelegenheiten und der für 
wichtigere Fälle vorbehaltenen Beschlussfassung des Verwaltangs- 
rathes — selbstständig. 

K. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesell- 
schaft, Der bisherige General-Inspeetor dieser Gesellschaft, k. k. Hof- 
rsth Claudins Ritter v, Kiandy ist mit 31. Jänner in den dauern- 
den Ruhestand getreten und warden die Functionen desselben provi- 
sorisch dem Central-Inspeetor Dr. Heinrich Gintl übertragen, 

Fahrpreisermässigung für Arbeiter, Mit Giltigkeit vom 
1. März d. J. gelangt der I. Nachtrag zu dem allgemeinen Personen- 
tarife vom 1. August 1885 zur Ausgabe. Durch diesen Nachtrag 
worden für Arbeiter Fahrpreisermässigungen zur Einführung gebracht 
in Form von @ Arbeiter-Wochenkarten, giltig für 6 Hin- und 
Rückfahrten während einer Kalenderwoche, ausgenommen die Sonn- 
tage; b) Arbeiter-Tonr- nnd Retonr-Karten, giltig entweder zur 
Fahrt nach dem Arbeitsorte am Montag und Rückfahrt am Samstag 
oder zur Fahrt nach dem Wohnorte am Samstag und zur Rückfahrt am 
nächstfolgenden Montag; endlich e) Ermässigungen bei Arbeiter- 
Transporten von mindestens 10 Personen auf Entfernungen über 
50 km. — Die Arbeiter-Wochenkarten sind auf sehr mässigen Grund- 
toxen gebildet und berechnen sich z. B. solche Karten per Woche sonach 
für 12 Fahrten auf Entferuaugen von 6 km mit 40 kr, 10 km mit 
60 kr. und 20 km mit 18. 10 kr. — Die Arbeiter-Tour- und Retour- 
Karten werden nur auf Entfernungen von 0) bis 100 Kilometer aus- 
gegeben und sind deren Preise mit einem Nachlass von 50%, der 
normalen Taxen gebildet. Eine gleiche Ermässiguug geniessen die 
Arbeiter bei Transporten von mindestens 10 Personen auf Eutfernun- 
gen von 50 bis 300 km, während für Entfernungen über 300 km 
eine Grundtaze von 08 kr. per 1 km berechnet wird. — Die Arbeiter- 
Wochenkarten und Arbeiter-Tour- und Betour-Karten werden auf 
Grund von Bestätigungen des Arbeitgebers ausgefolgt, zu welchen 
Bestätigungen Formulare bei den Personeneassen unentgeltlich ab- 
gegeben werden. — Die Arbeiter in grösseren Transporten haben 
sich dureh entsprechende Documente als der Arbeiterclasse angehörig 
auszuweisen. Die sämmtlichen genannten Ermässigungen verstehen 
sich für die IT, Wagenclasse bei den aus den betreffenden Kund- 
machungen ersichtlichen Zügen. 

Gesangvereln Österreichischer Eisonbalu-Beamten. Für das 
am 26. Februar in den Sophiensälen stattfindende Faschingsfest des 
Gesangrereines Österreichischer Eisenbabn-Beamten im Vereine mit 
dem Verein zur Hebung des Fremdenverkehrs gibt sich lebbafte 
Theilnahme kund. Für die zur Aufführung gelangenden Operette „Die 
Försterstöchter* von Max von Weinzierl haben für die Damen-Soli 
hervorragende Känstlerinnen ihre Mitwirkung freundlichst zugesagt, und 
hat die Begleitung das Orchester Strauss übernommen. Diese Aufführung, 
die erste, welche von einem Gesangvereine unternommen wird, und bei 
welcher 80 Sänger mitwirken, dürfte der Glanzpunkt des reichhaltigen 
Fest-Programmes sein, das durch Gerangs- und declamatorische Vor- 
träge (wir erwähnen nur Vorträge des Herrn Girardiund des Udel- 
en ie daun durch die Coneert- und Tanzmusik den Freunden 
musikalischen Vergnägens Abwechslung bieten wird, und auch für jene 
vorgesehen lat, welche am Tanze Freude finden. Karten zu diesen 
Feste sind auch in der Kanzlei des Club örterreichischer 
Eisenbahn-Beamten xu haben. 
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Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 


xXYVli, Clubrersammlung Dienstag den 16. Februar 1886, 
Präsident Dr, Eger eröffnet die Versammlung mit Bekanntgabe 
folgender Bibliotheksspenden: »Die Eisenbahn-Tarife.e Von 
Dr. Leon Ritter v. Bilinsky. — »Die deutschen Eisenbahnen. Beiträge 
zur Keuntuiss und zur Reform der dentschen Eisenbahnwesens.« Von 
F. Perrot. — »Das ungarische Eisenbahngeschäft.e Von Dr. N. — 
„Referat über Arnold Heymann’s Project eines Schlachthauses für 
die Gemeinden Harmnals, Währing, Ottakring und Neulerchenfeld.« 
Von Anton Zagürski. — «Der Curort Luhntschowitz in Mährene, Von 
Dr. Franz Küchler. — »Die jod- und brombältige Schwefelquelle zu 
Goisern im Salzkammergut.« Von Dr. Julius Löcker. — »Das Warm- 
bad Gallenegg (Valrasor-Heim) in Krain.« Von P, v. Radies, — „Das 
Niteralbad Boncegno in Südtirol. Von Dr. Conrad Goldwurm, (Sämmt- 
liche Werke gespendet von Herm Josef Dolyakı. 

Weiters theilt der Präsident Folgendes mit: Am 1. März findet 
in den Clubloealitäten ein Damen-Abend in Verbindung mit 
einem Tanzkränzchen statt, An dem musikalisch - declamatorischen 
Programme werden sich die Damen Fräulein Schläger, Hofopern- 
rüngerin, Frau Schratt, Hofschauspielerin, Herr Kammervirtuose 
Grünfeld und die Herren Brakl, Köppelhofer und 
Schier betheiligen. Die Mitglieder werden noch durch Circulare 
verständigt werden. 

Dienstag den 28. Februar, Abends 7 Uhr, wird Herr Paul 
Dehn, Schriftsteller, »Zur Politik des Verkehres, insbesondere des 
Eiseubahnwesenss, sprechen. 

Hierauf hielt Herr k. k. Regierungsrath Prof. Dr. A, v. Walten- 
hofen einen Vortrag über: «Die Thermen von Gastein. 

Am Schlusse des Vortrages ıichteten die Herreu Baron Go st- 
kowski und Begiernngarath Dr. Liharzik an Professor Dr. v. 
Waltenhofen einige Anfragen. 

Herr Baron Gostkowski machte folgende Bemerkangen: 
»l)er höchst interessante Vortrag des Herru Regierungerathes bringt 
mir ein merkwürdiges Gesetz in Erinnerung, ein Gesetz, welchen den 
Zusammenhang zwischen elektrischer Leitungsfähigkeit von Salz- 
lösungen, dem Concentrationsgrade derselben und des chemischen 
Acquivalentes der Salelösung, darstellt, und welches der Chemiker 
zo. Eude 1884 entdeckt oder wenigstens za entdecken geglaubt 
hat, Es handelt sich nämlich um Folgendes: Wenn ich z. B. Kupfer 
vitriol, Kochsalz und Soda, jedes besonders, in Wasser auflöse, so 
wird jede dieser Lösungen ein verschiedenes Leitungsvermögen 
für Elektrieität haben. Wenn jedoch in einer und derselben Menge 
Wasser eolche Mengen der gedachten Salze aufgelöst werden, welche 
ihren Acquivalenten entsprechen, so werden all die so zubereiteten 


Lösungen dasselbe Leitungsvermögen für Elektricität ergeben. Es | 
ein gavz merkwärdiges Gesetz weil es auf eine Abhängig- | 


int diess 
keit der Stromstärke vom chemischen Arquiralente bindeuter, welche 
Albbliängigkeit bie jetzt nicht bekannt war, für die Praxis jedoeh von 
Wichtigkeit sein kann. Meine Derufsgeschäfte lassen es nicht zu, 





dieser Sache welter nachzuforschen. Ich erlaube mir daher at den 
geehrten Herru Vortragenden die Anfrage zu stellen, ob dieses Gesetz 
seine Bestätigung habe oder nicht ?« 

Hieranf erwiderte der Vortragende, dass er den angeregten Ge- 
genstand nicht näher zu untersuchen Gelegenheit hatte, es ihm aber 
bekannt sei, dass Experimente in dieser Richtung Rasultate ergeben 
haben, welche auch als Bestätignngen dieses Gesetzes angesehen 
werden können. 

Begierangsrath Dr. Lihbarzik frug, ob das Thermalwasser in 
Bezug auf seine Leitungsfübigkeit untersucht würde, wenn es abge- 
kählt und künstlich wieder auf die ursprängliche Temperatur erwärmt 
wurde, und ob sich hiebei ein Unterschied ergab. Der Vortragende 
erwiderte, dass sich ein Unterschied nicht ergebe. 

Nachdem der Vorsitzende dem Vortragenden den Dank der Ver- 
sammlung ausgesprochen hatte, wurde die Versammlung geschlossen. 


XVII Versammlung, Dienstag den 23, Februar, 
Abends 7 Uhr, Vortrag des Herrn Paul Dehn, Schrift- 
stellers: „Zur Politik des Verkehres, insbeson- 
dere des Eisenbahnwesens« 








Montag den 1. März d. J. findet in den Clublocalitäten ein 


Damen-Abend 


mit musikalisch-deelamatorischem Programme unter Mitwirkung der 
k. &. Hof-Öpernsängerin Fräulein Antonie Schläger, der k k. Hof- 
Schanspielerin Frau Katharina Schratt, des k. k. Kammer- Virtuosen 
Herrn Alfred Grüufeld, des Herrn Adolf Brackl, Mitglied des k. k. 
mr Carl-Theaters, des "Herrn Prof. Ludwig Köppelhofer und des 

umoristen Herrn Benjamin Schier statt — Nach den Prodactionen 


TANZKRANZCHEN. 

Die P, T. Club-Mitglieder, sowie von diesen eingeführte Gäste 
belieben die auf Namen lautenden, nicht Abertragbaren Karten bis 
längstens 26, Fehruar bei den unten angegebenen Herren zu be- 
heben. Die Karten für Club Mitglieder sind für das Mitglied und zwei 
Damen giltig und werden unentgeltlich, jene für Güste zu } fi. per 
Person ausgefolgt. Die Karten- Ausgabe ist beschränkt, 

Brginn der Vorträge 9 Uhr. Soirde- Toilette, 


Das Geselligkeits-Comite, 


Die Karten-Ausgale findet „alt: bei Herrn Schweinsteiger, Nordbahn; Her 
Kowy, Söütbahn; Herren Schmarda uni Edelmann, Westbahnhof; Herren Weill 
und Regonsdorfor, Nerdwestbahnhof; Herrn Eduard Neblinger, österr.-uagar, 

| Staatsbahn; Harm Bayerl, Fratz Ioeef-Babmkof und in der Olubkanziei. 
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Ä Facade- Farben-Fabrik 


ı, Larl Krouasteiner 


(vorm, P. Garsch m Simmering) 
WIEN, IIL., Haupistrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der vriberzöglichen und Farsilichen Gutsrermallungen, +ürmt- 
lichwr Eisenbahnen, Induatrier, Berg- un Hättengesellschaften, ler meist: n 
Raugesellschafien, Bauunterschmer und Baumelster, sowie wich vieler 

Fabriks- und Bealitäteabesitzer. 
FErncenaco-Farben 
sind arir dem Jahre 1850 im Handel] und worden mit Vortiade zur Fürbele van 
Gebäuden aller Art, insbesondere: Palaks, Villen, Kirchen, Schulen, äffent- 
lichen Ausfniten, sowie der iuneren Wohnungstäumlichkeiten u. ägl. ver wendet. 

Lirselben sind in 36 ruschiedenen Mustern, von 16 ir. per Kilo nnf- 
wäris, stets Ingırnd, werden in trock-nom Zuslanıla nad ia l’ulrerform geliefert 
und sind, anbelangend die Hrinheit dei Farbentone», dem Qelanstrieh veli- 
konmmn gleich, Auxserdeiı geniesern dire» meins Farken don besonderen 
Vortkoll, dass als die Mauern nieht beeinträchtigen, während bei dem Oel. 
anstrich div Poruss der Mauern versiegem, daher cine Ausdänstung der 
Wände nach Aussen nicht möglich und die Feuchtigkeit un den Inneren 
Wänden ia körsestor Zeit aum Vorschein kemmi. 

Diva Farben sind in Kalk löslich nnd kfanen vom Jatermann olme 
besondere Manipulation wehr Jricht verarbeitet werden. Zum zweimnligen 
Fürbeln eines Guadrsim-tiers Flichenraumes braölhigt man ca 10-12 Deka 
Furke, Musterkarien ;owie Gehranchanmeisungen wordn anf Wunsch 

Kralla wu frune augesendet 


Itese 


| (Der violfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 


Handel zu bringen, veranlasst wich, 
zu warnen, 


—orsandt 2 I und Ausland EG er 


vor Fälschungen 








A Se u nn a a 

Die Firma Weldier & Budie, k. k. landesbrfugte Leinen- und 
Wäsche-Fabrikanten, I, Tuchlauben Nr. 13, gewähren den P. T. Club- 
Mitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer Fabıik sowohl als 
auch ron echt Prof. Jäger'schr Normal- Wäsche einen Nach- 
lass von 20", und werden ausfährliche Preis-Courants auf Verlangen 
franeo zugesandt. 


F Technisches Bureau 


Rud. Stummer v. Traunfels 


bul. aut, 


u. Igeld. Ciril-Isgenieur 
Geometrische Aufnahmen uud Vermessungen aller Art. 


Projectirang und Bau von Hanpt-, Secundär-, Schmalspur-, 
Strassen- und Industric-Bahnen, 
Projectirung und Durchführung von Strassen-, Wasser- und 
Hochbanten, 
sowie von Jandwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. 
Administration von Gebäuden ut industriellen Ktablisscments. 


Kostenvoranschläge, Gntachten, Schätzungen, Collaudirungen, 
Wien, III, Salesianergasse 5. 
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—eRn.T. 


SCHMID & HALLAMA 


Ingenieure, Wien, I., Postalozzigasse 6. 
Vertreter der Locomotir-Fabrik KRAUSS & Co. 
in München und Linz. 

Technisches Bureau für Eiseneonstruetionen, Kisenbahn- und 
Strassenbrücken, Seeundärbahnen. 












weg Für Eisenbahnen. m. 


Putzfäden, (rien, Tapezierer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
ss JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I Besirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 22. 


GEBRÜDER FROMME 


Werkstätte wissenschaft]. Präcisions-Instrumente. 
III., Hainbergerstr. 4. WIEN, I, Hainburgerstr. 21. 
Speeial-Fabrication aller Vermessungs-Instrumente für den 

10178 Eisenbahnbau. 











INustrirte Preislisten gratis und franco. — Reparaturen schnell und gut. 


FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 


für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 













Eisenbahnen, Strassenbahnen =i Tramways. 
WIEN, III. Bez., Lorbeergasse 13. 
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B. B&EGER, 
Mechanische Werkstätte und Telegraphen-Bauanstalt 
und Installation elektrischer Beleuchtungen 
WIEN, V., kleine Neugasse 23, — BUDAPEST, Huszär-uteza 7, 
sızeugt sämmtliche Apparate usd Telograpben-Naterinl, &barnimmt die Ausführeng 


noser Telegrapben-Livien sowie eompleter Talephou-Aningen, ferser Installationen 
von elektrischen Belangen Ri den nenesten, bewährtesten 
ya 


en. 
10132 Geworai-Vortretung der Internationalen Bell-Telephon-Uo, 
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Ausaschliosslicher Vertreter 


JuliusOverhoff, Wien. 


Prospecte gratis 
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Knall- Signale für Eisenbahnen; 
wägdunsalc. Loatomrnorn 
-Ausrästungs-Gegenstände für Locomstiren und 


ons erzeugt 


‚wm; A. Joh. Obertimpfler in Wr.-Neustadt, "3537" 
J. BAUER 


riener - IMVTeustadt, 
Lange Gasse Nr. 24. 


empfiehlt den Eisenbahn -Verwaltungen 
seine Theerproducte, wie Dachpappe, 
Stelnkohlentheer, Holz-Cement, Isolir- 
Filzplatten, Asphalt-Carton, Asphalt 
Eisenlack, Asphalt, Asphalt-Rühren, 
Asphalt - Abtritt - Schlotte in bester 
Quslität == den billigsten Preisen. 


und alle anderen Bie 


Eisenbahn - Unternehmungen | 10081 


1006 empfiehlt rich 


Josef Schebek 


bärgl. Tapezierer u. Decoratenr, 


Lieferant der k, k, Stanisbahnen, Kaiser 
Perdinands Nordbahn, Südbahn, Lemberg: 
Csurnowitz Jasay Eisenbahn ste, 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Keke der Karölisongasss Nr. #7, 





PILSOMETER 


mit Pendelisteuerung. (Patent Carl Bichler) 
Für Wassersitationen mit Locomotirbeirieb oder mit wtationhrem 
Kessel. Usher 300 Waswerstationen auf Hanpt- und Locslbahnen 
ansgeföhrt: „Einfachste und billigste Dampfpumps ohne Kolben und 
obn# Maschine zum Heben von Wasser und anderen Fiässigkeiten 
auf jede Höhe und In jader gewünschten Menge uuter Garanlie.* — 
Ueber 6000 Stück im Betrieb. Wird auch leihwwise abgegeben. — 
Kostenanschlägs und Auskunft gratis, 


Carl EICHLER vo, C. Ikenry Hall. Wien I., Fichteg. ®. 














Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 

s. Klauber =— 


rasse 25. 










PH. KREUZER & CE 


SIMMERING, am Donaucanal Nr. 1, 
Comptoir: WIEN, I. Elisabethstrasss Nr. 28, 
liefert Weichguss für Nähmasehinen-, Cassen-, Werkzeng-, Waagen-, Waggon-, 
Locomötiv-, Wagen, Bahnausrüstungs- und andere Fabriken, anwın alle 
Arten von Commerz-Artikeln. Der W:ıichguns ist schweissbar, härt- und deimbar 
10108 





nad lässt sich gut feilon, meinneln un hümmuns 


FRANZ KORSCHIL 


Lieferant mehrerer Eiseababnen, Specialist 
für Hiltsgerächschaften für Rinenbahnen. 
Wien, Fünfhaus, Rosinagassed 
empflchlt für Rau-Unternrbmer eto. 
Sehlebtrahen, Steinkarren, Ziegel- 
karren, all» Krampen- un | Schanfel- 
stiele, sowie sämmtliche Magssıns- 
" Allingeräbschaften und Hahnaus- 
rüstungs-Orgunatinde. 








Goldene Medaillu 
Antwerpen 1885 


Gollens Medaille 


Glasgow 1583 adon 1984 


Esrendiplom I, 





10145 K. u. &. Patent. 


E- Deltia-Metall 3x 


ompfehit für techiieibe, bauliche umd industrielle Awacke aller Arı 


Die ästerr,-ungar. Delta-Netall-Pabrik HL. W. BECKER, 


—— WIEN, I, Lothringerstraans Nr. 18. - 





jör Bistnlahnen, Strassen- und Seoundär- 


Hartgussfabricate bahnen ; Zerkleinerungsmaschinen jeden At, 


Hartgusuwalzen jeder Constreetion, 
gussroststäbe, Stahlkrünse, Harigusssinge »lc 


Maschinenfabrik Bukan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, 


ausschlisssliche Generalrertietung für Osusterrwich - Un;ara im Hartgussfubrikaten ı 
J. KEISER, Ingenieur, 
WIEN, X. Eugengasse Nr 24 


lei Angabe der Dimensionen. sowie der Bearbeitung bei esmplieirten Gegenständes 
" Aber Vorlage der Skirze stehan Preise prompt zur Disporition. 


10153 














MAX MARGULIES, 

Dudsapes: "Taltznsre saleswrarä28 

Erste ung. Riemenleder- u. Riemenfabrik, 
- Lederhandiung 

‚lefarnnt der &. ung. Btaalsels seatsahnenm, 

1..ung. Staste-E 
erbermer Eis 







- | 





Treibrieme 


una basıcı 





Kaschan.chs 


r. Wostba 






' i 
or k. ung. Stantselsenbahnet «te. otı 


Ew I 
Marken- und Musterschutz 
ALLER LANDER 


PAT E N T E erwirkt das behärdl, conoessionirte 
Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr, 961. 


PAGE & MOELLER, WIEN 


INGENIEUTRE 
Stadt, Riomergasse 13, 
Brosbüre „Erfudungs-Bohutz“ von C. O, Paget, Verlag von Lehmann & Wentzel, 
8. 1. Butbält u. A, oompleten Text der Österr. und deutschen Patenigusuts®, 


NNYNHIIIM 












Special-Fabrik für 
Signalisirungs-, Beleuchtung» und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen etc. 





IL, Körnergasse 5, ——— 


liefert complete Ausrüstungen für 


Strecken, Bahnwächter-, Stations-, Bureau-, Wartesaal- u. Restaurations-Localitäten, 


Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 
Type der 2, i, österr. Staatsbahnen, circa 10.000 im Verkehr. 






PATENT 





NNVWHIIIM 


N.B, Sämmtliche is latater Zeit neu 
und 









hanın als Specialität: 
| Gas-Anstalten zur Erzeugung von Leuchtgas 






ans Steinkohlen-, Holz- und Mineral-Oelen, 
und Füll-Anstalten für Oelgas 
ferner alle Einriohtungen zur | 


Beleuchtung von Eisendahn-Wagzens und andere« Fahrzeuge, 


Liefern Apparmto zur Gusfabrieation als: | 
 Gasbehälter, Reinigungs-Apparate, Rohrleitungen nebst Oande-i 
laber-Laternen eto. N 
Installationen von Gas- und Wasserleitungen für Städte, Fabriken, ofeut 
liche und Privat-Gebäude, 


Anmeldungs-Bureau: Fabrik: 
1. uuskhrgun ı7 WIEN Gaudenzsorf, Lalnzerstrasse 50. | 


' Comprimir- 
| 





























———— — en nn > ne 


| Präparirter Dachtheer, f.uersichere Dachpappen etc. — 
Patentirte Blitzableiter, mit unschmeizbarer Masse | 
überzogen, — Phosphorbronze, in Blöcken, Rehrguss, 
| Blechen (statt Ventilklappen) und Drähten. — Kiesel- | 
' guhr (Infusionserde), zur Selbsterzeurung der Wärme- 
schutzmasse feuerfesten Anstrichs, Trockenlegung feuchter 
Wände etc. — Waggonschieber, Patent Schmid (höchst | 
praktisch). — Expansions-Regulir-Apparate, Arma- | 
turen, Werkzeuge, Gummi- und Hanfschläache, Asbest- 
Fabrikate, Maschinen-Treibriemen und Betriebs-Requisiten 
aller Art liefert in Prima-Qualität 


Ingenieur EMIL SCHIEFFER, 








10130 


Coupe-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente, 
Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulauz- Wagen nach Vorschrift. 


angelegte Eisenbahnlinien, darunter die k. k. gallzische Transversalbahs 
Arlbergbahn, wurden von mir ausgerüstet. 


| Siehmaaren-, Drahsgewebe- und Gefechte-Pabrik und Perforir-Anstalı, 














&. Urban & Söhne, 


k. k. priv. 


Nielen-, Sehrauben- und. Schraubennuttern - Fabriken 


in 
Floridsdorf b. Wien und Gradeuberg, Steiermark. 
Fabrication von allen Gattungen Nieten, Schrauben. 
Hakennägel etc; Press- und Schmiedetheile, Schrauben- 
und Sicherheitskupplungen für Waggons ete.; Schmiede- 
stücke, roh und appretirt für Maschinen; Dachstuhl- 













HUTTBR & SOHRANTZ, 
k. k. Hof: und ansachl. prir. 


WIEN, Mariablif, Wiedmühlgasse Nr. 16 m, 18, 


| empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
Messingär 


aht- Geweben und -Geflechten für das 


| Eisenbahnwesen, als: Asohenkasten, Rauchkastengitter 
| und Verdioh 
| Oberliohten - Schutzgittern, patentirt gepressten 


tungsgewebe; ausserdem Fenster-- und 


Wurfgittern für Berg-, Kollen- und Hüttenwerke, überhaupt 


| für alle Mountauzwecke als besonders vortheilhaft empfchlens- 
werth, sowie rundgeloohten und gesochlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleohen 


zu Bieb- und Bortir-Verrichteneen. Urahtseileu und allen im dieses Fach ein- 
schlägigen Artikeln in vorzäglichster Qualität zu den billigsten Preisen, 
Musterkarten und Üllustrirte Preiscourante auf Verlangen france und gratis. 


10163 k. k, Metallwaarenfabrikant 




























K. k. patentirte 


Wellenschiefer -Dacheindeckung, 


Diese Dacheindeekung ist von Autoritäten 
im Baufache alsbeste, schönste, leichteste 
und zugleich dauerhafleste Dachdeckung 
anerkannt und in Folge ihrer absoluten 
Feuersicherheit und der Verwendung jedem 
Temperaturwechsel widerstehenden Mat '- 
riales bei ausserordentlicher Billiekeit den 


ment, VIL, Dreilaufergasse Nr. 9, ist 


P. T. Eisenbahnen, Herren Architekten, | N, 4 5 PER 0° 254 1 Br 
ein kleines Musterdach zur gefülligen N}e- 
sichtigung ausgestellt und bitte ich um 


Baumeistern, Fabriksbesitzern etc. Sn 
Y 
recht zahlreichen Besuch. IR Dj) % 


bestens zu empfehlen. In meinem Etahlisse- 
A.M. Beschorner, IM NN: ZZILNNSR, ll ar 





Locomotiv-Fabrik KRAUS & (°: 


Münohen und Linz. 
Locomotivon LOCOMOBILEN 


für Haupt- und Secundärbahnen von 2—12 Pferdekraft. 
von 10500 Pferdekraft. ap . 
für Strassenbahnen und Tramways, Dampffeuerspritzen 
für * D g j 
Bergwerksbahnen nach bewährtestem System RER EEE 


von 15—100 Pferdekıalt. | Vorräthe in diversen Grössen. 
DS” Prospeote werden auf Verlangen zugesendet. u 


Vertreter in Wien: Schmid & Hallama, |., lestalozzigasse 6. 







EN E An ITIIITTEREN rer EISEN ATI Ereren ee a EEUARERTT, 


Desterreichisch- - Alpine Montan - Gesellschaft, 


B besitzt in Steiermark, Kärnten, Ober- un Nieder-Ounterreich Ooaks- und Holzkohlen-Hochöfen, Bessemer- und Martin-Stahlhltten, Guss- und 














4 Frisch-Stahlhütten, Maschinenwerkstätten und Kosselschmieden, Stabeisen- und ep bin ug am etc. in Schwechat, Neuberg, Mariazell, 
Kriegluch, Kındberg, Kapfenberg, traz, Miehling, Kibiswald, Heiohramming, Hieflau, Kinunerz, Vordernberg, Domawiiz, Zeitweg, left, Lölling, Eberstein, Treibach, 
3 Buchsebriden, Ringenfert, Prewali n, #, w, end liefert: 
= Eisenbahnschisnen uus Namamerstalıl ml Kimen, Ketten, gerschweiest and angeschwaisst ans Kisen amd Stahl, 
E Schienennägel, Laschen und Unterlagsplattem, Faron-Kisen aller Art, 
Weichen und Kreuzungen, Ktabeisen (Fluss- und a aller Dimensionen, 
Achsen, Bandagen und complete Radsätze, Dralit und Drahtstitte, Holeschmebs 
4 Bohmiedestüocke jeder Art, Bassomoer-, Martin-, Puddel., Horäfrisch- und Tiogelgussstahl 
4 Brücken-Constructionen in Eisen und Stahl, aller Härtes rade, 
m Wassersiations- Kinrichtungen, tahliacempu«a er, W ac+ wei ern, Achsen, Sebranhatöcke, Ambose, Winden, 
E Waggon- und Locomativ-Federn, Dampfkessel, " ervoir« und stigw Kenselschmiedarbeiten, 
= Gmmmwsaren aller Art, Dampfunschinen, Dampfhämmer, Turbinen, Wanserr äder, und sonstige 
4 Reservoir, Tender- und Kossolbloche, maschinelle Einriohtungen aller Art 
a Iocomotir-Framas aus Kiren- und Stahlblech, ..w ss 


Sitz der Gesellsehaft in Wien. 
Burenux: Kärntnerstrasse 55 und Maximilinnstrasse 2, 












ee ; 8 No RE: Br a ser 
e) 5 wie überall, 
den an Güte von A H Muster 
keinem anderen ; L IR N "und Preislisten 
übertroffen. a na® gratis. 


Erste Wiener Baumwoll- und Lederriemenfabrik, 
WIEN, V., Wienstrasse 6 u. 12. 
Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach einschlagende Artikel für Eisenbahnen. 















run rn ae en 


Fahril-für Gasmesser, Gas- und Wasserapparate | 


F. SCHWEICKHART & (9. 


k.ieferanten derk.k Normal-Aichungs-Commission 


14 genden" med \W 1 E N, 14 goldene und 


silberne Malsillem silberwe Mrdsillun 












dmıa Wicodon, Weyringorgasse Nr. 11. 


2 Dasmosseor, sowin simmtliche Apnarstis für Gaswarke, Gasdruck- 
# Regulatoren, li-fer'sche umd Sueg'orbr (nätsnıllichw 14.000 Wiener Diramsan- 
1 wiernen, sind damit versehen), Bohattenlose Intensivlaternen, Syriem 
ge taufpentelli vor der k. k. Ilefper, lem Kaiklaun, auf dem Gruben «tr ), 


Gasbronner jeder Art, Messing-Drehwaaren für Gaslei ung-n. Gas- 
Koöchrpparate, Gas-Helzapparate Patent Christ. F. Schweickhart. 
Ciosets und Waschtische für Eisenbahn-Waggons, genau nach 
“en Typen der b, k, Siaambahn-Dirselion, Sulbstschlsen-.I'bönire-Venlile, 
Valaut Sehrabete. Säwmiliche Mensing-Ihrehwsaren für Wasserleitungen. 


Blasbälge und Feldschmieden 


sowie allo Gnttungen 


Schlosser- und Sehmiede- 
Werkzeuge, Bolhrmasehi- 
nen, Beifblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede ste. empfiohlt 
die &, k, prir 


Hlof- and Armee-llusbalg- 
und Feldschmieden-Fabrik 


des 
Josef Schaller im Ifien, 


10049 11, Rothensterngasss 91. 








Wichtig Eisenbahnen. 
Eiserne Mannschaftsbetten 


mit Drahtnetzmatratze. 


Eiserne Wirthschaftsbetten 


mit Dralitnetzmatratze. 


Eiserne Salonbetten 


mit Drahtnetematratze. 


Ferner Drahtnetzmatratzen als Betteinsätze nach | 
vorgeschriebenen Dimensionen mit zehnjähriger Garantie für Dauer- 
haftigkeit liefert die k. k. p. Maschinen-Metall-Dralitwaaren- Fabrik von 


G. Bernhardt & Sohn, 


10107 23. 








Josel Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 


Fabrik: Ottakring hei Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fabrik in Ounterreich-Ungarn von Han- und Möbel- 
beschlägen in allem Metallen, bezw. Componitionen. Gegemständ« werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen. Weich-Eisenguss und Grauguss 
grossen wnd apprutirt, Erzeugung von P’hesphorbresce und Pliusphorkupfer, 

' Bpeciallitäten. Fabrikation aller Kisenbahn-Artikel and Beschläge 
für Waggons aus obigen Metallen, von Kistabalın - Hilleikärten nach 
Bämonson schen Systeme 


ae: 


















STERN & HAFFERL, 


Technisches Burcan fiir Localbahnen, 
Transportable Stahlbahmen (Dietrich’s Patent), 
Projeetirung und Bau von Localbahnen, Daunpf- und | 


‚ Pferde - Trımways, Montan-, Industrie-, Landwirth- | 
schafts-, Zahnrad-, Drahtseil-, elektrische Bahnen, 


Durchführung 


| sämtlicher hierauf berüzlicher Arbeiten. 


WIEN, BUDAPEST, 


IV, Pavroritenstranaes, V. Kalmanngasse U 


KRONSTADT, Kornzeile 550 









St. Egydyer 


Eisen- und Stahl-Industrie-Gesellschaft 
Oentral-Borean: 
WIEN, L., Maximilianstrasse Nr. 12, 


ompüchl Tiegelguss-Stahl, un! zwar Werkzeue-Stahl, Chrom-, Mangan- 
und Welfram-Stahl, geschmiedet und gewalzt, Guss-Stahl-Könlge in allen 
Härtegralem, 
Drähte sus Holskohlen-Frischeisen, Bessemer- und Guns-Stahl, blank, ver 
zinkt und verziont, Kupferdrähte für elektrische Leitungen und Apparate, 
Feilen und Raspeln in beknant varzüg- £ 
lichrter Qualität aus bestem Tiegelgum- 
» 2 a Zeichen 
ra eile für Bremsberge, Bremsthürme, I» 
Sellbabnen, Transmissionen und Förde- U FISCHER 
rungen, Unberführen und Schlifstaue aus h \ 
Frischelson, Itessoner- und Patent-Stahl- 
draht, biank, verzinst und verzinkt, Kupferseile Ar Blitzableiter, olek- 
Ische Licht- und Kraftübertragung. 10163 





Wiener Anti-Kesselstein-Präparate 


10172 von 


Dr. Ed. Czumpelik & M. C. Brenner. 


Wiener Kesselstein-Löse-Massa, 


welche den Kessels!ein loslöst, und 


Wiener Anti-Kesselstein-Massa, 


welche die Neubildung von Kesselstein verhindert. 
Dirs+ Präparate werden von der löblichen %k. k. General-Direotion der 


österr. Btaatsbahnen in Wien sowohl im Locomotiven, als auch in stationkren 
Kessoln taut vorliogendem Atteste mit günstigem Erfolge erprobt, und sind 
in Anwendung bei der k. k. Staatsbahn, Südbahn, Dampfiramway Krasıı & Co., wie 
auch bei vielen Privat-Untornehmungen. 


Alleiniges Depöt bei M. C. Brenner, Kaufmann, 


Wien, Rudolfsheim, Prinz Carlgasse 18. 


Ausführliche Neschreibung und Gebrauchsanierisung gratis u. franco 





DER Proben durch 
SIGMUND NETTER 
WIEN, 





Sn 4 


COMPTOIR: 


Wien, 
Ill., Hauptstrasse Nr. 88. 


Seifen für Hauslialtungszwecke 
und Eisenbahn-Burecaur. 


Seifen für alle technischen 
Zwecke. 


Glycerin für pharmaceutische, 
cosmetische und technische 
Zwecke, 

Kernunschlitt, bestens geläutert 


Palmöl gereinigt. 


REN, |. (ons 


FABRIKEN: 
Wien, 


Simmering u. Unter-Laa. 


Soda krystallisirt. 

Toilette-Seifen. feinste als: 
Lattich-, Veilchen-, Rosen-, 
Benzoe-, Sonnenblumen-, 
Mandel-, Reseda- etc. 


Glycerin-Seifen in besten Qua- 
itäten, auch flüssig. 


Toilette-Seife, Mercnntilwaare, 
Extraits, Pomaden u. Haaröle. 





Ge nen, 


Specloll machen wir auf unsere 


directwirkenden Pulso- 


meter 


zum Beiriohb der Wasserstationen nuf- 
merksam; mehrere llundert Stäck sind 
für diesen Zweck sowohl mittelst Dampt 
wallonärer Kessel, als nuch mittels 


Lacomotirdampf im Betriebe 


Die kais. kön. " privilegirte 


Versicherungs- Gesellschaft 


Desterreichischer Phönix in Wien 


mit einem Gewährleistungsfonde von 


Fünf Millionen Gulden österr. Währung 


übernismt nachstehende Versicherumgen : 


a) gegen Schäden, welche derch Brand oder Nlitzschlag, sowie durch das Löschen, 
Niederreissen und Ausräumenan Wohn- un] Wirthschafts-Gebänden. Fabriken, 
Maschinen, Einrichtungrn von Brauereien nnd liremnoreien, W ag oc 
Möbeln, Wäsche, Kleidern, Geräthschaften, Waarenlsgern, Vieh ur 
und Wirthsehafts-Gerätben, Peld- und Wisssufrüchten allor Art In Ställen, 
Sebenern und Trisien verursucht werden; 

b) vun Schäden, welche durch Dampf- und Gns-Eaplosionen berbeige führt 


c) gegen "Fehäden in Folge zufülligen Braches der Spiegelgläser in Magazinen, 
Niederlagen, Kafeeläuserm, Sülen und sonstigen Locatitäten; 

d) gegen Schiden, weichen Transporigüter und Transportmittel auf der hohen 
Ser, zu Lands, auf Eisenbahnen und auf Flüssen ansgesstzt sind; Ses- 
versicherengen sowohl per Dampfer ala per Sogwlschif von und nach allem 
Richtungen: 

e) nn er welche Boden-Erzengnisss durch Ingelschlag erleiden können, 

endi, 

f) Capitalien und Pensionen, zahlbar bei Lebzeiten der Versicherten oder nach 
dem Tode derse'ben, sowie auch nee zıh bar im acht- 
telntes, zwanzigaten oder vierundzwanzigston Lebensjahre 


Vorkommende Schäden werden sogleich erhoben und die 
Bezahlung sofort veranlasst. 


rospecte werden unentgeltlich verabfolgt und jede Auskunft mit grönster Bereit- 
willigkeit ertbeilt im 
Central-Bureau: Stadt, Riemerstrasse 2, im 1. Stock, 
sowie auch bei allen Geeral-, Haupt- und Speeial-Agenten der Gesellschaft. 
Der Präsident: &6 Erlancht Hugo Altgraf zu Sam-Bolfferschaid. 
Vice-Präskdent; Jos, Ritter r, Mallmann 
ie Vorwaltungsräibo: Franz Kiein Freih. v. Wiesenberg, Johann Freih. v. 
Liebieg, M, d. Cbatraurenard, Carl Gundaker Freib. v. Suttner, Ernst Freik. 
v. Ilerring, Dr. Albrecht Hilier, Christian lei, Marquis d'’Auray, 
Der General-Direetor: louis Moskowiez. 


RTING, Wien, II, Dresdnerstrasse, 


Fabrik von Sreaklnaektan und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 


GASMOTOREN-FABRIK. 
Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, $t. Petersburg, Stockholm. 


bester Injecter, 
bis um hack ” 


Verlust an Schlabbermnas 


Körting's Dampfstrahl - Elevatoren 


Empfehlen für den Eisenbalnbetrieb: 
Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, 


speist heisses Wasser bis 70% Cels., sangt auch kaltes Wasser 
"Denkbar einfachste Handhabung, während des Speisens, kein 


doppel- 
d&siger, 


dienen sur Einrichtung 
von Wasserstationen, 


"sangen eonstruirt and direet an der Loeomotire momtirt werden, sangen 


Pre kulton Wa 


ssaer bia ii m 


boch an. 


Wir beiawen uns mit der completen Einrichtung von Wasserstationen, 


sowohl mit Klerior 


ala auch mit Pulsometerbetrieb, übernehmen die 


Lieferung sämmtlieher Bestamdtheile, als: Iteserrolra, Dampfkossel ote. ete., 
narh den Bestimmungen des Verelnn deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 


ausgeführt, 


Ferner liefern wir 


Körting® automatische Vacnumbremse. 


Hasptrorzlüge dieser Bremsen sind: Schnelle 
Wirkeng, stote Controllrbarkelt, Automatleität, 


billiger Anschaffungspreis und die Müglichkelt, 
von jedem Wagen und Jedem Cospönundie Dromar „ 


in Wirksamkeit setzen zu können, 


Wasser ein. 


x: Körting's Rippenheizkörpern 


richten wir Bureau- und Werkstättenhelzungen 
Komeldampf, 


Abdampf und warmem 





war Mit Broschtren und Prospecten über rorstehınde Apparate sieben wir gern zu Diensten. 
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EZ. k. Bosna-Bahn. 
Kundmachung. 


Bei der k. k. Bosna-Bahn ist die Stelle eines Ingenleur- 


Arsistenten für den Werkstätten und Zugförderungs-Dienst mit dem | 
Jahresgehalte von 1000 fl ö. W. und den systemisirten Nebengebühren | 


zu besetzen. 

Bewerber um diese Stelle missen vollkommene, durch Zeugnisse 
nachgewiesene theoretische und praktische Kenntnisse des Werk- 
stätten- und Zugförderungs-Dienstes besitzen, d. h. sie müssen bereits 
als technische Werkstättenbenmte eine Werkstätten-Abtheilung geleitet 
haben oder die Leitung eines Heizhauses selbständig geführt haben. 
Die Staatsbürgerschaft ineinem der Ländergebiete der österr.- ungarischen 
Monarchie, gesunde Körperbeschaffenheit und ein Alter von nicht über 
35 Jahren sind gleichfalls Bedingungen zur Aufnahme. 

Offerte bir längstens Ende Februar 1. J, sind an die 
Bahndirection in lrervent (Bosnien) zu richten. 

Derrent, im Febrsar IAB6. Die k. k. Direction, 


.ı 
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HAYWARD'S 


Orieinal - Fenerlösch - Handerranaten 


sind an folzenie amerikasinche Eisenbahnen geliefert: 
Korthern Pacific R. R. Co. — Eris KB. BR. — Union R. R. Oo. — 
Chlengo, Kt. Pant, Myls. 4 Omaha N. BR. Co, — Mpis. Nault, 
St. Marie & H.B.R. Co. — Troy & Lannisgbore BR I. lo. — 
Callforn. Kt, Cable BR. N. Fennzir. B. R. Co. — N, Pac, 
c. RB. B. Co, — Kichmond & Alleshan, R. B. Co. — Budie & 
Benton ER. K. — Connulldatod R, BR. — Centr, Pas. B.E. Co, — 
Citizen’ Fass, RB. R. Co. u. uf. 


Monopol und Gensrul-Depöt für Gesterreich- Ungern. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr. 13. 








K. K 277 PRIV 
| MASCHINEN- UND DAMPFKESSEL-ARMATUREN-FABRIK 


WIEN, YV., Luftgasse 3 u5 


nächst der Schönbrunner Linie . 


Zwei Jahre Garantie 
für neue und reparirte Ma- | 
nometer, sowie bei Anbrin- ? 
gung der direeten Schutz-! 
vorrichtnngen in Manomet | 
bisheriger Construction. | 


Umtausch defeeter gegen | 


neue Manometer N 


Ausführung nach jen Typen I 
der Eisenbahmen der Mon- 
archie, mit denpatentirten, 
direeten  Schutzvorrich- 
\tungen gegen das Ueber-! 
hitzen, Einfrierenu, Bersten ] 
der Federn, gegen Stoss- 
wirkungen, 
Zerstechen der Plaque 
Selutzplatten, & n d 
Verro tenu Ver 
l 


ı 





chlammen, | 





Bedürftigkeit, | 
Verlängerte Funetions 
dauer, 
Funetionirung 
Kine Preiseritung, Beste A 


| Prospeote gratis un, france. 


Genaneste 





fpmanyar 
ai: 





ze Vigenthum, Herausgabe und Verlag des Ulut 
österr. Eisenbahn-Beamten. 





das] | 


Verminderte Reparators- | 


Kedactear: Dr. jar. ROBERT ZUCKERKANDL. 





Für Eisenbahn 
Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MOLLER, WIEN 


srupfehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Carbolsäure und Cardolsdurepalver, 


rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der’ Firma 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co, LONDON. 


— ann un — 


en und Maschinen- Werkstätten, 















A& Actien-Gesellschaft 2 
Dynamit Nobel 


(Fabriken: PRESSBURG und ZAMKY bei Prag). 
Coneessionirtes Bureau für Spreng-Technik 
(vorm, Mahler & Eschenbacher), Wien, I, Wallfischgasse 9 


liefert alle Sorten 


Spreng- nnd Züändmittel, insbesondere Spreng : Gelatine, Gelatine- 
D t, Spreng-Kapsein, Sicherheits-Zündschnüre, 
Sammtliche Hedarfs-Artikel für elektrische Zündung. Bohrmaschinen für 
Hand-, Dampf-, Wasser- und Luftbetrieh Tief-Bohrgeräthe. Wolf’sche 
Benzin-Sioherheits-Wetterlampen 
NB. Der grösste Tunuelhan der Gogumwurt, derjunigw des Aribergs, wurde 
nach vorangegangenen Versuchen mit dem verschiedensien. mit gruser 
Marktschreierei angrpriesenen Sprungmitteln ebenso wie seinerzeit der 
Ban des N. Getihard-Tunmels winzig und allein ner mit Nobel’schen 

Dynamiten durchgefshrt 010: 










Inu 
ya a u ah a a ) 


'transportabler Wasserstaub -Ventilator 


(D. R.-Patent. Oesterreich - Ungarn und Ausland) 


eignet aich vorzüglich für 
Eisenbahnen, chemische 

briken, Absnugen ron Dämpfen, 
für Trockonkammern, Bontan- 
ranta, Uafda, Schulen, Kirchen, 
Brauereien etc, auch mit 
Pumpenbetrieb zu betreiben. 


Ohne maschinelle Einrichtung, 
also keine Aufwartung oder 
Schimieren wie bei Turbinen er- 
forderlich., — Von keiner Con- 
eurremz durch den ausserordent- 
lieben Luftefect und geringen 
Wasserverbrauch übertroffen. — 
Fänfzig Procent billiger wie andere 
Ventilatoren, 


Anlagen von Ventilationen mache 
unter Garantie des Gelingens 
und sechsmonatliche Prüfungs- 
zeit, — Kostenanschläge gratis. 
Ayaanale für Wohnzimmer, 
kleine Burenax von 40 Gulden 
aufwärts; eleganten Ausschen. 


1175 








zu) “73 Internationales 
| IINIEAT technisches Institut 


für 
||| 
Carl Haarstrick, 
‚| WIEN 
L, Am Hof Nr. 14. 


Druck der „nIRIHKRMÜHL* in Wien 
Für die Druckerei verantwortlicht ALBERT PIETZ. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung,. 


Abonnements und Inserate 
werden angeasmman In der 
Administration 
WIEN, L, Eschenbachgasse 11 





Redaction: 
WIEN, 1., Rschentachgasse 11. 





Beicskgr werden nach Vereinbarung haneniri, 
Maennseriptie werden nicht surüek gastelti. 


ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement incl. Postversendung 
in Öesterreich-Ungam: 
Gensjährie f. &. — Naltjhrig fi. 20, 
Für das deutsche Reich: 
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ler. übrigen Auslande: 
Ganajähriz Fren. ii. Halbjährig Korn MM 
Einzeine Nummnra 16 kr, 


Üllene Heel stioden pacteiral, 
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Wien, den 28. Febrnar 1886, 





IX. Jahrgang. u 





Studie 


über detaillirte Berechnung der Selbstkosten für 
Personen- nnd Güter-Transporte anf Eisenbahnen. 


Wenn nach einem der bisher bekannten Vorschläge 
für die Berechnung der Selbstkosten der Bahn-Transporte 
die Einheitssätze für die einzelnen Bahnen ermittelt werden, 
so wird sich in der Regel für jede Bahn ein wesentlich 
verschiedenes Resultat ergeben. 

So ergibt z. B. die Berechnung der Selbstkosten nach 
der Aufstellung des Herrn geh. Regierungsrathes H. Tell- 
kampf in Nr. 72 der »Zeitschrift des Vereins Deutscher 
Eisenbabn-Verwaltungen«e ex 1883 als Resultat, dass die 
Selbstkosten des Direetions-Bezirkes Hannover der königl. 
preussischen Staatsbahnen um 45%, höher sein sollen, als 
jene des Directions-Bezirkes Köln rechtsrheinisch. Aehnliche 
oder noch grössere Differenzen resultiren aus den Berech- 
nungen nach andern diesfalls vorgeschlagenen Schlüsseln. 

Es wirft sich nun die Frage auf, ob hei den einzelnen 
grossen Bahnen einer nach einheitlichen Grundsätzen ver- 
walteten Bahngruppe wirklich so wesentliche Differenzen in 
Bezug auf die Gestehungskosten bestehen. Im Allgemeinen 
dürfte man geneigt sein, diese Frage bejahend zu beant- 
worten, unter Hinweisung auf die verschiedenartigen Be- 
triebsverhältnisse, so insbesondere auf die Niveauverhält- 
nisse, die Höhe des Preises der für den Betrieb erforder- 
lichen Materialien (speciell Brennstoff‘); die Höhe der Arbeits- 
löhne, die Menge der zur Verfrachtung gelangenden Massen- 
güter, das Verhältniss des Personenverkehrs zum Frachten- 
verkehr, den mittleren Weg der Fracht und der Per- 
sonen ete, 

Es ist aber nothwendig zur gründlichen Beantwortung 
obiger Frage zu erwägen, welchen Einfluss einzelne dieser 
Betriebsrerhältnisse auf die Selbstkosten ausüben können, 
anderseits ob und inwieweit einzelne dieser Umstände nicht 
durch die Art und Weise der Berechnung der Selbstkosten 
Ausdruck finden können. 





1. Betrachtet man den Einfluss der Niveauverhält- 
nisse, so muss wohl zunächst berücksichtigt werden, dass 
dieselben auf den eigentlichen Güter-Verrechnungs- und 
Manipulationsdienst gar keinen, auf die Wagenbewegung in 
den Stationen und die übrigen Stations-Dienstzweige nur 
einen sehr geringen Einfluss üben, ebenso werden diese 
Verhältnisse die Kosten der Erbaltung der Gebäude und 
des Unterbanes nicht directe beeinflussen. Den verhältniss- 
mässig grössten Einfluss können dieselben auf die Kosteu 
des eigentlichen Zugförderungsdienstes und des Fahrdienstes 
(Zugbegleitungs-Personale) ausüben. — Die Kosten der 
letzteren beiden Dienstzweige betragen durchschnittlich 
18— 20%, der Gesammtauslagen einer Bahn, und es kann 
angenommen werden, dass der Einfluss der Niveauverhält- 
nisse nur in dem Masse zur Geltung kommt, als der Ver- 
kehr der Gitter in der Richtung der Steigung grösser ist, 
wie der Verkehr in der Richtung des Gefälles, und dass 
nur für diesen Ueberschnss die Kosten im umgekehr- 
ten Verhältnisse zu der Abnahme der Leistung der Loco- 
motiven auf den bezüglichen Steigungsstrecken sich erhöhen. 
Da es überdies — von einzelnen Ausnalımen abgesehen — in 
der Regel nicht vorkommt, dass cine Bahnlinie continuir- 
liche Steigungen hätte, sondern Steigungen und Gefälle 
alterniren, so kaun immerhin angenommen werden, dass die 
Erhöhung der in Rede stehenden Ausgabsposten auf den 
ungünstigsten Strecken gegenüber den Kosten der normalen 
Balnlinien 30%, kaum übersteigen dürfte, und kann daher 
aus dem Bestande schwieriger Niveauverhältnisse eine Ver- 
mehrung der Kosten für Zugförderungs- und Fahrdienst 
nur in dem Masse eintreten, dass die Gesammt-Betriebs- 
kosten hiedurch um circa 6— 7%, sich steigern, 

2. Die Kosten des Brennmateriales für Locomotiven 
betragen durchschnittlich 3—5%, der Gesammt-Tetriebs- 
auslagen; selbst eine Preisdifferenz von 100%, kann also 
nur mit 3—5", der Gesammtanslagen zum Ausdrucke 
kommen. 

3. Der Einfluss der Höhe der Arbeitslöhne kann füg 
lich ganz ausser Betracht bleiben; jede grosse Bahn wird 
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Gegenden mit theureren nnd billigeren Löhnen berühren, | 
und der Durchschnitt sich nahezu gleich stellen. N 

4. Die Menge der zur Verfrachtung gelangenden | 
Massengüter, beziehungsweise das Verhältniss der verfrach- 
teten Massengäter zu den Collogütern übt allerdings einen 
sehr bedeutenden, ja den wesentlichsten Einfluss auf die 
durchsehnittlichen Kosten per beförderte Transports-Einheit, 
allein dieser Einfluss muss bei einer richtigen Aufstellung 
der Gestehungskosten durch getrennte Berechnung der Ein- 
heitssätze für gewisse Gruppen von Frachtgätern Ansdruck 
finden. 

5. Ebenso muss das Verhältniss des Personenverkehres 
zum Gütertransport durch getrennte Berechnung der Ge- 
stehungskosten zum Ausdruck gelangen. 

6. Endlich kann auch der allerdings sehr wesentliche 
Einfluss der mittleren Trausports-Distanz der Personen- 
und Frachtgüter durch Trennung der von dieser Distanz 
unabhängigen Kosten von den Kosten des eigentlichen 
Transports und getrennte Berechnung der ersteren Kosten 
pro Gewichtseinheit, der letzteren Kosten für die Beförde- 
rung einer Gewichtseinheit auf je ein Kilometer vollständig 
Berücksichtigung finden. 

Wir kommen aus dem Vorstehenden zu dem Schlusse, 
dass, wenn bei Berechnung der Selbstkosten die ad 4, 5 
und 6 erwäbnten Momente entsprechend berücksichtigt 
werden, als massgebende Differenzen für die Gestehungs- 
kosten einzelner Bahnen, die einer gleichartig verwalteten 
Gruppe angehören, lediglich die ad 1 und 2 erwähnten 
Betriebsverhältnisse zur Geltung kommen können, daher 
wohl vorausgesetzt werden kann, dass bei Aufstellung der 
Durchschnittsselbstkosten für eine solche Gruppe und An- 
wendung derselben auf die einzelnen Bahnen dieser Gruppe 
sowie auch auf andere ähnlich verwaltete Bahnen die Re- 
sultate nicht mehr als um eirca 12%, difleriren dürften. 

Sollen auf Grundlage der bisher angeführten Vor- 
bedingungen die Selbstkosten für die einzelnen Transports- 
gattungen ermittelt werden, so ist vorerst eine Vertheilung 
der einzelnen Ausgabs-Posten in folgende Gruppen er- 
forderlieh: 

1. auf Personen- und Güterdienst; 

2. der Kosten für den Personendienst auf kExpedition 
und auf Transport; 

3. der Ausgaben für den Güterdienst in vier Gruppen 
und zwar: 

a) Kosten, die für Eine Expedition ohne Rücksicht auf 
Gewicht entfallen (Expeditionskosten); 

6} Kosten, die für die Güterverladimg pro Tonne entfallen 
(Verladekosten): 

e) Kosten, die für die Wagenbewegung und sonstige Sta- 
tions-Manipulation entlällen und von der bewegten 
Anzahl Wagen abhängen (Wagenbewegungskosten)}; 

d) Kosten, die für den eigentlichen Transport erwachsen 
und die direete von den geleisteten Tonnenkilometern 
abhängen (Transportskosten). 





een nn nn nn un nn, a un nen 


Wir haben in Mezug auf die Prineipien, welche bei 
der Ausscheidung der Kosten für Personen- und Güterdienst 
zu beobachten wären, das nachfolgende Schema T, und in 
Bezug auf die Ausscheidung der Kosten für die vier Dienst- 
leistungs-Gruppen beim Gflterdienste (a bis d) das bei- 
liegende Schema II aufgestellt, wobei allerdings auch theil- 
weise approximative Annahmen, tleilweise Erfahrungs- 
Coöfficienten zur Anwendung gelangen, welche näher zu 
motiviren der Raum nicht gestattet. 

Aus den auf diese Weise ermittelten Kosten der ein- 
zelnen Leistungsgruppen sind die Einheitssätze zu ermitteln, 
und zwar: 

1. Der Einheitssatz pro expedirten Reisenden durch 
Division der Kosten für die Personen-Erpedition mit der 
Anzahl der beförderten Reisenden. 

2. Der Einheitssatz pro Personenkilometer für den 
eigentlichen Transport durch Division der Transportkosten 
des Personendienstes durch die Anzahl der zurückgelegten 
Personenkilometer. 

3. Die Selbstkosten für eine Expedition von Fracht- 
gütern (ein Frachtbrief) erhält man durch Division der 
Expeditionskosten des Güterdienstes durch die Gesammt- 
anzahl der zur Abrechnung gelangten Expeditionen. 

4. Die Güterverladungskosten zerfallen: a) in Arbeits- 
löhne und 5) in Aufsichtskosten. 

a) Erstere repartiren sich auf die Tonne nach den ohnehin 
aus theilweise bestehenden Accordleistungen bekannten 
Einheitssätzen,; 

b) der Einheitssatz für die Aufsichiskosten resultirt aus 
der Repartition pro Wagenladung, indem die nach Ab- 
zug der Kosten ad a) verbleibenden Auslagen der 
Güterverladung durch die Anzahl der expedirten Wagen- 
ladungen dividirt werden, und die sich ergebenden 
Kosten pro Wagenladung durch das Gewicht, welches 
für jede Gruppe der einzelnen Frachtgattungen pro 
Wagenladung entfällt, dividirt wird. Der so pro Tonne 
Frachtgut ermittelte Einheitssatz plus den ad a) er- 
mittelten Kosten pro Tonne gibt die Selbstkosten für 
die Güterverladung. 

5. Auf die Kosten der Wagenbewegung hat die Mani- 
pulation mit den leeren Wagen nahezu gleichen Einfluss, 
wie die Manipulation mit den beladenen Wagen. Es sind 
also für die Bereehnung der Einheitssätze nicht allein die 
expedirten geladenen Wagen, sondern auch die manipulirten 
leeren Wagen in Rechnung zu ziehen, d. h. es ist eine jede 
Wagentour, ob beladen, ob leer, für die Berechnung 
massgebend. Diese scheinbar abstraete Ziffer isttheoretisch 
dem Verhältnisse des beladenen und leeren 
der Wagen für je Eine eigentliche Wagenladung der ein- 
zelnen Gruppen der Frachtgüter zu ermitteln. Es kann z. B. 
angenommen werden, dass Wagen mit Stückgütern in der 
Regel auf dem Rückwege wieder ausgenätzt werden ; es ist 
also für Eine Wagenladung mur(eorrespondirend) Eine 
Wagentour erforderlich; dagegen kann angenommen 
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| Gehalte und Löhne inclusive Fahrgelder des Zugspersonales nebst 
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Schema I 
für die Vertheilung der Betriebs-Anlagen auf Personen- und Güterdienst. 





Bezeichnung der Ausgabsposten Vertheilung auf Personen- und Güterdienst 











=——n Eu 


A. Stationsdienst, 


Bahnhofvorstände und deren Stellvertreter ........ I? Dienst, bei vereinigten Bahnlıöfen rund 30°, Personendienst, 70%, | 
Güterdienst. | 
Gehalt Personen und Gepäcks-Cassiere und deren Hilfsbeamte |; Personendienst. 

—. Frachteneassiere, Calculanten und deren Hilfsbeamte | Güterdienst. 


! M getrennten Personen- und Gfter-Bahnhöfen für den betreffenden 





der Magazinschefs, Magazinsbeamte und Hilfsorgane ... | Güterdienst. 
Beamten ' fBei getrennten Personen- und Güter-Bahnhöfen für den betreffenden 
und Verkehrsbeamte und sonstiges Verkehrs-Personale.. Ban bei vereinigten Bahnhöfen rund 30%, Personendienst, 70%, 1 
. ‘ Göüterdienst. | 
Diener Portiere, Saaldiener, Gepücksträger. .....z2.4.0+ > | Personendienst, | 
| Thorwächter, Nachtwächter „2.0 2@c2eneeeen seen Göüterdienst. 


Wagenmeister, Stationsaufseher and Weichenwächter | wie Verkehrsbeamte, 

M insaufseher, Verladeaufseher, Magazinsarbeiter | Göterdienst, ! 

Kosten lür Beheizung, Personen Expeditionsgebäude ee Personendieust. 
| 

| 


Beleuchtung und Reinigung $ Gütercassen-Geb. u. Güterschoppen Güterdienst. 
| der Stationen Uebrige Bahnhofsräume.......... In demselben Verhältaiss wie die Kosten des Verkehrs-Personales. 
Bureau-Anslagen. 2+.«:sHr0sH0nsaunananenennen near nr nusernn Annähbernd mit 30%, für Personendienst, 70%, Güterdienst. 


| Bei getrennten Bahnhöfen für Personen und Wüter könnte die Tren- 
\ | nung directe durchgeführt werden. Im Allgemeinen empfiehlt sich 
Rangirungskosten inclusive Personale.......:crsee@ernoe000r .. 9 aber Vertheiluug nach Personen- und Güter-Zugskilomstern, wobei 
| jedoch für 10 km Güterzöge die gleiche Leistung wie für 60 km 
Personenzäge zu rechnen wäre, 
Erbaltung der Inventargegenstände und Werkzeuge ..........:. | Zur Hälfte auf jeden Dienst. 


B. Fahrdienst. 


Naclı dem Verhältnis des Dreifachen der Personen-Zugskilometer | 
| zum Fünffachen der Güter-Zugskilometer zu vertheilen. (Verhält- | 


Bekleidung desselben ....urusscoernacneasnnnunne- FE niss der Personalbesetzung.) | 
Effectiv zu ermitteln, oder uach dem Verhältnisse des Dreifuchen der | 
Beleuchtung, Beheizaug und Reinigung der Züge ..rrccrenunen. | er zu den einfachen Güter-Zugskilometern 
zu vertheilen. 


| Beleuchtung, Beheizung und Reinigung der Kasernen, Erhaltung der | N Je zur Hälfte auf jeden Dienst. 


Zugsausrüstung. »..arns2 0: EEE 


C. Zugförderungsdienst. N 
Sämmtliche Kosten des eigentlichen Zugförderungsdienstes ...... | Ganz proportional den Zugskilometern zu vertheilen. 


D. Werkstättendienst. 
Mit 20%, Zuschlag für Personenzäge proportional den Zugskilometern 


Erkaltung der Locomotiven ....ucaenenenenenen ELTRREFLTTN | zu verkhaifen, 
| Erhaltung der Personenwagen .. »--uneereesnenesren er sonente | Personendienst allein. 
Erhaltung der Güterwagen...:.»- TREE EEE URET STE TETT | Gäterdienst allein. 


E. Bahnerhaltuugsdienst, 

Die Gesammtkosten für Oberbau-Erlialtung sind vorerst mit Hilfe der 
Daten der Rubriken 19 und 20 der Vereinsstatistik proportional | 
den Längen der Bahnhofgeleise und der Streckengeleise auf Er- 
haltang in den Stationen und in der eurrenten Dahn zu theilen. 
Von den Kosten für Erhaltung in den Stationen entfallen mit Räck- } 
sicht auf die geringere Ausdehnung der Personenbahnhof- Anlagen 

| circa 20%, auf Personendienst und 80%, auf Gütendienst, | 

b) in der currenten Bahn. -....ccccacnacan | ‚Diese sind proportional den Zugskilometern zu vertheilen, | 

| [Mit Benttzung der Daten in den Rubriken 42b bis 53b der Vereins- | 

| statistik sind die Kosten der Gebäude-Erhaltung proportional den 

‘| verbauten Grundfächen der für ie verschiedenen Zwecke bestimmten 

| Gebäude auf die Kg zu vertheilen, mit der beiläufigen 

Correctur, dass Schoppen, Remisen, Wächterhäuser blos mit der 

|| Hälfte in Rechnung zu stellen sind. Die so ermittelten Erhaltungs- 

kosten der Locomotiv-Remisen, Wasserstationen und Wächterhäuser 

werden pro rata der Zugskilometer auf Personen- und Gäterdienat 
vertheilt. 

Ganz proportional den Zugskilometern zu vertheilen. _ 





Oberbau-Erhaltung #) in dem Stationen. .onsananennonnnnnuerne 


Gebäude-Erhaltung. . 20.222422 000..0.+ RETTET ERDE TER 





| Uebrige Auslagen für Bahnnufsicht und Bahnerbaltung ......... 


F. Central-Dienstkosten der Fachabtheilungen. 


| Cotshäiunst Bir Yerkake und eammereislien Diesel | Proportional der Vertheilung der Gesammtkosten für Stations- und 
DE [1 Fahrdienst, 
| Centraldienst für Bahnerhaltung.....-cersanceenoe nun nennen Kostenrepartition, 


Centraldienst für Zugförderung und Werkstätten .....22- 220...» j ee proportional der für jeden dieser Dienstzweige entfallenden } 
| 


an. 





Vertheilung auf Personen- und @literdienst 











Bezeichnung der Ausgabsposten 
@. Kosten der allgemeinen Verwaltung. 


Gesammtauslagen für allgem. Verwaltung mit Ausschluss der nicht 
eigentl, Betriebsanlagen(Steuern, Assecuranz, Pensionsfondbeiträge) 
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Diese wären im Verhältnisse der Summen aller übrigen Auslagen zu 
vertheilen. 
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Von den Gesammtkosten für den Personendienst sind auf Expeditionskosten zu rechnen 
A. Stationsdienst. 





















Gehalte Bahnhofsvorstände und Stellvertreter ....-unuun en.» Der ganze auf Personendienst entfallende Autheil. 
der Personen- und Gepäcks-Cassiere und deren Hilfsbeamte | Ganz. 
Beamten | Verkehrsbeamte und sonstiges Verkehrs-Personale..| Gar nicht (blos auf Transport). 
| und Diener | Portiere, Saaldiener, Gephcksträger, ...unnnnrne rn: Ganz. 
| Kosten f, Beheizung, Beleuchtung eng ar Ganz. 
| und Reinigung der Stationen übrige Bahnhofsräume........ Gar nicht (blos auf Transport), 
Bureau-Auslagen. soo sessunonunuonnnnenuenennnnne hdereeden Cirea 40°, des Antheils für Personendienst. 
Raugirungukonbtn. „auuccuasosonraraan ara area ..! Gar nicht (blos auf Transport). 
| Erhaltung der Inventargegenstände. ..ceeceseeeneenneeonnenenn Zur Hälfte des Antheils für Personendienst. 
B, Fahrdienst. | 
C. Zugförderungsdienst. "Gehören blos auf Transport. 
D. Werkstättendienst, | 


E. Bahnerhaltungsdienst. 
i Oberbau-Erhaltung....ensnsssanoconnunsaeaenerenr nennen «..| Nur auf Transport . nz Baped ai f 
ıG : Nach Verhältniss der Grun en der itions-Gebäude und | 
GAUpESBeNBkanG. <04 243504204004 en nun ETARSEARNSEN | Hallen zu den Gesammt-Grundflächen für Personendienst. 
Uebrige Auslagen für Bahnaufsicht und Bahnerhaltung ......... Nur auf Transoort zu rechnen. 


F, Centraldienstkosten. 


n r * Im Verhältuiss der Expeditionskosten ad A und B zu dem Gesammt- 
| Centraldienst für Verkehr und commerciellen Dienst Antheil für Personendienst (ad A und B). 
| Centraldienst für Zugförderung und Werkstätten..... 222222... Nur auf Transport zu rechnen. 


| Centraldienst für Balnerhaltung ....Hnm4H nenn rennen ER ee ad E zu dem Gesammtantheil | 


Kunneneerune 








@. Kosten der Allgemeinen Verwaltung. 


Der auf Personendienst entfallende Antheil.....ueacccaccıne. o De peditionskosten für alle Fachabtheilungen za | 


Schema H 


Güter-Ex- Güter-Ver-) Wagen- | Güter- | Ars 
Bezeichnung der Ausgabeposten pedition | ladung |Bewegung| Transport 

| in Procenten | 

A. Stationsdienst, 

| Gehalte Bahnhofvorstäude und deren Stellvertreter... 2222222... 25 25 





frachten-Cassiere, Calculanten und deren Hilfsbeamte... 100 

der  |Magazinschefs, Magazinsbeamte und Hilfsorgane ........ 
Beamten 4 Verkehrsbeamte und sonstiges Verkehrspersonale . 

| und |fhorwächter, Nachtwächter .........ue2c2csnennnnencn 
Wagenmeister, Stationsanfseher, Weichenwächter ,...... 
Maugazinsuufseher, Verladenufseher, Magazinsarbeiter..... 


Kosten für Beheizung, Beleuch- | Güter-Expeditionsgebäude ...... 


100 


100 


Diener 100 
100 
25 


25 


m 
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tang und Reinigung der Stationen ] Güterschoppen. ............... 


Uebrige Bahnhofsräume........ 
' Burenu-Auslagen (annähernd) ARE 
Rangirungskosten exclusive Personale 
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DIE EEC TEE ee De Zugs-Inventar erscheint 
beim Fahrdienst, 


Iszslllelellsg 


sgsy3s 1 1lelglig 


B. Fahrdienst, 
Die Gesammtkosten des Fahrdienstes .......... Era 


| ©. und D. Zugförderungs- und Werkstüttendienst. 

Gesammtkosten für Zugförderangs- und Werkstättendienst ......... — _ _ 100 
E. Bahnerbaltungs-Dienst, 

Oberbau-Erhaltung a) in dem Stationen. zonnanauaeee een 

b) eurrente Bahn... .enceenceonaeace ann ee 

Gebäude-Erhaltung Güter-Expeditions-Gebäude...... 


(nach Verhältniss der Grund- Güterschoppen „u... aenncee- 


. } Wagenremisen ..... aaa ee 
Auen ermittelt) Locomotiv-Remisen u. Wächterh, 
Uebrige Bahnäufsicht und Bahnerhaltung f 


F. Centraldienst-Kosten. 
Centraldienst für Verkehr und commerciellen Dienst .....acasueccn Im Verhältniss der Summen ad A und B 
Centraldienst für Zugförderung und Werkstätten-Dienst - 1 - 1 - 11% 
| Centrallienst für Bahnerhaltung ....... secnsnnnaceacanaseeereen Im Verhältniss der Sammen ad E. | 
G. Allgemeine Verwaltungs-Kosten. Im Verhältniss der Summen ad A bis F. 


| 
| 
| 
=) 


eirea jYerbältaissd. Manipulations- | 
B Ooleise zu den Zugs- 
100 \ Expeditions - Geleisen. 
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werden, dass Wagen mit Kohle stets leer zurücklaufen, es 
erfordert daher Eine W agenladung zwei (correspon- 
dirende) Wagentouren. Hiebei redueirt sich das durch- 
schnittliche Gewicht, welches pro Wagenladung (beladenen 
Wagen) entfällt, im umgekehrten Verhältnisse, und beträgt 
also in obigem Beispiele für Kohle pro Wagentour die 
Hälfte Werden die ermittelten Gesammtkosten für Wagen- 
bewegung durch die theoretisch ermittelte Gesammtzahl 
der Wagentouren dividirt, so erhält man den Einheitssatz 
pro Wagentour, und dieser durch das pro Wagentonr 
durchschnittlich entfallende Gewicht in Tonnen dividirt, gibt 
die Kosten der Wagenbewegung pro Tonne, 

6. Die ad 3, 4 und 5 berechneten Einheitssätze geben 
zusammen die Selbstkosten für die eigentliche Manipulation 
der Frachtgüter in den Stationen. Es ist nur noch notlı- 
wendig, die ad 3 ermittelten Expelitionskosten durch Division 
mit dem pro Expedition entfallenden Durchschnittsgewichte 
{in Ganzen oder Bruchtheilen von Tonnen) zu dividiren, um 
auch diese Kosten auf die Tonne zurückzuführen. 

Der Gesammt-Einheitssatz für die Manipulation pro 
Tonne bildet die von der Transportdistauz unabhängigen 
Ziffer der Selbstkosten. 

7. Die Transportkosten der Frachtgüter sind den beim 
Güterdienste geleisteten Brutto-Tonnenkilometern nahezu 
preportional. Werden die für den Güterdienst erwachsenen 
Transportkosten durch die Auzalıl der geleisteten Brutto- 
Tonnenkilometer dividirt, so ergibt sich der Kinheitssatz 
pro Brutto- Tonnenkilometer, 

Wird (dieser Einheitssatz mit den für jede einzelne Gruppe 
der Frachtgattungen auf je eine Wagenladuug inclusive even- 
tueller Leertonr der Wagen durchschuittlich entfallenden Ge- 
wicht in Tonnen multiplieirt und durch das correspondirende 
Nettogewicht pro Wagentour dividirt, so erhält man die 
Giestehungskosten des Transportes per Netto-Tonnenkilometer. 

Für die ad 1 bis 7 im Vorstehenden angeführten Be- 
rechnumgen sind daher nachfolgende Daten erforderlich : 
«#) Die Anzahl beförderter Personen (Vereins-Statistik- 

Rubrik 116 / + 1235). 

4; Die Anzahl der Personenkilometer (Vereins-Statistik- 
Rubrik 116 f + 1230). 
Die Zahl der gesammten Fracht-Expeditionen (jeder 
Frachtbrief als eine Expedition gerechnet). Diese Ziffer 
ist von deu Einnahmen-Controlen ohne Schwierigkeit zu 
beschaffen. Die Expeditionen für Wagenladungsgüter, die 
im Verbandsverkehre oder im Transitverkehre befördert 
werden, wären nur zur Hälfte in Rechnung zu stellen, 
weil bei diesen Gütern die Transito-Abfertigung in den 
Auschluss-Stationen weniger Arbeit erfordert, als iv den 
eigentlichen Versandt- oder Empfangsstationen. 
dı Das durchschnittlich pro Expedition für die verschiedenen 
Frachtgattungen entfallende Gewicht, welches sich aus 
der Division des expedirten Gewichtes der Fracht- 
galtungen (Ulassen) dureh die für dieselben entfallende 
Anzahl Expeditionen ergibt. 


- 
nu 





e) Die Einheitssätze für Verladen, Abladen und Abwiegen 

‚ler Frachtgüter und für die sonstige Güterbewegung 

nach Frachtgattungen. Diese Sätze sind zumeist aus 

bestehenden Accord-Abmachungen bekannt. 

Das Gewicht der factisch von den Magazinsarbeitern 

bewegten Frachtgüter nach den verschiedenen Fracht- 

gattungen, welches wohl zumeist in Evidenz geführt wird. 

Die Anzalıl der im Ganzen expedirten Wagenladungen 

an Frachtgütern. Diese Ziffer ergibt sich sehr einfach, 

wenn die Wagenkilometer der beladenen Güterwagen 
bekannt sind. Werden diese durch die mittlere Weg- 
läuge der gesammten Gütertransporte (Vereins-Statistik- 

Rubrik 137%) dividirt, so ergibt sich die Anzahl 

espedirter Wagenladungen., 

h) Das durchschnittliche Nettogewicht, welches für die ver- 
schiedenen Frachtgüter-Gruppen pro Wagenladung ent- 
fällt; dieses wäre durch fortlaufende oder auch nur 
stichprobweise Aufschreibungen der grösseren Stationen 
zu ermitteln. 

i) Die Anzahl der im beladenen und leeren Zustande 

zurückgelegten Wagentouren. Diese Ziffer ergibt sich, 

wenn man die gesammten von den Güterwagen im be- 
ladenen und leeren Zustande zurückgelegten Wagen- 
kilometer durch die mittlere Weglänge der gesammten 

Gfitertransporte (Vereins-Statistik-Rubrik 137 A) dividirt. 

Das durebsehnittlich für die verschiedenen Frachtgäter- 

gruppen pro Wagentour entfallende Nettogewicht, 

welehes auf dieselbe Weise zu ermitteln wäre, wie «as 

Nettogewicht pro Wagenladung (ad A). 

Die für den Güterdienst zurückgelegten Brutto-Tonnen- 

kilometer: diese Ziffer ist wohl zumeist bekannt. 

») Das Verhältuiss des Brutto- zum Netto-Gewicht pro 
Wagenladung, resp. Wagentour der einzelnen Fracht- 
güter-Gruppen, welches sich aus dem durchschuittlichen 
Nettogewicht pro Wagenladung (adh}, resp. pro Wagen- 
tour {ad &), und der durchschnittlichen Tara der ver- 
wendeten Wagen ergibt. 

n) Weiters ist es nothwendig, die expedirten Tonnen und 
die Tonnenkilometer der einzelnen Frachtgüter-Gruppen 
zu kennen. 

Die Vereinsstatistik unterscheidet die Frachtgüter 
nach folgenden Gruppen: Eilgüter, Stückgüter, Wagen- 
ladungsgüter, Fuhrwerke, Vieh, Regie. 

Eine weitere Untertheilung wäre für vorliegenden 
Zweck zum Mindesten rücksichtlich der Wagenladungs- 
güter nöthig, und zwar in solche Massengäüter, 
welche auf offenen Wagen verladen, und im Freien 
abgelagert werden, und in sonstige Wagenladungsgüter. 
Die Manipulation ın den Stationen ist bei ersteren 
Gfitern viel einfacher, daher auch billiger. 

0) Endlich ist bei den Wagenladungsgütern rücksichtlich 
der Manipulationskosten pro Tonne zu unterscheiden, 
ob dieselben im Localverkehre befördert wurden, oder 
blos zur Abgabe. beziehnngsweise blos zur Aufgabe 
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gelangten und im Verbaudsverkehr abgefertigt wurden 

(import, beziehungsweise Export der betreffenden Rahn) 

oder ob sie blos im Durchzugsverkehre befördert 

wurden (Transito), 

Diese Daten sind in der Vereins- Statistik bereits enthalten. 

Für die Eilgüter und Stückgüter ist diese Unter- 
scheidung nieht von Belang, da die Manipulation in den 
Anschlussstationen bei diesen Gütern in Folge der factischen 
Uebergabe und Umladung nahezu ebensoviel Kosten ver- 
ursacht, als in den Versandt-, resp, Empfangsstationen 

Dagegen wäre bei den Wagenladungsgütern hierauf 
in der Weise Rücksicht zu nehmen, dass 

ad 3) die Expeditionskosten für alle Wagenladungs- 
güter, die im Import-, Export- oder Transito - Verkehre 
befördert werden, blos zur Hälfte in Anrechnung kommen; 

ad 4) die Kosten für Aufsicht bei der Güterverladung 
rücksichtlich der eigentlichen Massengüter überhaupt gar 
nicht, rücksichtlich der übrigen Wagenladungsgäter für den 
Localverkehr voll, für den Export- und Import-Verkehr zur 
Hälfte, für deu Transito-Verkehr aber gar nicht in Rech- 
nung gezogen werden; 

ad 5) die Wagenbewegungskosten endlich für die 
eigentlichen Massengüter beim Local - Verkehr blos zur 
Hälfte, beim Export- und Import-Verkehr blos mit einem 
Viertel, beim Transport-Verkehr gar nicht, 

für die übrigen Wagenladungsgüter beim Loecalverkehre 
voll, beim Export- und Import-Verkehre zur Hälfte, beim 
Transito-Verkehr gar nicht gerechnet werden. 

Im Allgemeinen schlagen wir für die Durchführung 
der Rechnung, behufs Vereinfachung derselben, vor, das 
Reisegepäck als unmittelbar zur Personenbeförderung 
gehörig, und die Beförderung desselben als in den Selbst- 
kosten für die Beförderung der Reisenden enthalten anzu- 
sehen, und daher ausser Betracht zu lassen, dagegen die 
Eilgüter als ausschliesslich zum Güter-Transport gehörig 
zu betrachten und davon abzusehen, dass ein Theil der- 
selben mit Personenzägen befördert wird. 

Ferner wären die gemischten Züge zur Hälfte auf 
Personendienst und zur Hälfte auf Güterdienst zu rechnen 

Demgemäss wären auch die Kosten der Erhaltung 
der Personenwagen und deren Leistung blos für den Per- 
sonendienst, die Kosten der Erhaltung aller Güterwagen 
und deren Leistung blos für den Güterdienst in Rechnung 
zu nehmen, Die hieraus entstehenden Febler gleichen sich 
nahezu vollständig aus. 


Wir haben ein Beispiel für die Berechnung der Selbst- 
kosten einer ganzen Gruppe von Bahnen ausgearbeitet, und 
hieza die Betriebsresultate der königl. preussischen Staats- 
bahnen (Post Nr. 10 bis 18 der Vereins-Statistik) gewählt, 
weil bei diesen wohl ein einheitliches System der Verwal- 
tung nicht angezweifelt werden kann. 

Für die Details der Berechnung wurden theils 
Daten der Vereins - Statistik, theils Daten 


die 


ats anderen 


statistischen Nachrichten benützt, wir mussten aber trotzdem 
dort, wo diese Daten nicht ausreichten, theils Erfahrungs- 
Coöffieienten theils Caleulationen, mit Benützung von bekannten 
Daten aus den Resultaten anderer Bahnverwaltungen zu 
Hilfe nehmen, wodurch wohl in den einzelnen Details der 
Berechnung vielleicht etwas von den Thatsachen abweichende 
Resultate sich ergeben, glauben aber, dass hiedurch das 
Gesammtresultat kaum so wesentlich alterirt wird, dass 
die hier aufgestellten prineipiellen Behauptungen hinfällig 
werden könnten. 

Die Gesammtauslagen der in Betracht kommenden neun 
kpl. preussischen Staatsbahnen betrugen 27»,944.227 Mark, 

Hievon entfallen nach unserer Aufstellung mit Beuntttzung 
des appreximativen Calculs (Beilage I): 


A. auf den Personendienst: 


a) Expedition ......--. Mark 6,774,585 
b) Transport » 47.225.707 


DE Er Er Er Eur 


| 104,000.292 


B. auf den Gfüiterdienst: 
| a) Expedition. .........- Mark 14.078.168 
| b) Güterverladung ....... » 14,216.164 174.943.935 
| c) Wagenbewegung ...... „ 32.414.863 
d) Transport ........... » 114,284.720 





Für die Vertheilung auf die einzelnen Frachtgüter- 
gruppen haben wir theils aus Analogien, theils aus directer 
Berechnung caleulirt, dass pro Expedition bei Eilgut 
(1 t, bei Stückgut O8 t, bei Fahrzeugen 215 t, bei Vieh 
43 t, bei Wagenladungsgütern im Allgemeinen Is t, bei 
Regie (worunter auch Collogäter) 8u t durchschnittlich 
entfallen, dass ferner 

eine Wugenladung durchschnittlich enthält (circa): 

bei Eilgfitern 1'5 t, bei Stückgütern 215 t, bei Fahr- 
zeugen 215 t, bei Vieh 4°s0 t, bei Massengütern (Kohle) 
105 t, bei den fAbrigen Wagenladungsgütern 94 t, bei 
Regie (inel. Collogütern) 8o t; dass endlich nach der 
wirklichen Güterbewegung im Entgegenhalte zur Wagen- 
leistung bei der Annahme, dass Wagen mit Eilgütern, 
Stückgiitem und Fahrzeugen auf dem Rückwege stets aus- 
genützt werden, für die übrigen Frachtgüter (alle Wagen- 
ladungsgüter, Vieb, Regie) jeder beladenen Wagentour 
je eine Leertour gegenäbersteht, daher für erstere Güter 
das durchschnittliche Gewicht pro Wagentour gleich ist 
jener pro Wagenladung, für letztere Güter aber das durch- 
sehnittliche Gewicht pro Wagentour die Hälfte beträgt des 
Gewichtes pro Wagenladung 

Mit diesen Annahmen sind wir zu folgenden Einbheits- 
sätzen der Selbstkosten für die königl. preussischen Staats- 
bahnen gelangt: 





A. Personendienst: 
Kosten pro Expedition eines Reisenden ohne 
Rücksicht auf Distanz... 2.2.2 ccccncancn. Mark 0605 
Kosten für die Beförderung eines Reisenden 


auf eiu Kilometer... Vor.,, 
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B. Güterdienst. 





Zusammen Tonnenkilometer 
Manipnla- J— EEE 
tionekoaten ] M ark 


Kapeditione| Güter-Ver- | Wagen-Be- 


Bi Kos ten p ro Tonne in Ma rk 1 "Transportekosten pro 
| 
kosten ladung wegang 


190 

Lı2 

13777 " | L’ı# 

eat Or k I’? 

Wa Ind it 1u- | Ineal . da rast "189 bat 

ARDIBE ENBMBEMER DE RI Export ı und Import ne rast ir (heiis 
nsro Kohle ) Tante era Ürgas . 


| Local ...- vera i Wois | Arass 
Kohle Export und Import. 4 Va | thus 36 Üron 14 
ı Trunsito ., N 0022 


Roegiegüter : ee ; en CT rss | 358 LEITET 


NB. Wie ersichtlich, mussten wir uns mit der Ausscheidung der Kohle allein ans den Wagenladungsgülern begnügen, da uns die 
Daten über sonstige Roitmnterialien, als Steine, Schotter, Erze etc. nicht bekannt sind. 





Approximatives Calcul Beilage I. 


der auf den Personen- und Güterdienst, sowie auf die Unter-Abtheilungen entfallenden Percent-Antheile für die 
Ausgabs-Posten nach der in der Vereins-Statistik gewählten Gruppirung, 



































s = Von den } Von dem Antheile Von dem Antheile für den Gülerdie ver 
| 32 Gesammtkosten | für Personendienst kiallen auf j 
ı. 8 entfallen au f entfallen anf | ERBEN. AR | 
Au Benennung der Ausgaben Tue Tr Sr } Be 
Fin | » [2 Personen-| Gftiter- „ Güter Wagen- nenn 
| 2 : dienst | dienst Expo dition| Transport | Erpedition Ive laden ng | bewegung, ASuER x“ 
tan Psoasate 
| 159 1 
160 I, Allgemeine Verwaltung. Nach Verhältniss der Summen für die übrigen Dienstzweige. 
164 
165 | | 
| IT. Bahnaufsieht und Bahnerhaltung. | 
169 j 
170 | . h | ] 
171 Kosten für Bahnaufsicht, Uuterban-, 1 | ; 
17a Telegraphen-Erhaltung und ausserordent- pro Zugskilometer | = ww | — _ _ 100 
172 d | liche Anslagen j 
173 i 
| ımab Erhaltung des| «) in den Stationen ..,... F) 50 | _ 100 | -_ _ 80 N 20 
Oberbanes |) iu der currenten Bahn pro Zugskilometer || = 10 | = -- _ 100 
172€ Erhaltung der Gebäude..........2..... wo 40 | 4 B] ü HD 
\ 111. Verkehrs- und eommereieller | | | 
| Dienst, | | 
177 Besoldungen und andere Personalkosten | N 
. inel. Contrale .....-.-.scercnaccsenn 15 217} ' 30 70; 3 | 25 2 | 2 
178: Sachliche Ausgaben (Burenu-Bedürfnisse) ww | 70 E11) | 40 2 | 10 
‚179 Besoldungen und andere Personal-Aus- |j pro Zugskilometer | _ mw: u ei ty 100 
h lagen des Zugsbegleitungs-Personales . || mit Correetur 8:5 | | 
150 | Heisung, Beleuchtung und Reinigung der | H | 
Stationen.....-.22cccneuecsnunun: 50 40 121) 30 10 40 | 20 
181 Rangiren der Züge durch Locomotive und pro nase ) | . | 
7 EREETARIFEREE | mit Correstur 1:6 N zT is ji = = ” w 
N j » Pur pro Zugskilometer u | B Br u 
182 Heizung, Beleuchtung u. Reinigung d. Züge | mit Correctar 3:1 {| 100 100 
183 Instandhaltung der Inventarieu ine]. Zugs- 
| BRSTÜBLENE ----.:- 20 uann en nn 50 an | 50 50! Au 20 10 } 20 
im Zugförderungs- und Werkstätten- | 
Dienst. | 
187 | | | 
188 } | 
200 | ' Eigentliche Zugförderuugskosten (exclas | 
m Wagenmiethe) | pro REREUORE 100 = _ 100 
192 f \ | 
198 i | 
z pro Zugskilometer |j _ } j > 
195 | | Erhaltung der Loeomotiren und Tender.. m. Correct. 120: 100 | 100 a 100 
195b | Erhaltung der Personenwagen ..-....+-- 100 _ 100 - = _ 
ivoe| Erhaltung der Güterwagen....2...- 1. +++ _ 100 | - _ ! _ _ | 100 
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Benennung der Transporte 





j Quantitäten | Mark 





TGeamihaten | Mark 1 Gnaniikten] Mer 







































Koste | der Anzahl expedirter Personen,... 28.413.000) 1,449.003 j 9,150.000 166.650 14,763.000 752.9 
osten na = | 
. den Personenkilomatern .........:-.. 17.851.505 97,507.000 12,497 .214 1 283,864.000| 7,112 
a a en ae 1; Pe BIETER, [ERESER 
| Totalkosten für Ponsions-Dienst ...u.u.unu000o- I. 18,780.588 | | 12,963.864 | 





Manipulationskosten nach Tonnen: 





EN TE 805 A600 0 3 2696 42800 
EIN ARE RUE RSUHRREEESENER SR SNSOFALESERESFHETE 400 | 563.000. 2.252.000 280.000 1,144.000 | 588.00 eh 
rn 2:46 22.000 54.120) 5 000 12.300 | 12.000 95 
EL EEE EIERN NP 204 | 293.00 597.720 200.000 408.000 ; 30.000 163% 
nee 07) 1.226.000 919.500)  1,135.000 851.250) 2,6950 2021. 


0375 2,437.000 913.875 1.370.000 513.750 4,575.000 1,7158 





Wagenladungsgüter exel. Kohle /Export und Import | 
Transit onnun.e.- Dos | 788.000 19.700, 178.000 4450| 554.000 108 
ERTL R TIEF osr2 | 1,002,000 272.544 378.000 102.816 l 4,0432.000 1,0048 












BRETT ....JExport und Import | Oase | 1.993000 271.048 456.000 62.016! 6.862000 wi 
Trausit......... 0.022 644.000 14.108 | 59.000 1298| 830.000 18. 
a Der een | 0358 | 1081.00 Tos.ı8| 1,592.000  swnss6| W090 zei 















6,624.403 


Kurt eene 


3,939.491 | 
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Wir haben sodann die vorstehend angeführten für die 
ganze Gruppe der königl. preuss. Staatsbahnen ermittelten 
Einheitssätze der Selbstkosten mit den correspondirenden 
Transports-Quantitäten der einzelnen Direetions-Bezirke multi- 
plieirt und die Resultate in der vorstehenden Beilage 11 
zusammengestellt; die Summe der für die verschiedenen 
Transports-Quantitäten entfallenden Producte ergibt die 
theoretische Ziffer der Gesammt-Auslagen des betreffenden 
Direotions-Bezirkes bei Anwendung obiger Einheitssätze. Wie 
nun aus der Beilage ersichtlich, differiren thatsächlich die 
wirklichen Auslagen der neun zum Vergleiche gezogenen 
Bahnverwaltungen gegen die theoretisch berechneten Total- 
kosten im Maximum mit -4- 64%, für den Direetions-Bezirk 
Bromberg und mit — 61°, für den Direetions-Bezirk Köln 
rechtsrheinisch, und beträgt also die grösste Gesammt- 
Differenz 12°5%,. Hiebei ist zu bemerken, dass in dem Brenn- 
material-Preis bei diesen zwei Bahnen auch thatsächlich die 
grösste Differenz besteht. 

Wird aus der Rubrik 7T9f und 80a der Vereinsstatistik 
der Durehsehnittspreis pro Tonne Brennstoff (redueirt auf 
Steinkohlen-Brennwerth) ermittelt, und der Gellwerth des 
bei diesen Bahnen verbrauchten Brennstoffs nach diesem 
Durchschnittspreis berechnet, so ergibt sich, dass gegenüber 
dem Durchschnitts-Preise 
der Direetions-Bezirk Bromberg um 798.000 Mark mehr, 
der Direetions-Bezirk Köln rechtsrh. um 813.200 Mark weniger 
für Brennstoff ausgegeben hat, was bei ersterem 428%, 

bei letzterem — 22%, 
der gesammten Betriebsauslagen ausmacht und redueirt 
sich nach Abzug dieser Differenz der Unterschied in den Selbst- 
kosten gegenüber den Durchschnittsselbstkosten der ganzen 
Bahngruppe beim Directions Bezirke Bromberg auf + 36%, 
» Kölnrechtsrh. » — 39%, 
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Die 
Frage über Anlage und Betrieb der Kaiser 


Ferdinands-Nordbahn vor 50 Jahren. 


Als am 4. März 18936 der Unternehmong der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn ein ansschliessendes Privileginm zum 
Baus einer Eisenbahn zwischen Wien und Bochnia mit Neben- 
bahnen ertheilt wurde, war es noch keineswegs entschieden, 
ob die Bahn lediglich für den Locomotivbetrieb angelegt 
werden soll, zumal in der Pririlegien-Urkunde die Bestimmung 
enthalten ist, dass die Unternehmung »sowohl Personen, als alle 
Arten Güter und Waaren mit eigenen Wagen und mit Pferde- 
oder Dampfkraft verführen« kann, und dass sie bei Anlegung 
von »Packhöfen, Schmieden, Wagnereien und Stallungen 
und bei Errichtung eigener Wirthshäuser an der Bahn« sich 
den bestehenden Gesetzen zu unterziehen habe. Die Ursache 
davon war, dass auf dem grösseren Theile der damals 
bestandenen Eisenbahnen der Betrieb noch nicht ausschliesslich 
mit Locomotiven erfolgte. So wurde auf der von Georg 
Stephenson, dem Vater der Locomotive, erbauten ersten Kisen- 
bahn von Stockton nach Darlington, welche am 27. September 
1825 eröffnet worden war, trotz der unerreichten Erfolge der 
Dampikraft der Betrieb nicht ausschliesslich mit dieser, sondern 
anch mit Pfordekraft bewerkstelligt. 


Die darauf zuerst in Oesterreich in Angriff genommene 
Eisenbahn Linz-Budweis, von welcher die Theilstrecke Badweis- 
Kirschbaum bereits im Herbste 1828 eröffnet war, wurde aus- 
schliesslich für Pferdebetrieb angelegt. Selbst die im December 
1835 eröffnete Nürnberg-Fürther Eisenbahn wurde in der ersten 
Zeit nar mit einer Locomotive and im Uebrigen mit Pferden 
betrieben, trotzdem (ass mit dem denkwärdigen Siege, den 
Robert Stephenson’s »Rocket« im Jahre 1829 errungen hatte, 
der Locomotirbetrieb auf der Liverpool-Manchester Eisenbahn 
(15. September 1830) seinen vollen Einzug gehalten hatte. Die 
anf dieser Bahn erreichten Resultate waren nun allerdings so 
epochemachend, dass die Zweifel über den Werth des Loca- 
motirbetriebes gegenüber jenem mit Pferden immer mehr 
schwanden, und es war erklärlich, dass alsbald bei Inangriff- 
nahme der Nordbahn in den massgebenden Kreisen auch die 
Entscheidang zu Gunsten der ausschliesslichen Benützung von 
Locomotiven gefallen war. 

Jetzt, nach Ablauf eines halben Säcnlums, bildet es nun 
einen nicht uninteressanten Beitrag in der Entwicklung des 
Eisenbahnwesens und der Technik überhanpt, Jie Anschauangen 
kennen zu lernen, welche damals bei Anlage der ersten öster- 
reichischen Locomotiv-Eisenbahn bei den Technikern geherrscht 
haben, In dieser Beziehung finden wir in Förster's »Bauzeitunge, 
Jahrgang 183%, eine Abhandlung, in welcher Betrachtungen 
über die Wahl der Coustrmetion für die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn angestellt werden, und welche hierin folgendermassen 
fortfährt: 

Der E:twurf zu einem 80 grossartigen Baue zerfällt in 
zwei Haupttheile, nämlich in den der Wahl der Trac» und 
dann der Bauart der Bahn. Der erste und geniale Tlieil ist 
bedingt durch die Bestimmang des Transportwittels und durch 
den Zweck, welchen die Bahn erreichen soll, der jedoch keines- 
wegs ein anderer sein kann, als die Erwirkung einer schnellen 
und wohlfeilen Verbindung, im Vergleichs mit der bis jetzt 
auf den Landstrassen erreichten. 

Halt man diesen Zweck vor Augen, so lässt sich sogleich 
der Vortheil der Dampfmaschinen vor den Pferden als bewegende 
Kräfte vermuthen, indem jene in einem so hohen Grade 
Schnelligkeit geben können, dass der Pferdesug sowohl auf 
der Strasse als selbst auf der Eisenbahn in den Hintergrund 
gestellt wird, dass sogar die Geschwindigkeit bei der Dampf- 
wagenfüuhrt das Maximum jener bei der Pferdekraft übersteigt, 
wenn selbst alle Nutzlast Null ist. 

Ans dieser Eigenschaft lässt sich schliessen, dass, wo es 
sich um Schnelligkeit handelt, nämlich wo es hanptsächlich auf 
den Transport der Keisenden ankommt, die Pferdekraft mit 
jener des Dampfes nicht concarriren könne, Der Daupfwagen 
hat überdies den Vorzug vor der thierischen Kraft, dass, wenn 
er auch mit einer von dieser nie zu erreichenden Geschwindig- 
keit von 4 bis 5 deutschen Meilen in der Stunde und fast 
50 Centner Last pro Pferdekraft das Ziel seiner Fahrt erreicht 
hat, derselbe sogleich seine Rückreise antreten könne, ohne 
einer anderen Stärkang als Wasser und Kohlen zu bedürfen, 
während ein vortreffliches Pferd bei einem Maximam der 
Geschwindigkeit von 3 Meilen in der Stunde und einer Last 
von 5 bis höchstens 6 Centner durch die Zurücklegung dieses 
Wegrs für die übrige Tageszeit unbrauchbar gemacht wird. 
Nähme man diesen Umstand nicht in Rechnung, so würde eine 
Dampf-Pferdekraft 14 bis 16 Mal mehr als die thierische 
leisten; dies war aber nicht der ganze Effect, denn während 
im obigen Falle das Pferd den Tag über nicht mehr ver- 
wendet werden kann (voransgesetit, man wolle das Thier ein 
andermal wieder gebrauchen können), macht der Dampfwagen 
denselben Weg noch sechsmal, und der Effect steigt auf das 
Vierundachtzig- und Sechsundneunzigfache. 
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Bei diesen Betrachtungen ist jedoch auf die Anschaffungs- 
and Unterhaltungekosten keins Rücksicht genommen. Ueber die 
ersten kann man nicht leicht Nachweisungen geben; mehr fixirt 
sind aber die letzteren, denn man nimmt durch Erfahrung ge- 
leitet an, dass ein Zugpferd bei der Geschwindigkeit von zwei 
Schuh pro Seeande, tägliel fünf Meilen macht. Geht der Dampf- 
wagen mit derselben Geschwindigkeit, so verbraucht er für aine 
Pferdekraft und Stande 2'/, Ctr. Coaks; wenn daher die Er- 
haltungskosten eines Pfordss eben so gross sind als jene für 
2'/, Ctr. Coaks, so wird der Effect zum Nachtheile der Dampf- 
maschine ansfallen, denn die Anschaffung eines Zugpferdes 
sammt Geschirr wird höchstens 250 fl. kosten, jene einer 
Dampfpferdekraft aber auf 800 bis 1000 Al. angeschlagen 
werden können. Bei 6 Fuss Geschwindigkeit ist der Coaks- 
verbrauch nor noch Y,, bei 8 Fuss sogar nur "/,, des obigen, 
und der Effect der Dampfmaschine wird daher im letzten Falle 
jenen des Pferdezuges fast 20 Mal übersteigen. Werden aber 
noch grössere Geschwindigkeiten, bei denen die Nuizlast des 
Pferdes in Null übergeht, oder bei denen für das Pferd nur eine 
kürzer als 8—10 Stonden dauernde Arbeitszeit möglich wird, 
gefordert, 80 steigert eich der Effect der Dampfkraft auf eine 
Weise, wie vorhin gezeigt wurde, Soll daher die Dampfwagen- 
fahrt vortheilhaft sein, so darf deren Geschwindigkeit nicht 
unter jenem Maximnm der nutzbaren Pfordegeschwindigkeit von 
8 Fuss pro Secunde betragen, wie auch die Erfahrung an den 
bestehenden Dampfwägen lehrt, welche pro Stunde zwischen 
4 und 6 deutschen Meilen Wegs variirende Geschwindigkeit 
haben, 

Hieraus ergibt sich, dass bei einer anzulegenden Eisenbahn, 
um von ihr bei grossem Personenverkehr die grösstmöglichen 
Vortheile zu ziehen, die Dampfkraft als Transportmittel ge- 
wählt werden müsse, deren Anwendung «war selbst kostspielig 
und die Bahn verihenernd, doch vortheilhafter als jede 
andere ist. 

Hat man sich einmal für das Transporimitte] ausgesprochen, 
s0 ist auch schon die Trace für die Eisenbahn bedingt; denn 
da die Trägheit der Masse des Wagens bei einer Geschwindig- 
keit von 26 bis 33 Fuss und einer plötzlichen Wendung, x». B. 
von 90 Grad das Umwerfen und die Beschädigung des Wagens 
— im günstigsten Falle aber eine bedeutende Reibung der 
Spurkränze an den Kanten der Schiene verursachen würde — 
so müssen Krümmungen entweder ganz vermieden, oder wenn 
dies nicht geht, so flach gemacht werden, dass von denselben 
nichts zu besorgen steht, welches dann «eintreten wird, wenn 
der Halbmesser einer solchen Krümmung mindestens 900 Klafter 
gross ist, vorausgesetzt, dass die gewöhnliche Entfernung der 
Achsen der Wagen nicht überschritten wurde. Schon dieser 
Grund ist hinreichend, nm zu zeigen, dass die bei einfachen 
Bahnen üblichen Answeichplätze, die ohnedem nur durch grosss 
Oekonomis gerechtfertigt werden können, für die Dampfwagen 
sehr hinderlich sein werden; wenn man aber eine mögliche Nach- 
lässigkeit oder ein Versehen beim Ein- und Auslegen der Leit- 
echienen, and endlich berücksichtigt, dass eine einfache Bahn 
mit Ausweichplätzen, bei Nacht and selbst am Tage bei dichtem 
Nebel, Schnergestöber oder Regen, ohne Gefahr gar nicht be- 
fahren werden könne, so ist auch eine zweite Bedingung ge- 
stellt, dass nämlich eins durch Dampfkraft zu benützende Balın 
doppelt sein müsse, 

Eine dritte Bedingung endlich ist ein geringes Gefälle der 
Bahn. Der. im Anfange erwähnte Effect von ungefähr 50 Cir. 
pro Pferdekraft gilt für die horizontale Bahn. Beträgt die 
Steigung der Bahn auf 250 bis 270 Klafter eine Klafter (Yosn 
bis Y4.9), 50 wird ein gut gebanter Bahnwagsn über diese 
Strecke selbst hinablanfen, und die Kraft, welche diesa Neigung 
dem Wagen gibt, wirl seinem Widerstande gleich sein. Um 
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nun den Wagen diese schiefe Ebene mit irgend einer Last 
beladen hinauf zu bringen, muss zur Zugkraft, die auf der 
Ebene erforderlich ist, noch die hinzugefügt werden, welche 
jene räckwirkende überwinden kann. Es ist nicht schwer, sich 
«u denken, dass mit der Steigung auch dirse additionelle Kraft 
zunehmen müsse, und selbst die ganze, auf der Ebene» bei 
bestimmter Last und Geschwindigkeit erforderliche Zugkraft 
erschöpfen könne. 

Wollte man z. B. bei einer Steigung von ',, mit einer 
bestimmten Geschwindigkeit fuhren, so würde man nur 19"/, 
der in der Ebene beförderten Last fortbringen können, bei 
Y so Bleigung betrüge sie schon 55%; bei Yyo 71°%/,5 bei 
!,00o würde man aber nur noch 3°, Verlust an der Nutzlast 
haben. Wollte man die auf der Ebene beförderte Last bei- 
behalten, und beim Uebersieigen der mit '/,, geneigten Ebene 
im Aegaivalent an Geschwindigkeit opfern, so beirüge diese 
nur */, jener ig der Ebene behanpteten; daher, wenn 26°6 Fuss 
Geschwindigkeit pro Secunde (4 deutsche Meilen pro Stande) 
angenommen werden, weniger als 7 Fuss, also auch weniger 
als für die Betreibung mit Dampfwagen vortheilhaft ist, Je 
mehr daher so starke oder noch stärkere Steieungen vorkommen, 
desto weniger Vortheil wird die Dampfkraft gewähren. 

Hieraus lässt sich schliessen, dass die gerade und hori- 
zontale Balın die vortheilhafteste zuın Betriebe mit TLocomotiven 
sein wird. Da man aber selten zwischen zwei Punkten ein 
Terrain findet, welches ohne Ueberragangen und Vertiefungen 
ist, oder deren Höle, vom Mittelpunkte der Erde an gerechnet, 
gleich wäre, so wird man sich genöthigt sehen, diese Hinder- 
nisse durch Stollen (Tunnels), Brücken, Dämme und sanfte, so 
gleichförmig als möglich vertheilte Steigungen zu überwinden, 
um dem anfgestellten Ideale so nahe als möglich zu kommen. 
Der Kostenanschlag für diese Gegenstände muss im Entgegen- 
balte von jenem für die Umgebung solcher Hindernisse ver- 
fassten, und mit Rücksicht anf den minder vortheilhaften Betrieb 
einer längeren Bahn erweisen, welche Wahl die bessere sei. 

Hieräber liegt uns ein Beispiel vor, welches beweiset, 
wie Unrecht diejenigen haben, welche wähnen, dass man mit 
der grössten Ersparung die grössten Vortheile erlang»; dieses 
Beispiel ist nämlich durch die Liverpool-Manchester Bahn ge- 
geben, deren commercieller Effect von Vielen bezweifelt wurde, 
Sie fährt nämlich gleich im Anfangs mittelst eines 984 Klafter 
langen, 21 Fuss breiten, 15 Fuss hohen Stollens anter der 
Stadt Liverpool durch. Ein zweites Hinderniss wurde darch 
einen 16® Klafter langen, sehr tiefen Felsendurchschlag über- 
wunden, und überdies musste sie einen 4000 Kiafter langen, 
4—5 Klafter tiefen Moorgrund überschreiten. Alles dies sind 
Hindernisse, welche za überwinden, ohna den commerciellen 
Effect zu opfern, ein hierländiger Ingenienr kaum gewagt haben 
würde. Dadurch erreichte mau aber eine fast gerade Trace, 
von der 7 Meilen fast ganz horizontal sind, 20 Meilen eins 
Steigung von Yoga aaso, und zwei Strecken, jede von 1'%, 
Meilen mit "/,,, and der Tunnel '/,, haben, die durch stabile 
Hilfsmaschinen überschritten wird. Selchen Hindernissen und 
solcher Vollkommenheit ist es zuzuschreiben, dass diese bis 
jetzt vollkommenste Balın bei einer Länge von 6'/,, deutschen 
Meilen 8,000.000 fl. C.-M., die deutsche Meile daher mehr als 
eine Million kostete; und doch rentirt sie mit ® Percent, 

In Beziehung auf die Constrnetion der Bahn ist es von 
wesentlichem Einflisse, welche Art gewählt wird; denn je voll» 
kommener sie gebaut wird, je glatter die Schieuen, j» seltener 
deren Zusammenfägangen, und je besser sie in der Trace ge- 
richtet sind, vorzügiich aber, je weniger sie sich unter dem 
Drucke der Wagen biegen, desto weniger Widerstand werden 
sie der Zugkraft entgegenseizen, Deswegen bedienen sich auch 
die Engländer 15—18 Schnh langer gewalzter Kantenschienen, 
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welche die entschiedensten Vorzüge vor den weit kürzeren und 
spröden Gussschienen haben. 

Es ist wesentlich, zu wissen, welche Last zwischen den 
gewöhnlich 3 Schuh von einander entfernten Unterlagen (bei 
einer bestimmten Stärke der Schienen) eins Biegung derselben, 
die grösser wäre, als "/,, Zoll auf 18 Zoll, hervorbringt, Denn 
wenn man die Schienen 80 leicht machte, dass die Last eine 
Bieguug von Y, Zoll bewirkte, so käme dieselbe schen einem 
Widerstande gleich, welcher durch die Steigung von 1:90 ent- 
steht, und nur weil das Rad auf der anderen Hälfte der Schiene 
abwärts wieder beschleunigt wird, ist der Widerstand auf 
grössere Längen als von 18 Zoll nicht so brträchtlich. Den- 
noch ist er sehr bedeutend, was sich darch die Erfahrungen, 
die bei den sogenannten Holzeisenbahnen gemacht wurden, be- 
stätigte; denn das Verhältniss der Nutzlast auf einer solchen 
stellt sich im Vergleiche mit einer soliden auf Stein ruhenden 
Bahn wie 1: 1"/,, das heisst, die erste wird eiven Verlust von 
33 Percent der Nutzlast verursachen. Dieser wird aber mit 
der Zeit noch grösser, da das Holz nach und nach fault, und 
der Druck der Räder natürlich eine grössere Biegung bewirken 
wird. Zwar kostet eine solide Bahn, weil sie zweimal soviel 
Eisengewicht fordert als jene, und der Stein mehr als das 
Holz kostet, viel mehr; wenn aber berücksichtigt wird, dass 
das Holz durch den Bau sowchl, als auch durch den häufigen 
Absatz als Brenn- und Bauholz im Preise immer höher steigen 
inuss, je seltener es wird; da sich ferner durch die häufigen 
Reparataren auch der Arbeitslohn höher stellt, so wird nach 
einer Reihe von Jahren der Beweis geliefert werden können, 
dass die wohlfeilere Dahn doch die kostspieligere war, 

Die Kosten der eigentlichen Fahrbahn, deren Schienen 
anf Holz liegen, dürften sich zu jenen der soliden Bahn wie 
1: 2°/, verhalten, Davon fallen als Auslage auf das Holz 
eirca 75 Percent, welche bei der kurzen Dauer des Holzes in 
10 Jahren abermals ausgelegt werden müssen, und die Kosten 
verhalten sich dann schon wie 175: 2‘50, während eine solide 
Bahn in dieser Zeit fast gar keine oder nur wenig Reparatur 
erfordern wird. Berücksichtigt man auch den oben nachgewiesenen 
Verlast an Zugkraft nicht, so würde die Holzbahn nach un- 
gefähr 20 Jahren schon so viel kosten als die solide, 

Diese Betrachtungen berechtigen zu der Behauptang, dass 
man dann erst die Mängel mehrerer Strecken der zwischen 
Budweis und Gmunden erbanten Bahn erkennen wird, 


wenn 
wir die Vortheile einer allen Forderungen der Kunst ent- 
sprechend gebauten und benütsten Bahn werden erfahren 


haben; dann erst wird ınan sich überzengen, dass sich diese 
Mängel nicht allein auf die Bauart, sondern auch auf dia 
Trace und die Ausführung erstrecken, und dass man mit An- 
wendung von mehr Fleiss, Intelligeng und Capital einen weit 
grösseren commerciellen Effect erlangt haben würde. 

Geht man von diesen Betrachtungen geleitet auf die An- 
wendung für die beabsichtigte Bahn über, so stellt sich zuerst 
die Wahl der Dampfkraft als Transportmittel wünschenswerth 
dar. Von der Dampfkraft hängt das Gewicht der Wagen, 
vorausgesetzt, dass sie nor auf 4 Rädern ruhen, ab, und dieses 
Gewicht bedingt die Stärke der Schienen. Das Maximum der 


Dampfkraft dürfte daher leicht bestimmbar sein, das Minimum | 


wird durch die Erfahrung bedingt, denn Maschinen unter 
10 Pferde verbrauchen mehr Brennstoffe als für gewöhnliche 
Hochdrackmaschinen erforderlich ist, nämlich mehr als 15 Pfand 
pro Stande und Pferdekraft. Ueberdies sind grössere Maschinen 
verhältnissmässig auch billiger als kleinere, denn 2 Maschinen 
za 10 Pferda leisten kaum so viel als eine zu %, und kosten 
beiläufig doch um Y, mehr. 

Die Herstellung einer soliden Bahn wird daher aus diesem 
Grunde vorzuziehen sein, und zwar besonders in Niederöster- 


reich und Mähren, wo das Holz und der Arbeitslohn theuer 
und die Fregaenz gross ist; und nur in den holzreichen 
Gegenden von Schlesien und Galizien, wo auch der Arbeitslohn 
ticht hoch steht, kanıı eine Holzbahn zu entschuldigen sein. 


$: 8 des Gesetzentwurfes betreffend die 
Unfallversicherung der Arbeiter. 


Humanität ist eine schöne, eine edle Tugend, welche 
insbesondere in den letzten Jahrzehnten auf allen Gebieten 
des socialen Lebens immer mehr und mehr zur Geltung ge- 
langte. 

Die Gesetze, welche diesem herrlichen Menschlichkeits- 
gefühl ihre Entstehung verdanken, erfrenen sich gewiss auch 
allseitiger Billigung und es wird deshalb auch das neuerliche 
Streben, das Los der Arbeiter durch die beabsichtigte Rin- 
führung der Kranken- und der Unfallversicherang der Arbeiter 
im Grossen und Ganzen auf allgemeine Zustimmung rechnen 
können, 

Es ist nicht unsere Absicht, die diesfalls dem Reichsrathe 
vorliegenden Gesetzentwärfe in ihren Einzelnheiten einer ein- 
gehenden Kritik zu unterziehen; nur eine Bestimmung des 
Unfallversicherungs-Gesetzes, welche auch die Eisenbahnen bo- 
rührt, erregt unser arnstes Bedenken, und es sei nns gestattet, 
dasselbe an dieser Stelle zum Ausdruck zu bringen. 

Es betrifft das Schlussalinea des $. 8, welches 
früheren Gesetzvorlage ($. 9) folgende Fassung hatte: 

“  _sDie den Hinterbliebenen zustehenden Ansprüche werden 

dadurch nicht berährt, ıluss der Getödtete den Betriebsunfall 

vorsätzlich herbeigeführt hat, 

Gegen diese Fassung scheint schon im Ausschusse des 
Reichsrathes sich ein Bedenken geltend gemacht zu haben, 
denn nach dem Vorschlag des Ausschnsses lautet das Alinea 
folgend: 


in dar 


»Hat der Getödtete deu Betriebsunfall vorsätzlich heihei- 
geführt, so sind die Ansprüche der Hinterbliebenen um ein 
Drittel uicdriger zu bemessen. « 

In dieser Fassung wurde es auch in den $. 8 der neuen 
Regierungsvorlage aufgenommen. 

Doch selbst diese gemilderte Form hat ihre höchst be- 
denklichen Consequonzen. 

Das Wort »vorsätzlich« auf einen Betriebsunfall 
angewendet, hat unter allen Umständen die Bedentung einer 
böswilligen Handlungsweise, welche der & 1 des 
Strafgesetzes unbedingt zum Verbrechen stempelt, ohne Rück- 
sicht, aus welchen Gründen dieselbe verübt wurde. 

Es kann daher nach unserem unmassgeblichen Dafärhalten 
unmöglich angehen, eine Handlung, welche das Strafgesetı als 
ein Verbrechen bezeichnet, andererseits dadurch gleichsam zu 
prämiiren, dass den Hinterbliebenen desjenigen, welcher diese 
Handlung verübt und durch dieselbe das Eigenitham und viel- 
leicht auch das Leben und dis Gesundheit Anderer schwer 
geschädigt hat, eine Rente gezahlt werde, 

Ein Beispiel aus hunderten von Fällen, mäge dies er- 
läutern. Als Ursache von Selbstmorden führt die Statistik in 
sehr vielen Fällen »unheilbares Leiden« auf. Denken wir uns 
nun einen Maschinenwärter, der mit einem nnheilbaren Leiden 
behaftet jet; der verzweifelte Maon weiss zwar, dass der ein- 
fache Selbstmord ihn von seinen Qualen befreit, aber der Ge- 
danke an seine Familie, die er dorch den Selbstmord in hilf- 
loser Lage zurücklässt, hält ihn immer wieder von seinem 
traurigen Vorhaben ab. Das Schlussalinea des 8,8 des Unfall- 
versicherurgsgesetzes ändert die Situation zu seinen Gunsten, 
denn jetzt macht ihm der Selbstmord in Bezug auf seine 
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Familie keine Skrupel mehr, eine Kesselexplosion, die zu be- 
workstelligen in seine Hand gelegt ist, befreit den unheilbaren 
Kranken von seinen Onalen und doch bleibt seiner zahlreichen 
Familie, trotzdem er diesen »Beiriebsunfall« vorsätzlich ver- 
schuldet, seinen Brodherrn empfindlich geschädigt und vielleicht 
auch den Tod oder doch die schwere Verletzong Anderer 
herbeigeführt hat, eine Rente gesichert, die über die drückendste 
Nothlage hinweghilft. 

Was der Arbeiter durch Gebrauch von Sprengmitteln an 
Botriebsunfällen »vorsätzlich verschnlden« kann, wollen wir 
hier nar streifen, um auch in dieser Beziehung darzuthun, dass 
es höchst bederklich erscheint, für eine Handlongsweise, 
welche der $. 4 des Geselzes vom 27. Mai 1885, mit 5 bis 
20 Jahren schweren Kerker, ja selbst mit dem Tode bestraft, 
den Hinterbliebenen des durch seine vorsätzliche That Getödteten 
noch eine Rente gesetzlich znzusichern. 

Wir sind daher der unmassgeblichen Meinung, dass die 
Fürsorge für die Arbeiter and ihre Angehörigen nicht so weit 
gehen kann, den Leteteren die Gewährnng riner Rente auch 
für den Fall in Aussicht zu stellen, dass der Betriebsunfall 
von dem Getödteten vorsätzlich herbeigeführt wurde. 

So wie der & 7 den Verletzten von dem Anspruch auf 
Schadenersatz ausschliesst, wenn er dan Betriebsunfall vor- 
sätzlich herbeigeführt hat, eben #0 sollen auch seine Hinter- 
bliebenen von einem solchen Anspruch unbedingt ausgeschlossen 
bleiben; in vielen Fällen wird die Rücksicht anf die hilflose 
Lage der Familie von der Ausübung eines bösen Vorsatzes 
»urückhalten, während durch die gegenwärtige Fassung der 
mehrerwähnten Bestimmung höchst gefährliche Censequenzen 
geschaffen werden können. 

Deshalb lautet auch die diesbezügliche Bestimmung im 
8 5 des denischen Unfallversicherangsgesetzes vollkommen 
eorrech: »Dem Verletzten und seinen Hinterbliebenen 
steht ein Anspruch nicht zu, wenn er den Betriebsunfsll vor- 
sätzlich herbeigeführt hat.n Franz Cerwenka, 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Der Mersey-Tunnel,. Der vor Kurzem stattgehabten Betriebs- 
eröffnung des Severn-Tuunels*) in Euglaud ist nunmehr am 20, Jänner 
1. I. die Vollendung eines zweiten nicht minder bedeutenden Ban- 
werkes, und zwar des Mersey-Tannels, unter dem üblichen Gepränge 
und in Beisein des Priuzen von Wales gefolgt. Dieser Tunnel ist 
unter der Mündung des Mersey-Flusses gelegen, und verbindet die 
za beiden Seiten der Mündung gelegenen Städte Liverpooi und 
Birkenhead, die jetzt nur durch 4 Minuten Fahrt von einander ge 
trennt sind, während andererseits durch diese Verbindung die Küste 
von Wales und die Kohlenwerke um nahe 32 km einander näher 
gebracht sind. 

Der Tunnel selbst ist von einem Quai zum anderen gemessen 
1188 m lang, während die durch denselben führende und die übrige 
Verbindung herstellende Alersey-Balın 74 km lang ist, Die Breite 
des Tunnels beträgt 7°9s m, die Höhe über Schienenoberkante br m. 
Das Tunnelgewölbe ist aus 6 bis 8 Ringen von Ziegelo, in Portland 
Cement gesetzt, hergestellt, woron die 2 iuneren Ringe aus blauen 
Straffordslirer Ziegeln bestehen, was notlwendig war, um das 
Darchsickern von Wasser thunlichst hintunzuhalten. Zum Abilusse des 
sich Aber dem Gewölbe etwa aunsammelnden Wassers ist übrigens 
auch noch eine an der Mitte des Tunnels gegen die beiden Flussufer 
bin abfallende Drainage hergestellt. ie Bahn hingegen bat von beiden 
Tunnelöffuungen gegen die Mitte za ein ziemliches Gefälle. Bemerkens- 
werth ist hier noch die Einrichtung, mittelst welcher die Reisenden, 
respeetire die Züge an beiden Enden, der an den Taunel beiderseits 
anschliessenden, und unter die genannten beiden Städte führenden 
unterirdischen Bahn zn Tage gefördert und wieder hinabgelassen 
werden. 

In den beiden Untergrund - Stationen in der James - Strasse 
einerseits und der Hamilton-Strasse andererseits sind grosse hydrau- 
lische Hebvorrichtungen von solcher Ausdehnung angebracht, dass sie 
im Stande sind, einen ganzen Personenzug in einer Minute zu heben 
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oder za senken. Dabei ist die Hobhöhe der einen Hebevorrichtung 
24 m, der anderen 27-s m. 6 Dampfpumpen werden sur Erzeugung 
des nöthigen Druckes das Wasser in eigens hergestellte Wasser- 
thürme 38 m hoch über Strassennivean heben. Nachdem diese Thürme 
noch nicht fertiggestellt sind, arbeiten die Dampfpumpen vorläufig 
direet in den bydraulischen Cylinder. 

Dauer der Stahlschienen. In Italien ist jüngst sowohl von 
Seite der Staats- wie der Privatbahnen dieser Gegenstand einem 
Stadiam mit darauf bezüglichen Beobachlungen unterzogen worden, 
wobei zur Grundlage die Messung der Abnahme in der Höhe der 
Schienen genommen worden ist, um einen Vergleich gegenüber an- 
deren bereits gemachten gleichen Beobachtungen anstellen zu können. 
Auf der Paris- und Bondi-Linie wurde auf der freien Bahn mit einer 
Steigung von %,,,, und einer darüber geführten Last von 16,000.000 t 
eine Abınnützung von 1 mm beobachtet. Nach der Statistik des Vereins 
Deutscher Eisenbabn-Verwaltungen varirt die Abnützung ron 1 mm 
zwischen 10 und 20,000 000 t, während die Süädbahn-Gesellschaft 
10,000.000 und die Paris-Lyon mittelländische Eisenbahn sogar 
28,000,000 t auf 1 mm Abnützung anführte, Bei den Proben auf den 
italienischen Bahnen wurde nun eine mittlere Last von 15,00.000 t 
für eine Abnützung auf 1 mım angenommen, wobei Probestrecken mit 
sanften Steigungen und Cursen gewählt worden sind, Die nachfolgende 
Tabelle zeigt, inwieferne die beobachtete Abnützung mit der mach 
obiger Voraussetzung gerechneten übereinstimmt, 
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Auf offener Strecke hat sich daher eine fast vollständige Ueber- 
einstimmung zwischeu der beobachteten und gerechneten Abnützung 
gezeigt, während in den anderen Fällen sich die Wirkungen des 
Tunnels und der Bremsen zeigeu. Es wird nus empfohlen, die Schienen 
nach einer mittleren Abnätzung von 10 mm zu erneuern. 

Gewölbe in Locomotir - Fenerblichsen, Gewölbe in den 
Locomotiv - Feuerbüchsen, welche nunmehr allmälig auch auf den 
continentalen Eisenbahnen Verbreitung finden, sind in grösserem 
Umfange, und zwar an beiläufig 150 Locomotiven bii den dänischen 
Staatsbahnen vor 1’, Jahren angebracht worden, und haben während 
des bisherigen Betriebes sehr günstige Resultate ergeben. Nach einer 
im »Organe« enthaltenen austährlichen Abhandlung Aber die vor- 
genommenen Versuche mit zweierlei Kohle (englischer Provenienz) 
war der durchschnittliche Verbrauch bei der einen Kohlensorte um 
11',%,, bei der anderen um ciren 7%, billigeren Kohlensorte sogar 
um 22°, gesunken. 

Was die Construction der angewandten Gewölbe anlangt, so 
wurde das vordere Ende so nahe als möglich unter die Rohre an- 
gebracht und die untere Seite der Gewölbefäche in der Richtung 
unch der obersten Kante des Thärringes gezogen. Der Bogen wurde 
so lang genommen, dass seine Projeciion 55 bis 60%, der Länge 
zwischen der Rohrwand und der Thiörwand ausmacht, so dass also 
ein Fuchsquerschnitt von 5 bis 40°, der Feuerkistenlänge maltiplicirt 
mit dessen Breite bleibt, je nachdem das Gewölbe für Locomotiven der 
Haupt- oder der Secundärbahnen bestimmt war. Die Stärke der Ge- 
wölbesteine ist 100 bis 120 mm, je nach deren Länge ; anfangs warden 
dieselben aus mehreren Stücken in der Länge und auch schmäler 
gewählt, später wurde jedoch vorgezogen, die Steine in einer Länge 
za nelımen und ihnen eine Breite von 250 mm zu geben. 

Die Steine, welche an der Kupferwand anliegen, die Kämpfer- 
steine, haben genau die Form der Fenerkistenwand und ruhen auf 
schmiedeiserue Leisten, welche auf je drei Schraubenstutzen gelegt 
sind. An dem Mittelsteine sind schwulbenschwanzfürmige Ansätze ron 
20 mm Höhe, welche bezwecken, dass ein Spielraume zwischen Ge- 
wölbe und Rohrwand bleibt, durch welchen Flugasche und Wasser 
entweichen kann. Anfangs war dieser Zwischenraum nicht vorhanden, 
und es ergab sich, dass auf dem Bogen sich mitanter grosse Mengen 
von Flugasche sammelten, welche sogar ganze Reihen von Rahren 
bedeckten, sowie dass man entstandenes Kohrrinnen nicht früh genng 
entdecke: konnte, weil das berabtröpfelude Wasser auf den heissen 
Gewölbsteinen schnell verdampfte, Die einzelnen Gewölbsteine, welche 
übrigens genau hergestellt sein mässen, wurden mittelst eines leichten 
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auf dem Roste aufgestellten Leergerfstes obue Bindemittel in den 
Fugen anfgestellt, eine Arbeit, welche & bis 5 Stunden für zwei 
Mann in Anspruch nimmt. 

Yon Gewölbe nach der Thür hin wird noch mit grossem Vor- 
theile ein gewölbter Stein, Rauchrerbreuner genannt, aufgestellt, 
welcher dazu dient, die Fenergaso mit der durch die Thür ein- 
tretenden Luft za mischen, wodarch eine lebhafte Verbrennung der 
Rauchgase zu beiden Seiten des Steines stattfindet. Die Ranch- 
verbrennung soll dabei eine so vollständige sein, dass man selbst 
unmittelbar nach dem Aufwerfen von frischer Kohle ner eine hellgraue 
Rauchwolke am Schornsteine bemerkt, welche jedoch sofort tief 
schwarz wird, wenn man die Fenertlär schliesst. 

Um den Zutritt der Luft darch die Feuerthür zu ermöglichen, 
wurde an jenen Loeomotiven, wo nicht die zweitheilige Schiebethär, 
sondern die alte Klappenthür vorhanden war, das Brandblech’ an der 
Thür mit vielen 20 mın Löchern durchbohrt, und der Schliesshaken 
mit mehreren Rasten versehen, so dass, wenn die Thür in einer der 
äussersten Rasten hängt, die Luft zwischen der Ausseren Therplatte 
und der Kesselwand in den Zwischenraum zwischen den Thärplatten 
streichen und von da durch die Löcher in der inneren Platte ins 
Feuer gelangen kann. 

Die erste Anschaffung der Gewölbe mit Aubohren der Stützen, 
Herrichtung der Fristen und Aufstellang der Steine kostet circa 
17 Mk. an Materialien und 7 Mk. an Arbeitslohn, also Alles in Allem 
24 Mk. bei den grossen Locomotiven. 

In Bezug auf die Haltbarkeit der Gewölbe hat sich ergeben, 
dass einige derselbeu bis zu 50000 km in ungestörtem Betriebe 
geblieben sind, während einige schon nach einigen Fahrten erneuert 
werden mussten. Darchschnittlich haben dieselben ciren 30.400 km 
ansgehalten, welche Durchschnittszahl bei weiterem Gebrauche un- 
bedingt höher zu werden verspricht, weil man erst nach und nach 
die Erfahrungen für die richtige Construction und Behandlung sammeit 
Immerhin haben die Gesammtkosten der Beschaffung, Erneuerung und 
Erhaltung der Gewölbe in einem Betriebsjabre, nachdem die Sache 
schon 1", Jalır vorher eingeführt war, nur 1'#°, der Brennmaterial- 
Ausgaben ausgemacht, nämlich eirca O1 Pfennige per Locomotiv- 
Kilometer, obwohl die feuerfesten Materialien durch den Transport 
vom KEhein an den Bestimmungsort auf ihren doppelten Fabrikapreis 
gekommen waren. Bei einer Ersparniss von 22%, an Brennmateriale 
und etwa 7%, am Brennmaterialpreise durch Auwendung billigerer 
Kohle fallen diese Kosten übrigens nicht ins Gewicht. 

Elektrisches Licht beim Baue der Forthbräcke.*) Nach- 
dem für die im Bau begriffene grosse Brücke über den Foıth die 
Herstellung der Brücken-Constructionen an Ort und Stelle erfolgt, zu 
welchem Zwecke bedeutende Werkstätten mit Magazinen, Burenux etc. 
errichtet wurden, It man es für zweckmässig erachtet, nicht nur 
die Werkstätten, Lagerräume ete., sondern auch die Arbeitsplätze, 
Caissons etc. elektrisch zu beleuchten. Wührend für die Beleuchtung 
im Freien ausschliesslich Bogenlicht, für die Bureaux, Magazine und 
einige andere Rüume nor Glöhlicht zur Verwendung kommen konnte, 
erforderten andere Gebäude, namentlich die grossen Werkstätten, 
beide Beleuchtungsarten. Auch musste bei dem Projeete darauf Rück- 
sicht genommen werden, dass die Auwendung ron Accumulatoren, 
sowie elektrische Kraftübertragung nothwendig werden könne, Zur 
Erfüllung dieser Anforderungen wurden folgende Grundprineipien 
angenommen: 1. Die ausschliessliche Verwendung von Gleichstrom- 
Maschinen; 2. die elektromotorische Krafı der für die Aussere Bogen- 
licht-Beleuchtung, bei welcher höchstens 6 Lampen parallel geschaltet 
sein sollen, zu verwendenden Dysnnmos soll 300 V zwischen den 
Klemmen betragen; 3. die für Jie Glöhlicht- Beleuchtung allein, 
oder für gleichzeitige Glüh- und Bogenlicht-Beleuchtung bestimmten 
Maschinen sind mit Componnd-Wickelung zu versehen und sollen 
120 V Klemmen- Spannung haben. Die mit diesen Maschinen betriebenen 
parallel geschalteten Glühlampen sollen mit 110 V Spannung brennen, 
während die mit diesen in denselben Räumen brenneuden Bogen- 
kumpen paarweise, parallel geschaltet, mit Hinzufügung eines geeig- 
neten Widerstandes, benutzt werden sollen. Die gesammte elektrische 
Anlage auf beiden Ufern nnd auf der Insel (Inch Garvie) umfasst 
13 Dynamo-Maschinen, welche etwa 150 elektrische Pferdekraft leisten, 
100 Bogenlampen von je 2000 Kerzen und 500 Glählampen von je 
20 Kerzen speisen, Die Gesammtlänge der Havptleitungen ausschliess- 
lich der Zweigleitungen zu den Lampen beträgt etwa 19 km. Den 
ausserordentlich verschiedenen Bedingungen, welche bezüglich der 
für die Aussenbeleuchtung bestimmten Bogenlampen sowohl kiusicht- 
lich der veränderlichen Zahl derselben, als auch hinsichtlich ihrer 
jedesmaligen Stellung zu erfüllen sind, wird dadurch genügt, dass 
die Leistung jeler Drnamo-Maschine auf 6 Bogenlampen beschränkt 
ist. Die beliebige Benutzung von einer bis zu sechs dierer Lampen 
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wird mit Hilfe von Widerstandsrabmen ermöglicht. Aussenlem ist es 
mittelst eines Hanptschalters möglich, irgend einen der Stromkreise 
(deren zuweilen sechs an einem Orte befindlich sind) mit jedem 
anderen zu verbinden, so dass die sechs oder weniger Lampen, welche 
zu dieser Maschine gebören, Sber einen Stromkreis von schr ver- 
änderlicher Länge (zuweilen bis 1’%e km) vertheilt sein können. Die 
gesammten Anlagen sind nnausgesetzt und mit bestem Erfolge seit 
etwa zwei Jahren im Betriebe, und haben selbst durch die Winter- 
stürme keine Störungen erfahren. 


PARLAMENTARISCHES. 


Prag-Duxer und Dax-Bodenbacher Eisenbahn, Die Regierungs- 
vorlage, betreffend die Prag-Duzer und Dux-Bodenbucher Eisenbahn, 
die unseren Leseru zar Genüge bekannt ist, bildete seit dem 16. d. M. 
den Gegenstand der Berathungen des Abgeorduetenhauses. Die Debatte 
vahm vielfach einen lebhaften Verlauf, und können wir dieselbe 
weren ihres grossen Uıinfanges nieht wiedergeben. Das Ergebniss 
derselben war, dass die Vorlage vom Abgeordnetenhause unverändert 
angenommen wurde. 


CHRONIK. 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Der neugerählte Verwaltungs- 
rath der Kaiser Ferdinunnds-Nordbahn hat sich constitnirt, und Herrn 
Julius Herz zum Präsidenten, Herrn Theodor R. v. Hornbostel 
zum Vice-Präsidenten gewählt. 

Eisenbahnball, Dass der Eisenbahnball sich bisher in auf- 
steigender Entwicklung befindet, wurde durch das am 18. d. M. ab» 
gehaltene Ballfest neuerlich bewiesen. Der Besuch war stärker ala 
im Vorjahre, vielleicht schon zu stark, um ein ausgiebiges Tanz- 
vergnügen zu ermöglichen, und nieht minder glänzend als sonst. Vom 
kaiserlichen Hofe erschienen die Erzherzoge Carl Ludwig und 
Ladwig Victor, von fürstlichen Persönlichkeiten der Herzog von 
Sachsen- Weimar, die Regierung war durch Baron Pino ver- 
treten, der das Protectorat des Balles übernommen hatte, die Armee 
dureh FML. Baron Beck, FML. Merkl, Oberst Holub, Oberst 
v.Guttenberg, endlich die Eisenbahnen selbst darch eine grosse 
Reihe der hervorragendsten Eisenbuhnmänner von denen wir die 
Herren Baron Hopfen, Zimmermann-Göllhieim, Baron 
Czedik, vv Nördling, v. Wittek, Baron Eichler; die 
Hofräthe: Schreiner, Öbermayer, Pollanetz, Pichler, 
Bischoff, Jeitteles; Director Reinhardt, Direstor de 
Lyro; die Regierungsräthe: Dr. Liharzik, Besecny, Küh- 
nelt, Becher; die General-Seeretäre: v. Raspi, Dr. Eger und 
Central-Inspeetor Dr. Gintl nennen. Urberdies waren Vertreter 
der besten Gesellschaftskreise in grosser Zahl erschienen. Bekanntlich 
hat der Eisenbahnball keine Patronessen; das Amt, die Honneurs des 
Festes zu machen, wird vielmehr alljährlich freiwillig von einer Reihe 
von Damen übernommen, so in diesem Jahre von Jen Damen: 
Schreiner Bischoff, Jeitteles, Liharzik, Kühnelt, 
Besecay, Fenz, Pichler, die ihres Amtes: in liebenswürdigster 
Weise walteten. Sie wurden den Erzlierzogen vorgsstellt, und von 
diesen in freundlicher Weise in Gespräch gezogen. — Zu Beginn 
des Balles war das Gewühl so gross, das kaum getanzt werden 
konnte, mau durlte indessen in Musse die in bedeutender Zuhl an- 
wesenden Schönheiten bewundern; später ergab sich auch die Möglich- 
keit zu tanzen, und so wurde bis zum Morgen ununterbrochen diesem 
Vergnügen gelmldigt. Copellmeister Komzäk hatte dem Comitd eine 
Polka frangaise: »Nach Abbazia«, und Herr Schönberger dem 
Protectar eine Eisenbalin-Quadrille gewidmet. Um unserer Chronisten- 
pflicht genau nachzukommen, dürfen wir auch die prächtige Deco- 
rirung des Ballsaales nicht vergessen, die wieder allgemeine Be- 
wunderung erregte. So traf Alles zusammen um das Ballfest zu einem 
ebenso glänzenden, als unterhaltenden zu machen, uud den Ruf des 
Eisenbahnballes in der Wiener Gesellschaft neuerlich zu festigen. 

Der Erfolg, deu der Eisenbalnbull in diesem Jahre wieder 
bedeutete, ist im höchsten Grade erfrenlich, und das Comits, an 
dessen Spitze Dr. Nilins stand, verdient den besten Dank. Er wird 
demselben von Allen gezollt, die am Balle theilnahmen, aber auch 
von Jenen, denen das reiche, eirca 7OOU A. betragende Reinerträgniss 
des Balles zufliesst. Wir brauchen ksum noch zu erwähnen, dass der 
Eisenbahnball einem wohlthätigen Zwecke gewidmet ist, das Ertiäg- 
niss vergrössert den Fond zur Unterstätzung dienstuntauglich gewor- 
dener, nicht pensiousfähiger Eisenbahn» Bediensteten, sowie deren 
Hinterbliebenen. 

Wir fügen noch bei, dass der Kaiser dem Eisenbahn-Balle auch 
in diesem Jahre wieder eine Spende von 300 fl, aus der a. h. Privat- 
Cassa zu bewilligen geruhte, Aus dem gleiehen Anlasse spendete die 
Kaiserin einen Betrag von 0 fi, 
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Prioritäten-Emission der Kaiser Ferdinands - Nordbahn, 
Die erste Massnahme des neugewählten Verwaltungsrathes der Nord- 
bahn ist die Inangriffnahme der finanziellen Operationen, welche die 
Umgestaltung des Unternehmens erfordert, Die General-Versammlung 
vom August vorigen Jahree ermächtigte die Verwaltung zur Emission 
von 62-7 Mill. vierpercentiger Noten-Prioritäten für Rechnung des 
einheitlichen Netzes der Nordbalın, ferner zur Emission jenes Be- 
trages vierpercentiger Silber-Prioritäten, welcher zur Conversion der 
eircnlirenden Silber-Prioritäten der Nordbahn und der Mährisch- 
schlesischen Nordbahn erforderlich ist, endlich zur Emission der 
vierpercentigen Noten-Prioritäten im Betrage von 1253 Mill. Gulden 
für die concessionsmässig herzustellenden Localbahnen. Die Emission, 
zu welcher der Verwaltungsiath nun schreitet, betrifft die Anleihe 
von 62 Mill. Gulden Nominale. Dieselbe ist binnen 44 Jahren rtiek- 
zahlbar, die Gesellschaft behält sich jedoch das Recht vor, wann 
inmmer auch eine grössere Auzalıl von Obligationen zu verlosen uud 
zurückzuzahlen. Es ist möglich, dass für die aus diesem Anlehen zu 
bestreitenden Erfordernisse mit einem geringeren Nominalbetrage 
das Auslaugen gefanden wird, dass deinnach weniger als 62 Mill, 
Gulden Nominale nothwendig sein werden. Aber auch diese Anleihe 
wird nicht sofort zur Gänze aufgenommen, indem jetzt nur Titres im 
Betrage von eirca &0 Mill, Golden ausgegeben werden. Der Erlös 
dieser 40 Mill, Gulden ist in erster Reihe zur Conversion der im 
Umlaufe befindlichen Noten-Priorltäten der Nordbahn im Betrage 
von 16%) Mill. Gulden bestimmt. Feruer sollen ans dem Erlöse der 
jetzigen Emission die dem Pensionsfonds für Erweiterungsbauten und 
für Vervollständigung des Fundus instructas entnommenen Beträge 
von 23; Mill. Gulden refundirt, endlich der Kaufpreis der freiherriich 
tothschild’seben Montanbahn im Betrage von 1’35 Mill, Gulden und 
die ersten Auslagen für die Neubauten bedeckt werden. Was die 
Conversion der cirenlirenden Prioritäten anlangt, 30 erfolgt dieselbe 
natürlich in der Art, dass vor Allem die Kündigung der betreffenden 
Anlehen ausgesprochen wird, Es handelt sich um sechs Anlchen, 
bezüglich deren sich die Nordbalın schon seinerzeit die Rückzahlung 
gegen sechsmonatliche, bezicehangsweise sechswöchentliche Köndigang 
vorbehalten bat. Von diesem Rechte macht die Nordbabn Gebrauch, 
indem sie erklärt, dass die Anleihen der Jahre 1841, 1844, 1847 
und 1850 nach Verlauf von sechs Monaten, von 21. Februar d. J, ab 
gerechnet, demuach am 21. Augnat, die Anleben der Jahre 1852 uud 
1860 uach Verlauf von sechs Wochen, demnach am 5. April bei der 
gesellschaftlichen Haupteasse in Wien räckgezalilt werden. Mit diesem 
Termine hört jede weitere Verzinsung auf, Es wird jedoch den Be- 
sitzern der umlaufenden Prioritäten das Bezugsrecht auf die neuen 
vierpercentigen Titres zum Course von %*, angeboten, so dass die- 
selben gegen Ablieferung der alten Obligationen für je 95 Gulden 
ihrer Capitala-Forderung 100 Gulden Nonivale der neuen Anleihe 
erhalten. Der erste Coupon der neuen Titres ist am 1. September 
1856 fällig. Restbeträge unter 95 Gulden, sowie die bis 1. März 1866 
laufenden Zinsen der alten Obligationen werden baar bezahlt werden. 
Zur Anmeldung der Conversion wird eine vierzehntägige Frist, uod 
zwar vom 10. bis 24. März festgesetzt. Zur Conversion der um- 
Inufenden Prioritäten sind 17,282.921 Gulden Nominale der neuen 
vierperceutigen Prioritäten erforderlich. Es verbleiben demnach rund 
2271 Mill. Gulden der neuen vierpercentigen Prioritäten für die 
anderen Zwecke, Hieron werden 14% Mill. Gulden Nominale den 
Actionären angeboten. Denselben wird nämlich das Recht eingeräumt, 
für je 1000 Gulden Conventions-Münze (das ist der Nominalbetrag 
einer ganzen Actie) 200 Gulden Nominale der neuen vierpercentigen 
Auleibe zum Course von 85%, gegen Baarzahlung zu beziehen. Es eir- 
ealireu 74.511"/, Actien. Die Actionäre, welche von dem Bezugsrechte 
Gebrauch machen wollen, haben die betreffende Zahl von Actien oder 
Actien-Antheilen gleichfalls innerhalb der Zeit vom 10. bis 24. März 
einzureichen. Von den restlichen 7’s Mill. Gulden der neuen Emission 
sind 3% Mill. Guldeu zur Refundirung der Schuld an den Pensions- 
fond und 4 Mill. Gulden für die anderen oben erwähnten Zwecke 
bestimmt. Die Nordbalın übernimmt von der neuen Emission nebst 
den eben erwähnten 3% Mill. Gulden für den Pensionsiond auch 
noch 67 Mill. Gulden zur Conversion der im eigenen Besitze befind- 
lichen alten Prioritäten, demnach zusammen rund 10 Mill Gulden. 
Yon den hienach verbleibenden 30 Mill. der neuen Prioritäten sind 
1%5 Mill. Gulden zur Conversion der in fremdeu Besitze befindlichen 
alten Titres und 14 Mill. Galden für die Actionäre, daher zusammen 
254 Mill. Gulden zu reserriren, während rund $s Mill. Gulden zum 
Course von 95%, an die Gruppe Rotlschild-Croditanstalt fir begeben 
wurden. Diese Gruppe, an deren Cassen die Conversion, sowie die 
Ansübang des Besugsrechtes der Actionäre anzumelden sind, hat sich 
auch verpflichtet, die eventuell nicht bezogenen Stücke des reservirten 
Theiles zu übernehmen, und erhält für die diesbezügliche Garantie 
eine mässige Provision. PER 

Mühlen-Enquöte. Am 23. und 24. d. M. fand die vom Handelmini- 
sterium einberufene Mühlen-Enquete in Wien unter dem Vorsitze des 


Herrn Hofrathes R. v. Pollanetz statt. An derselben betheiligten 
sich zahlreiche Mühlen-Industrielle, sowie Vertreter von Eisenhalnen, 
darunter die Herren Hofrath Steingraber uud Director Reinhard. 
Die sämmtlichen von aus bereits mitgetheilten Fragepunkte wurden 
grändlich besprochen. Von den gefassten Beschlüssen sind zu erwähnen: 
der Beschluss, dass Mahlproducte nicht höher tarifirt werden sollen 
als Getreide, ferner der Beschluss, einheitliche Kilometer-Tarife zu 
ereiren, bis dahin aber den Tarif der Staatsbahnen auch bei den Privat- 
bahnen zur Einführung zu bringen, die Localtarife zu ermässigen und 
die Reexpedition im Auslandsverkehre einzuführen. Endlich wurde 
angeregt, dass die von einer Btation an eine andere gewälirten Refactien 
auch für die Zwischenstationen gelten sollen. Die Enquäte schloss mit 
Dankesworten au den Vorsitzenden, die Vertreter der Regierung und 
der Eisenbahnen, 

Zufahrtstrassen zu Eisenbahnen. Der Verwaltungs-Gerichtshof 
hatte kürzlich über zwei Beschwerden gegen Entscheidungen der 
gulizischen Statthalterei in Betreff der Herstellung von Eisenbahn- 
Zufuhrtstrassen zu erkennen. Die eine derselben war von der Carl 
Lodwig-Babn durch Dr. Raczynski eingebracht worden, weil die gali- 
zische Statthalterei im Einvernehmen mit dem Landeransschusse 
erkannt hatte, dass die Zufahrtstrasse von der Station Lubaczow der 
Jaroslau-Sokaler Localbalıı bis zum Ringplatze der Stadt Lubaczow 
zu führen sei, während nuch Anschauung der beschwerdeführenden 
Bahn die Zufahrtstrasse nur bis zum Anschlusse ar das städtische 
Strassennete za gehen habe, Nach $. 1 des betreffenden galizischen 
Landesgesetzes sind Eisenbahn-Zufahrtstrassen solche Strassen, welche 
Eisenbahnhöfe oder Stationen mit den nächsten Städten oder Märkten, 
mit den Reichs-, Landes- oder Bezirksatrassen verbinden. Der Ver- 
waltungs-Gerichtshof habe in einem ganz aunlogen Falle bereits den 
Grundsatz ausgesprochen, dass Eisenbalhn-Zufahrtstrassen nicht das 
Strassennetz zu ersetzen, sondern nur zu ergänzen haben, wenn es 
sich daher um die Zufahrtstrasse zu eiver Stadt handle, dus gesamımte 
Strassennetz des städtischen Gebietes in Betracht kommen müsse 
und nicht irgend ein Punkt im Innern desselben für den Anschluss 
der Zufahrtstrasse bestimmt werden könne, Der Verwaltungs-Gerichts- 
hof erkannte anch in diesem Sinne auf Aufhebung der angefochtenen 
Statthalterei-Eutscheidung. Die zweite Beschwerde, von der Lemberg- 
Czernowitzer Bahn durch Dr. Josef Stöger eingebracht, richtete sich 
gegen die Entscheidung der galizischen Statthalterei, wonach die 
bereits bestehende, auf Kosten des Bezirkes Bobrka hergestellte 
Strasse von der Eisenbaln-Station Chlebowice-Wielkie nach der Stadt 
Bobrka in einer Länge von mehr als vier Kilometern auf die Con- 
currenz für Eiseubahn-Zufahrtstrassen übernommen, beziehungsweise 
als Eisenbahn-Zufahrtstrasse reconstrairt werden soll. Die angefochtene 
Statthalterei-Enischeidung wurde, insoferne sie den das Territorium 
der Stadt Bobrka durchxiehenden Theil der Strasse in einer Länge 
von mehr als einem Kilometer in die Eiseubahn-Zufahrtstrasse ein- 
bezog, als dem Gesetze nicht entsprechend vom Verwaltungs-Gerichts- 
hofe aufgehoben, im Uebrigen aber die Beschwerde als unbegründet 
zurückgewiesen, weil die Strasse, zu deren Herstellung der Bezirks- 
fonds nur einen Beitrag geleistet habe, nicht als eine Bezirksstrasse 
anerkannt worden sei. 

Schleppbahn-Concessionen im Jahre 1885, Im Vorjahre 
wurden im Ganzen zwölf Concessionen für Schleppbahnen ertheilt, 
davon entfallen: drei auf die Oesterr. Localbalın-Gesellschaft, drei auf 
die Ossterr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft, zwei auf die Kaiser 
Ferdinauds-Nordbahn, je eine auf die Carl Ludwig-Bahn, die Graz- 
Köfßacher, die Kaschau-Oderberger und die Südbahn-Geseilschaft. 

Die italienischen Eisenbahnen Im Jahre 1884. Das Mini- 
steriom der öffentlichen Arbeiten in Rom hat soeben den statistischen 
Bericht über die Bau- und Betriebsverhältnisse der italienischen 
Eisenbahnen im Jahre 1884 veröffentlich. Wir reprodueiren daraus 
nach dem »C. Bl die vnachfolgenden Mittheilangen. Die Eisen- 
bahnen des Königreiches Italien erfuhren im genannten Jahre einen 
Lüngenzuwachs von 464508 km und erreichten hiedurch eine Aus- 
dehuung von im Ganzen 10.066093 kn i 68371 km Doppel- 
geleisen), an welcher die oberitalienischen Eisenbahnen mit 3951'3s8, 
die römischen Bahnen mit 1716118, die Südbalınen mit 1716011, die 
calabro-sicilischen Bahnen mit 1481’erı, die sardinischen Bahnen mit 
41357 und die diversen anderen Linien mit 787's60 km partieipiren 
Nach den Eigenthums- und Betriebsrerhältnissen unterschieden, ver- 
theilt sich die Gesammtlänge des italienischen Eisenbalinnstzes mit 
471034: km auf die Stastsbahnen im Staatabetrieb, mit 1621’erı km 
auf die Staatsbalınen in Privatbetrieb, mit 967’158 km auf die Privat- 
bahnen im Staatsbetrieb und mit 2777523 km anf die Privatbahnen 
im Privatbetrieb. Im Vergleiche zum Flächeninhalte und zur Ein- 
wohnerzahl beträgt die Ausbreitung des Eisenbahnnetzes in Italien 
pro Quadrat-Myriameter 3477 km und pro 100.000 Bewohner 34 m. 
Für 9816 kın dieser Bahnen belief sich der Capitalsaufwand bis Eode 
1885 auf rund 25751 Mill. Fres. oder genau 291.766 Fres. pro Kilo- 
meter; davon wurden 2695‘ Mill. Fres. für die Herstellung der 
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Bahnanlagen und 2795 Mill. Fres. für die Beschaffung des vollendeten 
Materials, d. i. pro Kilometer 263.407, bezw. 28.309 Fres. verausgabt. 
An dem Gesammtbeirage der Anlagekosten participiren die ober- 
italienischen Bahnen mit rund 1228, die römischen Bahnen mit 529, 
die Süädbahnen mit 551, die culabro-sicilischen Bahnen mit 398, die 
sardinischen Bahnen mit 82 und die diversen anderen Linien mit 
974 Mill. Fres. Die mindesten Beträge des pro Kilometer verwendeten 
Anlagecnpitals sind für die Linien Toriuo—Rivoli mit 62.764, und 
Fassana— Mondovi— Ceva mit 68.911 Fres. ausgewiesen. Auf sümmt- 
lichen italienischen Balınen standen im Jahre 1834 1913 Locomotiren, 
5616 Personen- und 31.740 Lastwagen, also pro Kilometer Batriebs- 
länge 0.190 Locomotiven, O'sss Personen- und rss Lastwagen in 
Verwendung, und es wurden damit 36,358.791 Personen auf durch- 
schnittlich 45 km Entfernung und 13,414,052 Tonnen Güter, 2,638.920 
Thiere und 7270 Fahrzeuge befördert. Die Einnahme aus diesem 
Verkehre beitrag 210,745.931 Fres. oder 21.467 Fres. pro Kilometer, 
37'#4%, derselben wurden aus dem Personenverkehre, 6053, aus dem 
Eilgut- und Frachtenverkehr und 1'65%, aus diversen Quellen erzielt. 
Die Ausgaben beliefen sich auf im Ganzen 158,645.,228 Fres, also 
auf 16.16% Fres. pro Kilometer, und «es entfallen ron denselben auf 
die allgemeine Verwaltung Ss, auf die Bahnaufsicht und Balın- 
erhaltung 27-95, auf den Verkehrse- und commerciellen Dienst 3230 
und auf den Zugförderungsdienst 31'er'/,. Für alle Dienstzweige zu- 
summengenommen waren im Gegenstandsjahre #2.406 Personen, und 
zwar 40.161 Beamte und 42.245 Arbeiter im Taglohu in Verwendung, 
für welche der Besoldungsaufwand 88,506,457 Fres., d.i. M17 Fres. 
pro Kilometer ausmachte. Auf den italienischen Eisenbahnen ereigneten 
im Jahre 1884 allein 617 Entgleisungen, 507 Zusammenstösse, 
5723 sonstige Betriebsstörungen, 107 Todtungen und 1079 Ver- 
letzungen von Personen. Unter den Getödteten befanden sich 4 und 
unter den Verletzten 124 Reisende. — Ausser den hier besprochenen 
Bahnen standen im Jahre 1884 iv Italien noch 103 Dampftramways 
in einer Gesammtlänge von 1741575 km im Betriebe, während sich 
17 solche Bahnen in einer Ausdelmang von 67'954 km im Baue be- 
fanden. Auf den im Betriebe befindlichen Tramways ereigneten sich 
in der Zeit vom 1. Juli 1885 bis 30. Juni 1885 nicht weniger 
ala 32 Eutgleisungen, 21 Aitentate und 89 sonstige Unfälle, wobei 
33 Personen getödtet und 69 verletzt wurden. 


LITERATUR, 


Vebersichtskarte für die Beförderung fenergefährlicher 
und explodirbarer Gegenstände. Von W. A. Mazaänek, In- 
speetorderk k Staatsbahmen. Die Karte stellt in leicht. 
füsslicher Weise durch Benützung zweier Farben (roth und blau) die 
Beföürderungszeiten obgenaunter Gegenstände dar. Bei Ver- 
folgung der Farben in der Verkehrsrichtung der Sendung ist sofort 
ersichtlich, ob und auf welchen Bahnstrecken die Beförderung feuer- 
gefährlicher und explodirbarer Güter überhaupt stattfindet, ob 
und wo diese täglich, periodisch oder wach Erforder- 
niss an bestimmten Tagen, oder schliesslich in sonst be- 
sonderer Weise (nach besonderer Vereinbarung) erfolgt, ob daher die 
Aufnahme des Gutes bedingungslos erfolgen kann und ob 
directe Beförderung von Bahn zu Bahn, und wie weit, möglich 
ist. Jene Bahnlinien, auf welchen reine Güterüge täglich, 
nach Erforderniss, oder endlich gar nicht verkehren, sind 
in der Karte dem entsprechend besonders bezeichnet. Die Karte ist 
zunächst bestimmt, dem mit der Göüter-Aufuahme und Expedition be- 
schäftigten Buhnpersonule als höherer Wegweiser zu dienen, dürfte 
aber auch den Versendern mehrerwähnter Artikel als Orientirungs- 
mittel willkommen sein. Bleibenden Werth würde diese Karte daun 
erbalten, went die uunmehrigen, in derselben dargestellten Be- 
forderungszeiten durch die periodiseben Fahrplan-Aenderungen nicht 
alterirt werden, was wohl leicht zu erzielen sein dürfte, Geringe, 
unvermeidliche Aenderungen können stets handschriftlich oder darech 
Teeturen leicht bewerkatelligt werden. Die Ausstattung der Karte 
(Steyrermähl) ist eine gefällige, die Ausführung correet and deutlich, 
der Preis mit 1 4. 25 kr. per Exemplar sicher sehr mässig. 

Eisenbahn- und Post-Communieations-Karte,. Im Verlage von 
Artaria & Comp. ist eine neue Kisenbahu- und Post-Communi- 
cations-Karte von Üesterreich-Ungarsı erschienen. Zum erstenmale 
sind auf einem einzigen Blatte die Eisenbahu- und Personen-Post- 
linien mit den zugehörigen Distauz-Angaben vereinigt. Die Karte 
zeigt die fertigen und die im Bau befindlichen Eisenbahn-Linien, 
erstere Aberall mit den Distanzen in Tarif-Kilometern, weiters die 
Mallepost- und Eilfabrten, sowie Pustbotenfahrten init Personen- 
Beförderung (auch für das Ocenpations-Gebjet} mit Kilumeter-Distanzen, 
endlich alle Kisenbahn. und Dampfschiff-Stationen, 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 


XYIl. Clubrersammlang am 23. Februar 1896. Vice-Präsi- 
dent Regierungsrath Dr. Liharzik eröffnet die Sitzung mit folgen- 
den geschäftlichen Mittheilungen: 

Als wirklichen Mitglied ist dem Club beigetreten: Herr Eduard 
Wehler, Beamter der k. k. priv. Oesterr. Nordwestbahn, — Als 
Bibliothekspende ist eingelangt: »Uebersichtskarte für die Beförde- 
rung feuergelährlicher und explolirbarer Gegenstände auf den dsterr.- 
ungar. Eisenbahnen.«e Von W. A. Mazdnek. {Gespendet vum 
Verfasser.) 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 2. März 
statt, u. zw. wird Herr Ferdinand Gross, Redactenr der »Wiener 
Allgemeinen Zeitung«, über das Thema: »Ein Eisenbahn-Beamter als 
Moral-Philosophs sprechen. 

Hierauf hielt Herr Paul Debn den angekündigten Vortrag: »Zur 
Politik des Verkehres, insbesondere des Eisen 
bahnwesenss — Dem Vortrags folgte lebhaiter Beifall, und 
wandte sich nach Beendigung desselben der Vorsitzende mit folgender 
Ansprache an die Versammlung: »Ich bitte mir zu gestatten, dass 
ich den Beifall, der den Worten des Vortragenden folgte, in einige 
Worte des Dankes umsetze. Ich muss zunächst Stellung nehmen 
gegen die Eingangs-Ausführungen des Ilerrn Vortragauden, worin der- 
selbe sich dafür entschuldigen zu müssen glaubt, dass, obwohl bereits 
zwei Vorträge über Verkehrspolitik in dieser Saison im Club gehalten 
wurden, er abermals dieses Thema behandelt. Gerade wir, die wir 
im praktischen Leben selten Zeit, Musse und Stimmung finden, uns 
mit der wissenschaftlichen Seite unseres Berufes zu beschäftigen, 
sind gewiss Jedem dankbar, der das Gebiet, auf dem wir schaffen 
und arbeiten, von höheren Gesichtspunkten behandelt, Gerade der 
Herr Vortragende ist berufen, uns in dieser Beziehung als Führer an 
die Hand zu geben, und er hat so wie bei andern Gelegenheiten auch 
heute sein Thema in sehr anziehender und lehrreicher Weise belian- 
delt. Darum statte ich Ihm für seine heutigen Ausführungen den 
besten Dank ab.« 

Bierauf wurde die Sitzung geschlossen. 


XVIII. Versammlung, Dienstag den 2, März, 
Abends 7 Uhr, Vortrag des Herrn Ferdinand Gross, 
Redacteurs der »Wiener Allgemeinen Zeitung«, über das 
Thema: »Ein Eisenbahu-Beamter als Moral- 
Philosoph.« 


Avis an die p. t. Clubmitglieder. 


Anleslich der Einführung der Legitimationen zum Bezuge 
von Regie-Fahrkarten für die Localstreeken hat Ilerr L, Wittmann, 
ur pe pin IL, Hauptstrasse Nr. 3, sich erboten, den p. t. Club- 
mitgliedern einen 50%, Preisnachlass der pliotographischen 
Porträts, wie sie zu den erwähnten Legitimationen vorgeschrieben 
sind, zu gewähren, wonach der Preir für ein Visitkarten-Brustbild 
80 kr, für 6 Stück 1f. 50kr. und für 12 Stück 24. 50 kr. 
beträgt. 











Begünstigung der p. t. Clubmitglieder und deren Familien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassercur im 

Eszterhäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per & il.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird, 


Für die P. T. Club-Mitglieder stehen in der Clabkanzlei zur 
Verfügung: 

Gastkarten zu den Vorträgen im Niederösterr, Gewerbe 
Vereine, Vesterr. Ingenisur- und Architekten-Verelne, Orien- 
tallschen Museum, Vereine der Literaturfreunde und im Wissen- 
schaftlichen Club. 

Permanenzkarten (für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in der Saison 1885—86 stattfindenden Vergudgungs- 
Abenden, Prometade-Concerten,Maskenbällen und Specialitäten-Abenden. 
— Diese Permanenzkarten werden gegen die Einlage von 1 A. aus- 
gefolgt, welche bei Retouruirung der Karte innerhalb zweier 
Tage nach jeuem fürden sie behoben wurde, räck- 
erstattet wird. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
a. zw: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
häzybade, Margareihenbade und Sofienbade. 

Anwelsungen auf Parguetsitze im k. &. priv. Carl-Theater 
zu dem auf die Hälfte ermässigten Preise. — Auf Grund der 
Anweisungen werden an der Unssa auf Wuusch auch andere 
Sitze ausgefolgt, insoweit solche verfügbar sind, 
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Einbanddeceken für die »Ossterreichische Eisenhahn- 
Zeitungs ä 60 kr, sowie den vollständigen Einband eines 
Jahrganges ä fl. 120 besorgt die Olubkanzlei, Musterdecke liegt 
daselbat nr Ansicht anf. 





Sub-Abonnements auf im Club aufliegende Tages- und 
Wochenblätter werden in der Ciubkanzlei enigegengenommen 
und es können daselbst die Herren p, t. Ciubmitglieder das 
Verzeichnisse der zn vergebenden Zeitschriften, sowie die 
Abonnements-Bedingnisse einsehen. 


Die Firma Weldler & Budie, k. k. Iandesbefngte Leinen- und 
Wäsche-Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den P. T. Club- 
Mitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen Ihrer Fabrik sowohl als 
auch von echt Prof. Jäger’scher Normal- Wäsche einen Nach- 
lass von 70*,,, und werden aasfährliche Preie-Conrants anf Verlangen 
franco zugesandt. 





Taonde Fe ubsie 
i, Garl Breasteiner 


frorm. P. Garsch in Simmering) 
WIEN, IIl., Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der ersherzöglichen und färstlichen Gntarerwaltungen, »ämmt- 

licher Eisenbahnen, Industrie-, Berg- und Hättongesellschaften, der meirtem 

Baugesellschaflen, Banunternchmer und Baumolster, sowie auch vieler 
Fahriks- und Basiltätenbnaitzer. 

bee PFacacde-rfarbonm 
sind seil dom Jahre 1860 im Nundei md werden mit Vorliebe sum Färbeln von 
Gebäuden aller Art, insbesondere: Palals, Villen, Kirchen, Schulen, Öffent- 
lichen Austalten, sowie der inneren Wahnungsränmlichkeiten u. dgl. Ya wendet. 

biewelben sind in 36 verschiedenen Mustern, von tü kr. per Kilo anf- 
wärts, sieis fagormd, werden in trork.nem Zustande und in Pulverform gellofert 
und sind, anbelangend die Beisheil des Farbeutonen, dem Osiaustrieh velt- 
kommen gleich, Ausserdem geniensen diese mein“ Farben den bemndamn 
Vorthell, dass sis die Mauern mıcht beeinträchtigen, während bei d-m Del- 
ansirich die Poross der Mawern vorsiegen, daber vine Ausdünstung dur 
Wände nach Aussen nicht möglich nnd die Fenchtigkelt au den Inneren 
Wänden in kfrssstar Zeit zum Vorschrin kommt. 

Diese Farben sind in Kalk Iäslich nad könaen vom Jedermann obne 
besondere Manipnlstion sehr leicht vurarbeitet werden. — Zum sweımaligen 
Färbein einen Qusdraimsters Flächensaumes bepöchiet mat en 10-12 Deka 
Forbe. Musterkarten sowie Gebrauchanweisungen warden asl Wunsch 

gratia und frame zogra-ndet 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
sohleohte, ganz unbaltbare Farben unter meisem Namen in 
Bandel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu Warnen. 


— Voysandt für In- uud Anslanıd. 








Die Im Jahre 1540 gegründete Fabrik von 


Michael Winkler & Sohn 


WIEN, VII, Mariahllferstrasse Nr. 118 
rung 
| Warnungs-, Gradientenzeiger-, WERBEN BHummern-, Bes- 
böhen-, Btations-Aufschrifts- 
Buchstaben zur Bezeichnung des an und Acusseren der Eiaen- 
baba- Ge Aude und -Objeste. 
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K k.. prir, 


Liebhtpaus- Anstalt 
H.& L.ITTERHEIM 


WIEN, Währing, Johannesgasse Nr. 35 
enptieblt sieh zur Vervielfältigung vos Plänen nach unserem patentirteunegrsgraphiseben 
Liektpuwsrerfahren (schwarse Linien auf weissen Grund). Dasn Ist die Zeichnung 
auf Pauspapier sothwendig, die Linien wit intensiv schwarzer Tusche Kezugen, 
Lieferung von Cianotipapier zur Belbstanfe ertigung von Plänen iwelss* l.inien 
auf blauem Grund). #reis miilssig, Arbeit schnell und solie 
—— Filiale: PRAG, Königehofergame Br. nd m— 


EIER 


 GEBRÜDER FROMME 


Werkstätte wissenschaftl, Präcisions-Instrumente. 
IE. Hainbargerstr, 2. WIEN, 1., Haieburgerstr. 21. 
Sperial-Fabrieation aller Vermessungs-Instrumente für den 
10178 Eisenbahnbau. 


Ulusiririe Preislisten gratis and franeo, — Heporateren schnell und gat. 








Die kais. kön. 


privilegirte 


Versicherungs - Gesellschaft 


esterreichiseher Phönix in Wien 


mit einem Gewährleistnngsfonde von 


Fünf Millionen Gulden österr. Währung 


überpisumt sachstobende Versichernngen: 


a) gegen Schüden, welche durch Irandeirr Biltzschlag, sowie derch daa Löschen, 
Niedermissen und Ausräumenas Wohn- und Wirthschafte-Gebindes, Fabriken, 
Maschinen, Kinrichtungen von Brauereien and Bretnereien, Werkzeugen, 
Möbeln, Wäsche, Kleitern, Geräihschafien, Waarenlagern, Vieh-, Acker- 
und Wirtkschaits-Geräthen, Feld- und Wiessnfrächten aller Art in Ställen, 
Schewerun und Tristen verursacht werden; 

by zegm Schkilem, welche derch Dampf- und Gas-Erpissionen herbeigefthrt 
worden; 

« ea Schäden in Folge anfälllgen liruches der Spiugelgläser in Magasinen, 

derlagen, Kaffsekinsern, Silen und sonstigen Localitäten; 

d} gegen Schäden, welchen Transportgäter und Transportmitiel auf der hohen 
See, zu Lande, auf Eienbalhnten nnd anf Flüssen ansgreeist sind; Bes 
Tersicherungen eöwohl per Dampfer als per Regelschiff von und nach sllen 
Kichtungen ; 

#) gegen Schhden, welche Baden-Erzengmisse durch Hagelschtag erleiden könare, 
und endlich 

bh Capitalion und Pensionen, zahlbar bei Lebzaiten der Versicherten oder nach 
dem Tode derselben, serie aurl Kinder-Ausstattengen, zahlbar im scht- 
zuhmten, twanzigsten oder vierandzwanzigaten Lebensjahre, 


Vorkommende Schäden werden sogleich erhoben und die 
Bezahlung sofort veranlasst. 
Prospecte werden unentgeltlich verabfolgt und jede Auskunft mit grösstar Bereit- 
witligkeit ertbeilt im 

Central-Bureau: Stadt, Riemerstrasse 2, im 1. Stock, 
sowie anch bei allen Gemeral-, Haupt- und Spreial-Agenten der Gesellschaft 

Der Prüsident: Be Erlaucht Huge Alteraf ıu Kaim-Reifferachnid. 

Vioe-Präsident : Jos. Bitier r. Mallmann 
Ita Verwaltungsräihes Franz Kiein Freih. v. Wiesenberg, Johaun Freik, + 
Lirbieg, M. d. Chatraurenard, Carl Guntaker Freib. v. Rottner, Ernst Freik, 


v. Herring, Dr. Albrecht Hilier, Christian Ileim, Marquis d’Anray, 
Der tioneral-Direstors Louis Meskowice. 





FRANZ KORSCHIL 


Lieferast mehrerer Rissabakase, Bra-kaliet 
für Miltogerächsebalien für Kisenbahnen 


Wien, Fünfhaus, Rosinagasse 9 


smpfichit für Bas-Unteenehmer re, 
Schiebtruhen, Steinkarren, Ziegel- 
karten, alle Krampen- und Sekanfel- 
‚ atiehe, sawie sämmiliche Mapazins- 
 Miltmgeräthschaften und Babuane- 
süslengs-Grgenmtände, 


F. A. LAN GE, 
Wien, VII, Westbahnstrasse Nr. 5 
offeriert billigst 
Elektrolyt- Kupferdraht, 
Kupfterdrahtseile, 
Blitzableiterspitzen, 
Löthkolben, 


"Kupfer, Neusilber, 


Nickelin, 
ALPACCA, PACKFONG, 
Bupfer, 

Tombak, Melfingbleche 


Drähte. 














Härtemittel 






Schmiedeeisen. 
Be Proben durch "g 
SIGMUND NETTER 
WIEN, 

III, Bez., Ungargasse 13. 


St. Egydyer 
Eisen- und Stahl-Industrie-Gesellschaft 
Central-Bureau: 
WIEN, 1, Maximilianstrasse Nr. 12, 


empieblt Tiegelguns-Btahl, und zwar Werkzeug-Stahl, Chrom-, Hanyan- 
and Wolfram-Stahl, geschmiedet und gemalst, Gunn-Btahl-Könige in allem 
Härtograden, 
Drähte aus Holzkohlen-Prischeinen, Bessemer- un] Guss-Slahl, blank, ver- 
zinkt und vorzlant, Kupferdrähte für elektrische Leitungen und Apparnte. 
Feilen und Raspein in bekannt rorzüg- 
iehster Qualität aus bestem Tiepelrun- 
Stahl Zeichn : 
Drabtseile für Bremsherge, Bromsthäirme, 
Sellbahnen, Transmissionen und Fürde- 
rungen, Ueb erfuhren und Schiffutane as+ 


‚J; FISCHER 
Frischelsen, Bemener- and Patent-Stahl- = 


draht, biank, verzinat und verzinkt, Kupferselle für Biltzableiter, elek- 
ische Licht- und Kraftübertragung. 


Blasbälge und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Reifblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede eto. empfiehlt 
die k. k, prir. 


Hof- und Armee-Blasbalg- 
and Feldachmieden-Fabrik 


dos 


Josef Schaller in Wien, 


1L, Hothensterngasse 21, 


PULSOM. | 
mit Pendelsteuerung. (Patent larl Küchler) 


Für Wassersistionen mit Iocometirbetrieb oder mit stationärem fi 
Kessel. Usher 300 Wasserstationen auf Haupt und Localbahuen | 
ausgeführt: „Einfachste und billigste Dampfpampe olıne Kolben und 
obs Maschine zum Heben von Wasser und anderen Fitsaigkeiten 
anf jede Höhe und im jeder gewünschten Menge unter Garantie. — 
Vebar 6O00AtNcK im Betrieb, Wird auch leihmweise abgegeben. - 

Kostenanschläge und Auskunft gratie. 


Carl EICHLER vorm. C. Iianry Hall. Wien I. 


FR. WLACH & COMP. 
für se ni Beleuchtungs Gegenstände 


















Fichteg. B. \ 









Eisenbahnen, Strassenbahnen „=i Tramways. 
WIEN, II Bez., Lorbeergasse 13, 
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w Röhren aller Art, 


Looomotiv-Röhren aus Holzkohleneisen und Stall, 
sowie Kupferstutzen, 

Dampfheizungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kessel-Röhren, 

Röhren für Gas- und Wasserleitungen in Eisen, 
Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstücken, 
Werkzeugen etc. etc. fertigt 


ALBERT HAHN 
10137 Röhren -Walzwerk, 
Wien, I, Himmelpfortgasse Nr. 28, 
Oderberg, Berlin, Düsseldorf und Moskau. 





Woereinigte 


Grafitwerke Rudolfsthal ud Kaiserstein 
Wien, II, Taborstrasse Nr. 23, 


ihre Grafite, sorwohl 


empfehlen Eisenbahn - Verwaltungen 
naturale als geschlemmte, für Eisengiessereien, Schmelstiegel- 
und Farben- Erzeugung. Dieselben zeichnen sich durch hohen 


10068 Kohlenstoffgehalt und Reinheit aus, 


wes- Für Eisenbahnen. we 


Putzfäden, Gurten, Tapszierer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
os JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I. Bezirk, Mariu-Theresienstrasse Nr. 22. 


Eisenbahn - Unternehmungen 
10096 empfiehlt sich 


desef Bchebek 


Eilenbahnverwaltungen empfiehlt fi 


J. BELOHLÄVEK, 


Bau-Spängler u. Installateur 


für Gas. und Wasserleitungen 
WIEN, 


IV, Bezirk, Weyringergasse Nr. 26, 
Eu Keko der Allnganıe. 





bürg]. Tapezierer n. Decoratenr, 


Lieferant der k. k. Stiatsbahnen, Kaiser 
Perdinands-Nordbahz, Sadbahn, Lemberg 
Crornowitz-Jaaay Kisenbahn ste. 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Ecke der Karelinengaass Nr. #7. 
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Goldene Medaille 
Antwerpen 1888. 


Goldene Medaille 
Glasgow 1883, 
10145 K. u. x. Patent, 


WE Deltia-Metall SE 


empflehlt für technis. be, bauliche und industrielle Zwecke aller Art 


Die österr.-ungar, Delta-etall-Fahrk EI. W. BECKER, 


=—— WIEN, I., Loihringzersteasse Nr. 15. —= 








Errendiplom Lomdon 1984. 





für Eisenbahnen, Strassen- und Ferandär- 


Hartgussfabricate bahnen: Zerkleinerungnmaschinen jeder Art, 


Hartgumswalzen jeder Construction, Hart- 
gumroststäbe, Stahlkränze, Hartgasstinge etc. 


Maschinenfabrik Bukan,"Actiengesellschaft zu Magdeburg, 


susschliessliche Generulrertretung für Oesterreich - Ungam in Hartgussfubrikaten : 
3. KEISER, Ingenieur, 
WIEN, X, Eugengasse Nr. 2% 
bei Angabe der Dimensionen, sowie der Dearbeitung bei complicirten Gegenständen 
über Vorlage der Skizze stehen Preise prompt zur Iaposition. 
ALLER LÄNDER 


PATENTE ... Hin. 


Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen, Telefon Nr. 961. 


PÄGET „WIEN 


INGENIEUTRE 
Stadt, Riomargasse 13 
Broshäre „Erfindungs-Sohutz“ L n Lehmann & Wentzel, 
R. 1. Eutbält a A. compieten Text der Omerr entschen Patenigrw-izer 


von 0. 0. Paget, \ gv 
' err und d 
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Marken- und Musterschutz 


STERN & HAFFERL, 


Technisches Bureau für Localbahnen, 


Transportable Stahlbahnen (Dietrich’s Patent), 
Projectirung und Bau von Localbahnen, Dampf- und 


Pferde - Tramways, Montan-, Industrie-, Landwirth- 
schafts-, Zahnrad-, Drahtseil-, elektrische Bahnen, 


Durchführung 
sämtlicher hierauf bezüglicher Arbeiten. 


WIEN, BUDAPEST, 


IV, Faroritenstrasse & V.,. Kalmunnguasse 2. 


KRONSTADT, Kornzeile 550. 






















K. k. a. pr. Kunststeingeschäft 
Theodor Hofmann, 


ARCHITEKT. 


Wichtig für Eisenbahn - Bauunternehmer und Eisenbahn- 
Verwaltungen | 


Kittverkauf für alle Steingattungen, Steinauskittungen von 

Stiegenstufen, Gesimse, Balcone, Statuen, Sockel etc. Stein- 

verputz auf Ziegelmaueıwerk für Fagaden und im Innern 

der Gebäude, Bildhauerarbeiten in Stein-Imitationen, polirte | 

Steinplatten für Wandverkleidungen, Fussbodenplatten 
geschliffen ete. 


WIEN, Meidling, Schönbrunner Hauptstr. 106 


_ ALEX. FRIED 





Joset Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring bei Wien, Langegasse 61. 
Beschlägen fa nn Mnıtallon. ben. Gompnsiiisnsn. Bngenukinle werben sank 


Zeichwungen oder Modellen in allen Metallen, Weich-E ss und Grauguss 
gegsasen und appretirt, Erzeugung von Phosphorbrouce und Phospherkupfer. 
Bpeooialitäten. Fabrikation aller Eimembahn-Artikel und Beschläge 


für Waggons aus obigen Metallen, vom Eisenbahn - Pilleikäsien nach 
Edmonson 'schea Systeme 


Maschinenbau - Actien - Gesellschaft 


vorm, Breitfeld, Danök & Co. 
in 
Prage-KZarcolinenthal 
Int das alleinige Ausführungsrecht der 


Apparate für central Sipnal- und. Weichensiellung 


Patent Th. Henning, 
1 fürOssterreich-Ungara übernommen und urtbeilt dirset, oder durch ihren Vertreter 
1 Herrn Ingenieur Hugo Faber in Wien, I., Hohenstaufengasse 5 | 
| bereitwilligst alle näheren Auskünfte. 


Eee Se SC zes SEE Sp een 


NN, WI 


EN, I, Am Tabor 6, 


Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. ! 
Auswärtige Fabriken und Filialen : . 
Budapest, Brüssel, Paris, London, Manchester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, Now -York, 


ME 70.000 Friedmann’sche Injectoren im Betriebe. BR 


Friedmann’ neuester patentirter Automatic-Injector. 


—— Vollkommen selbstthätige \Wasserregulirung —— 


I Eindüsiger, besteonstruirter Injector mit geradliniger Wasserbewegung, also Fortfall jedweder bei anderen 
Injectoren-Systemen durch Wasserumkehrungen verursachten Effvetverluste durch Stoss und Reibung des 


Speisewassers, 


" Speist heisses Wasser bis zu 700 €. und saugt auch kaltes Wasser bis zu 6m Höhe an, 
I Ausgestattet mit den Vorzügen einer suecessiven Dampferöffuung im Injector selbst, also vull- 
| kommene Uusbhängigkeit von der Haudhabuug des Kesseldampfventiles. 


" Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dampfspanuungen und zulässigen Wassertemperaturen. m 
" Denkbar einfachste Handhabung und äusserst leichte Controle und Zugänglichkeit der Düsen olıne | 


Demontirung des Injectors 


Fortfalil der Schlabberverluste während des |- 
Speisens. 


Regulirbares Anwärmen des Tenderwassers. 
Garantirt grösster Nutzeffeot. 


Friedmann’® Ejectoren 


zur Einrichtung der Wasserstationen für Ejcetoren- 
betrieb. Einfachste Handhabung, sicherstes Functio- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile, 
Ejectoren können auch auf der Locomotire montirt 
sein und saugen bis zu 6m Höhe an. 


Friedmann’® Vacuum-Ejectoren 


für Vacuum-Bremsen und zum Erprobeu von Vacuam- 





Bremsleitungen, 
= m —— Bann Sr per— 


Saurender Locomotir-Injector. 





HÜBNER & MAYE 
KK [97 PRIV. 
MASCHINEN- UND DAMPFKESSEL-ARMATUREN-FARRIK | 


WIEN, V., Luftgasse 3 u. 5, 


nächst der Bchönbrunner Linie 


‚Zwei Jahre Garantie 
[tür neue und reparirte Ma- 
Huometer, sowie bei Anbrin- f 
gung der direeten Schutz- | 
vorrichtungen in Mamomet. 
bisheriger Construction, 
Umtausch defecter gegen | 
neue Manometer. 
N Ausführung nach den Typen | 
der Eisenbahnen der Mon 
archie, mit den patentirten, 
direeten  Schutzverrich- 
tungen gegen das Ueber 
hitzen, Einfrierenn. Bersten | 
der Federn, gegen Stoss- 
wirkunggen, 
Zerstechen der Plaque 
Schutzplatten, gegen das 
| Verrostenu. Verschlammen, 





| Verminderte Reparaturs- 
Bedürftickeit, 
Verlüngerte Funetions- 
dauer, \ 
Genaueste Fanetionirung. ! 


Kaina Praiserküung, Besta Rafarsazen, 





Prospeote gratis u. france. |) 











WIEN, 


I., Kärntnerring Nr 1. 


Zllustsirte 





SCHEMBER" Centimal-brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 


erzeugen 


© Schember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-ungar. Eisenbahnen. 


Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenfulirwerkswangen, Deeimal- und Balance-Waagen etc. etc. 
Fıeinlisten gratis und feanoo, 
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C. Stölzle‘ Söhne 


Glas-Fabriken 


Haupt-Niederlage: WIEN Wieden, Freihaus. 
E'illalen: 
Wien, Rudolfsheim, Schönbrunnerstrasse 26. 


PRAG: 


Ferdinandsstrasse Nr. 38 nen. 


BUDAPEST: 
Königsgasse Nr. 50. 


















Aelteste Lieferanten 


für 
Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 
wie ordinäre und belgische Tafeln, Farbentafeln lür 


Signalscheiben, Lampen-Cylinder nnd Waggon- 
Schalen etc. für elektrische Zwecke etc. ete. 
Alle Gattungen Glaswaaren für Eisenbahn-Restau- 
rationen und den Haushaltungs-Gebrauch. — Grosse 
Auswahl in eleganten completen Tafel-Servicen von 
fl. 8 aufwärts. — Bier-, Wein- und Liqueur-Garnituren, 
Puusch-Servicen etc. ete. 
Preis-Courante gratis, — Feste Fubrikspreise. 






| _| 







"LSAdVvana 
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A. KRUZNER 


Mödling bei Wien. Wien, I., Lothringerstrasse 3, 


Liofert als Speeialität nach eigenen Patenten: 







ASE 


ZA 












1x Hebel-Apparate, Stellvorrichtun- | Automatische Petarden - ale 
ix Ben nen - et er für mechanischeund elektrische Signale; 
| mission, für grosse und kleine Bahnhofs- . 
Rx Sicherungs- and Rangiranlagen; zur Auf. | Soblenenoontaot-A un - 
Ih 4 stellung im Freien oder in gedeckten | ‚Lontrole der Zugsgeschwindigkeiten un 
® Räumen nach dem patentirten Etappen. | für Streckenblockirung; 
iw oder reinen Centralsystem; Pneumatischer Blook-Apparat mit 
Weichenstell- Vorrichtungen mit| Controle für Central-Hebel-Apparate 
contraler und localer Bedienung; und Strecken-Siguale; >F- 
Weichenriegel für zweifachen Spitzen- | Pneumatisch - automatisch - wir- 1 
verschluss; kende Strecken-Blockirung für it 
Tag- und Nacht-Semaphor-Flügel, | vugeleisige Local-, Secundär- und EL 
rsatz für fürbige Signallichter (Patent | Trambahnen; i% 
A. Krüzner & Schmiedt). Barriören, Schub- und Drehthore r 
Distanz - Scheiben - Semaphor und | mit mechanischen und pneumati- | 


sonstige Signale aller Art; schem Antrieb; 


Automat. - akustische Barriören-,| Verständigungs - Apparat zwischen 
Distanz- und Nebelsignale für Verschieb-Personal und Centralwäırter 


am um 


SETETZ 


Loealbalınen; auf centralisirten Balınhöfen; 
Rollbremsschuhe zum Anhalten ab- | Elektrische Oontrol- Apparate für 
rolleuder Wagen; den sicheren Anschluss der Wechsel- 
Verschluss - Sicherheitsringe für | spitzschienen (System Chaperon); 
Güterwagen (Patent Mena). Draht- und Gestänge-Transmis- 
Schienenpedale für den sicheren An-}| sionen für Weichen und Signale 
schluss der Wechselspitzschienen ; sammt allen nötbigen Leitungsidetails, 


PATENT. 
Ferner alle in das 


Maschinenfach einschlagenden Arbeiten. 


a ner — 


PATENT ar Dira /ulnnn 





SELBST-STEUERNDE 
HAND-BOHR-RATSCHE. 
‚äh; 


PATENT. 





NAT. GM. 












Maselinen- und Wagzon- Fabriks- Actien-Geselkchall 
in Simmering bei Wien 


SPECIALITÄTEN: 


Dampfmaschinen, Dumpfhämmer, Dampfpumpes, Dampfkrahne, Dampfkausel, 
Dampfschiebebähnen, Werkzeugmaschinen zer Bearbeitung von Metallen und 
Hols, Gebläse, Walzwerks-Kinriehtangen, Förleranlagen, Wasserbaltungw- 
maschinen, Wasserpsmpen, Laflpumpen, 
Pressen, Kralne, Aufsöge, Ventilatoren, Dagger, Contasimalwaagen, Drek- 
scheiben, Schiobubähnen, Wasserstalions-Einrichtungen, Arsenal-Einrichtengun, 
Maschinen für Patromeabülsen-Fubrikntion, Laffetten wnd Protzen, #iserme 
Menitions- und Proriantwagen, Daracken, Spilz- und lohlgeschosse, 

Personen- und Lastwagen, Schneepflöge, Draisinen, Tromwaymageıı, Birussen- 
Schnesplläge (l’atent Eehmied-Iichiner), Loromoliren ohne Feserung (Patent 
Fraueqg), Rinsenabgösse nach eigenen und fremdan Modellen. 


«Kugeldrohscheiben* (Patent Weikum), 
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Kunststein-Fabrik von Gustav Bruck & 0% 


Hetzendorf, Schönbrunner Allee 
Wien, 


K. k. Patent. 


Bureau: V., Hundsthurmerstrasse 24. 


Stein- und Stiegenstufen- 


Ausbesserungen, ebenso Balcone, Statuen, Steinverputz in diversen 
Steinarten, Sockel ete. auf Ziegelmauerwerk für Faguden und im 
Innern der Gebäude, 


Klinkerplatten für Strassen, Trottoirs, Höfe ete. 


Marmor- und Hochdruckplatten für Pflasterung von Gängen, Küchen, 
Vestibuls in den verschiedensten Farben und Dessins. 


Steinkitt, für Steinmetze unentbehrlich, in sicherer vorzägl. Qualität. 





„DER CONDUCTEUR.“ 


Offiolelles Coursbuch der österr.-undar. Eisenbahnen 


wescheilnt Idmal im Jahre. — A ‚ wolche zwischen den Erscheinungs- 
Terminen der Hoflu elatreten, urschelnen als Nachiräge und werdon dan P, T. Ilerros 
Abonnenten grails und franen nachgellsfert. — Der illustrirte Führer an dan 
Mahnen Ist im Jahrgang 1888 noch wesentlich bersichurt worden. —- Pränaumnrs- 
Kons-Cobühr für das gauzu Jahr 5 1. 5, W, (mil franoo Postversanduny]. 


Einseine Hefte 50 kr. mit france Fostvrersendung 80 kr. 


Fränumerationen, 


weiche an jedem ballebigun Tags beginnen können, jedoch nur vanajährig amgu- 
nommen werden, erbitte por Post-Anweisung, 


wu da Nachnahme-Bondungen des Desug wesontilch vurthauern, EM 


Die Verlagshandlung R. r. WALDHEIM 
in Wien, IL, Taborstranse 52. Expedition: I., Bohulerstrasse 13, 





{Fisengiesserei und. Maschinenfahriks- Actien- Gesellchal 
BUDAPEST. 


| Lioferungen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drehscheiben inch 
Woikum’s Kugelsystom) und anderen Constructioees, oomplete Wasser- | 
stations-Einrichtungen un! Oberbau-Materialien. 


WAGGONS 


für normal- und schmalispurige Eisenbahnen und Pfordebalmen. Gruben. uni 
Förderhande, Turbinen, Mechanische und Glesserel-Arbeiten aller Art, 
Röhren, Trarversen und Unssarbolten für Hasswecke,. Walzenstähle mit Hart- 
gusswalzen für Hoch- und Plachmälloeui, Complete Mühlen-Einrichtungen 
nach bewährten Üonstesctioues. Blektrische Beleuchtungs - Naschinen 

N bohnfs Krmöglichung sller lamdwirthschuftlieben und Batarbeiten während der |) 
Nachtzeit, Ludwig’s patentirte Plauroste, ıliv vor älteren Constractionen sehr 

I} bedeutende Kohlen-Ersparnias bioten, Reguiatoren, Patent Gnhraner-Wagner. | 








Fabrik für Gasmesser, Gas- und Wasserapparat 


F. SCHWEICKHART & (2: 


Lieferanten derk. k Normal-Aichungs-Commission 
14 gold nd IN 
eiibenne Medaillen, Ww I E N, 


Wieden, Weyringergasse Nr. 11. 


14 goldene und 
silberne Ardailien, 
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Gasmeosser, sowie sämmtliche Apparate für Gaswerke, Gasdruck- 
Bogulatoren, Hofer'sche und Bugg’sche (sämmtliche 14.000 Wiener Strassen- 
Inturnen wind damit versohen), Bohattenlose Intensivlaternen, System 
Sugr (aufgestellt vor der k. k. Ilofsper, dem Hathlaus, auf dem Graben etc.}, 
Gasbrenner jeder Art, Mensing-Drohwaaren für Gaslaliungen, Gas- | 
KEoohapparate, Gas-Heizapparnte, Patent Christ, F, Schweickhart, | 
Olossts und Waschtlsche Eisenbabn-Waggons, genau nach 
den Typen der k, k. Stastsbahn-Direstion. Selbstschluss-»Phöniz*-Ventile, 


Asbest-Fabrikate 


als: Platten, Fäden, Seile, 


Wasserstandsgläser, 
dreifach gekühlt, 


Riemen, 


liefert 
unter Garantie 
als sweckentsprechend 


das technische Geschäft von 


EMIL FISCHL, 
WIEN, IV. Pressgasse 26. 








a BET, . 
Maschinenfabrik, Schifbananstalt, Eisen- und Weicheisengiesserei, 















i- 


F sbrikation vo. Drehbünken, Bolrmasch! r 
nen, Hohelmaschinen, Prossen, allo Gut 
al umd 


#5 
tungen Werkzeusmaschineu für M Ba \ 
Holzbeurbeitung: Pratzen-, Schrauben, | 3 3 \ 
Support und Bockwinden, sowie schmied- / ; d3 
elsarns Sleherheit«-Pratzenwinden, Eisen- / / h ; 





balınbedarfsartikelt Geleis- und Spurl EEE el, 
leeren, Zugbarriören und Schranken, Z | %Y g 
Dahnwagen, Dralisinen etc. Maschinenguss is allen Giössen. 
— Welchelsenzuss, schmied- und schmweinsbar, sehr biogsam und 
weich; Lieforzeit drei Wochen. Passagier und Schleppiampf- > 
beoie, Dampfbarkassen, Dampfjollen und Yachten, Schlopp- & 
kähne und Bagger, Schiffsmaschinen und Kessel, 


Drelibänke und Winden stets am Lager. 
Auskünfte und Preis-Conrante gratis und franen 


WIEN, I1., Zwischenbräcken, Marchfeldstr, 2. 
Hug Tapniqmape nz "IL 'KIIM 


+8 








kass. kön. priv. 


Montur-Lieferant für österr.-ungar. Eisenbahnen, 


ür 
Rumänien, Bulgarien, Türkei und Griechenland. 
BUDAPEST, 


Waitzuar-Ioulerard 45. 
100*4 


WIEN, 
VI., Webgasse Nr. 9, 
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Uniformirungs - - Anstalt 
rothen .b Kreuz 


WILH.SKARDA 


Millitär-Schneider, 
WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 


Kappen für die Herren Eisenbalın-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlungen. Uebernahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau nach nenester Vorschrift 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken etc 
und Schutz gegen Mottenfrass. 
Clab-Mitglieder geniessen gegen Legitimati onskartef 
10%, Rabatt von den Preisen | laut Courant. 


| 1 





TULIUS IUMOS & geur. 

















WIEN 
II. Bex., Nordbahnstrasse Nr. 18, 


liefern sofort vom Vorrath zu billigsten Preisen : 


»e Gewalzte Bauträger == 


nach den Normaltypon des österreichischen jageniour- und 
Architekten-Vereines. 
Bauschienen, gusseiserne Bäulen u. Schläuche. 


Stabeisen iSpecialität I* ungarisches Fabrikat) und Breiteisen. 
‚Schwere Bleche u. Feinbleche ",", 2. ni mi 


''Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


bester Qualität nes Prima-Holakohleneisen. 
 Emaillirtes Guss- und Bischgeschirr, Eisengusswaaren, — Boh- 
stahl, Raffinirstahl und Tisgelstahl nebst Bensen aus letzterem, 
Halbfabrikate und Rohelsen. 10181 











Fir Eisenbaknen ud Ksclen- Werkstätten. 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MÖLLER, WIEN 


empfiehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 


rohe Garbolsäure und Garbolsäurepulver, 
rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma | 
ROBERT JNGHAM CLARK & Co., LONDON. 


Wichtig für Eisenbahnen ! 


Lager von 


optischen, physikalischen, mathematischen und meteorologischen 


ns trummentenm | 
vorzöglichster Qualität. 
Die erste und einzige 


oplische Industrie- Anstalt mit Kraftbetrieb in Oksterreich-Ungarn, 


verbunden mit einer Linsen-Dampfschleifmaschine, die einzige, di» bis | 
jetzt in Oesterreich-Ungars anfgentellt ist (die grossen optischen Imatitote Englands, 

Frankreichs und Deutschlands bedienen sich solcher Maschinen schon seit ! 

Jahren), empfiehlt | 

| 


Brillen und Zwicker 
aus Edelstein (Dorgkrystalli, als Vorzfiglichstes, was existirt. 
Stahl zefarst als Brille oder Zwicker » » rn 2 Ho Hm tern #, 
Harigummi mit Inolirsattel, nur als Zricker, gross 
Nickel (Prima) als Brille oder Zwicker 
Aluminium (#0 sebbn wie Geld) wur ala Zwicker 
Schildkrot (echt) nur ala Zwicker 
tikarat, Gold (pamzirt) Brille oder Zwicker . . . » 
Gkarat,. Brille oder Zwicker 





Etablirt 
mn 


mu — - 
CARL MÜLLER ın WIEN 
k. k. Privilegiums-Inhaber, 
Margarethen, Pilgramgasse Nr. 16, 
im eigenen Hase ; (Trammway - Station). 

Der Rergkrystall ist nach Ausspruch wissenschaftlicher Capacitäten das 
beste Materinl zur Erzeugung von Brillenlinsen, 

Die wesentlichen Vorzüge der Bergkrystall-Brille vor der gewöhnlichen 
Glasbrille sind bekannt und wiederholt in verschiedenen Fachblättern besprochen 
und empfohlen worden, 

NB. Das Geschäft hat in Wien sosıt keine wie immer Namen habende 
erkaufsntelle, als zur V., Pilgramgasse Nr. 16, im Pabrikspebände. 

Ulsbmikglieder gegen Legitimation durch die Mitgliedskarte 10%, Preisnachlass. 











ANTON PAULY, 


k, k. „ priv. 
Beitwaaren- Fabrikant 
WIEN, VIIL, Lerchenfelderstrasse 36 


empfichlt für Eisenbabn- 
löiela sein reichhaltigen 
Larer aller Gattungen | 
aren, und ıwarı % 
N Eisenbetten, Bettein- ) 
Matratzen, 
ähte Bettdecken, | 
he «te sowie 
e Au wahl vom 
Bottfedern, Flanmen, 7 
Dunen und} genotiunen 
Rosshaares. 
EB Prein-Courante #, Zeich- 
nungen gralis und france». 
ut -. 


„Artl. AN, = 














| transportabler Woasserstaub -Ventilator 


(D, R.-Patent. Oesterreich - Ungarn und Ausland) 


eignet sich vorzüglich für 

Eisenbahnen, chemische Fa- 

at ' briken, Absaugen ron Dämpfen, 
er Trockenkammerz, Restau« 

ts, Uafls, Schulen, Kirchen, 
anleden etc, auch mit 
Pempenbetrieb zu betreiben, 


Ohne maschinelle Einrichtung, 
also keins Aufwartung © 
Schmioren wio bel Turbinen er- 





BEBEREERIDERKBERM 


forderlich, — Von keiner Con- 
currems durch den ansserorndent- 
lichen Lufteffect und geringen 
Wasservorbrausch übertroffen. — 
Fünfsig Procent billiger wie andere 
Ventilatoren. 
Anlagen vos Ventilationen mache 
enter Garantie dus Golingens 
und seochsmonatliche Prüfungs- 
zeit, — Kostenanschläge gratis, 


en für Wohnzimmer, 
eine Bureaux ron 40 Gulden 
aufwärts; elegantes Aussehen. 





Internationales 
technisches Institut 


Ventilation ni Heizung 


Carl Haarstrick, 


wi ES Erz ı WIEN 
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Er 2. Bosna-Bahn. 


Kundmachung. 


Bei der &. k. Bosna-Baln ist die Stelle eines Ingenieunr- 
Assistenten für den Werkstätten. und Zugförderungs-Dienst mit dem 
Jahrergebalte von 1000 fl ö. W. und den systemisirten Nebengebähren 
zu besetzen. 

Bewerber um diese Stelle müssen vollkommene, durch Zeugnisse 
nachgewiesene theoretische und praktische Kenntnisse des Werk- 
stätten- und Zuglörderangs-Dieustes besitzen, d. h. sie müssen bereits 
als technische Werkstättenbeamte eine Werkstäiten-Abtheilung geleitet 
haben oder die Leitung eines Heizlınuses selbständig geführt haben. 
Die Staatsbürgerschaft in einem der Ländergebiete der österr.- ungarischen 
Monarehie, gesunde Körperbeschaffenheit und ein Alter von nicht über 
35 Jahren sind gleichfalls Bedingungen zur Aufıahme. 

Offerte bis längstens Ende Februar 1.J. 
Babndireetinn in bervent (Bosnien) zu richten. 

Derveut, im Februar 1880, Die k., k. Direction. 


sind an die 


Maschinenbau-AÄnstalt 
F. J. MÜLLER 


Eisengiesserei und Kesseischmiede Prag-Bubna 


liefart Eisenbahnbedarfs - Gegenstände, ala; einfache und 
englische Weichen, Kreuzungen, normale und abnormale, 
gewöhnliche Balancier-Drehscheiben von 465 bis 146: m 
Dorchmesser, Barriören, Läutewerke, Schiebebühnen, Dreh- 
krahne, Aufzüge für Lagerhäuser, Wasserstations-Einrichtungen, 
Reservoirs, Bahnwägen, Waggonwaagen, stehende und liegende 
Dampfmaschinen sowie Dampfkessel und Dampfhaspeln, genietete 
Bauträger, Brücken, hydraulische Krahne, Wasserpumpwerke, 
Schraubenkuppelungen. 
















HAYWARD's 


| ri. - Fenerlösch - Handeranaten 


sind an folrende amerikaniecho Kivenbabnen gallefert: 
Kurthern Pacific I, R. Co. — ErisR. E. — Unlon R, B. Co, — 
Chlengo, St. Paul, Mpls, & Omaha it, BR. Co. — Mpis. Saslt, 
xt. Mirle & H.R.E. Co. — Troy & Lansingberg RR, Co. — 
unten St. Cable It. I. — Ponsyir. RB. B. Co. — 3, Dar. 
T. RB. BE. Co, — Bichmond & Allechan, B. D. Co. — Bodie & 
Kenton BR. B. - Conselidated R. H. — Lenir. Pas. B.D. Co, — 
Cltizens’ Pa. Li. lu we ff 


Monopol und Hearral- Drpit für Ors erreich- Ungarn, 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V, Grüngasse Nr. 13. 








Kais. königl. % privilegirte 
MASCHINEN -RIEMEN. 
RIEMENLEDER-FABRIK 


J. bLanhart 8 Wögerbauer 


WIEN, Vi., Mariahilierstrasse Nr, 45, 


Anfertigung von allen Gattungen Lederriemon für Maschinen- 
betrieb, besonders für elektrischen Betrieb, für den Betrieb 
in Eisenbahn- Werkstätten e'r. 
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05. HEISER vorm. WINTER® SOHN 


k. k. Hof- und 


landesprivil. 


Eisenwaarenfabrik zu Kienberg- Gaming 


NIEDERÖSTERREICH. i# 
NIEDERLAGE: Wien, VII, 


IE 


— 


SPECTALITÄT: 
Achsen und Wagenbeschlag, 
Metall-, Weich- und Grauguss. 


Orosses Lager von 
Achsen und Wagenbeschlag sowie Weichgnss 
in der Niederlage. 


Auf Besteilung 


werden geliefert alle Arten Last-, Kalesch-, Heiser-del- 

(Halböl-) Colings-Patent-Achsen, sowie Omnibus-Achsen 

und überhaupt alle Gattungen Wagen-Achsen nach Zeichnung 

und wird nur mit Holzkohle gefrischtes bestes steirisches 
Eiseu verwendet 


Preis-Courante gratis und franco, — Correspondenzen erbitte mir an meine Niederlage in Wien. 


u 


= ee nee Een 





un 
Eigentbum, Herausgabe und Verlag dos Mint 
österr. Eisenbahn -Heumt rn, 


Keilacteers Dr, jur. RUBERT, ZUCKEBKANDL 


Mariahilferstrasse 40. 


In der Weicheisen-Giesserei 


wird schmied- und schweissbarer Eisenguss uus bestom 
steirischen Materlale nach jedem Modelle und in jeder 
Form erzeugt. 


Currente Artikel 


als: Schlüssel, Fenster-Beschläge, Schlosszeug, Decimal- 
wangen-Bestandtheile ete. werden stets auf Lager gehalten. 


Auch werden 


Ess- und Tranchir-Gabeln aller Art, 
wie solche bisher our aus Solingen berogen wurden, gegossen. 


Anl Grau- und Metull-Russ werlen alle Bestellungen 
übernommen und bestens prompt ausgeführt, 








eu Zu Vrruch der „SERYHERMUNL® in Wien 
Für die Druckerei verantwortlicht ALBERT MIETT. 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung,. 


Abonnements und Inserate 
werden ungensumen in Ösf 
Administration 
WIEN, I, Euchunbachganse 1 





Redaction: 
WIEN, I., Eschenbachgamse IL 
Beiträge werden nach Versinbarang heuorirt. 
Manmeripte werden nicht zurück gestelll 





ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement incl. Postversendung 
in Öesterreich-Ungarn: 
Gessährig #. 5. — Haihjänrig fl. 2oh 
Für das deutsche Reich: 
Öansjshrig Hark 12. Halbjährig Mark & 
Im, übrigen Auslands: 
Öansjäbrig Freu, tu Halbjährig Pros. IB 
Einzelne Nummm 15 kr, 
Olens Reelamssionen poartafıek 
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Wien, den 7. März 1886. 


IX. Jahrgang. 








Das 50jährige Jubiläum der Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn. 


Am 4. d. M. war der füufzigste Jahrestag der Ertheilung 
des Privilegiums an das Bankhaus S. M. v. Rothschild zur 
Errichtung einer Eisenbahn zwischen Wien und Bochnia mit 
Seitenbahnen nach Brünn, Ölmütz, Troppau, Biala, Dwory 
und Wieliezka. Die Idee, diese Bahn zu erbauen, war von 
dem Professor am Wiener Polytechnieum Franz Xaver 
Riepl ansgegangen; die Ausführung der Idee, die Erwer- 
bung des Privilegiums, die Beschaffung des Ban- und 
Betriebscapitales, sowie überhaupt die Gründung der Unter- 
nehmung und deren Erhaltung in einer dem Eisenbabn- 
wesen höchst ungünstigen Zeit, ist wohl hanptsächliches 
Verdienst des Barons v. Rothschild, der damals das 
Wiener Bankhaus Rothschild leitete. Ueberblickt man die 
Geschichte der Anfänge der heutigen Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, die uns den bekannten Kampf der Reformideen 
mit Vorurtheilen, Unkenntniss und Zweifelsucht zeigt, be- 
denkt man das Misstrauen, dem die Unternehmung in den 
massgebenden Kreisen begegnete, und die Unsicherheit, die 
in den ersten Zeiten wiederholt die Actionäre fast zum 
Entschlusse gebracht hätte, auf die Errichtung der Eisen- 
bahn zu verzichten, dann dürfte es sicher sein, dass einer- 
seits eine winder bekannte Firma das Privilegium kaum 
erhalten hätte, und andererseits die Bedenken der Actionäre 
nicht leicht durch einen andern Einfluss zu beseitigen 
gewesen wären. Die geschichtliche Gerechtigkeit erfordert, 
die Initiative des Privatcapitals anzuerkennen, das sich so- 
fort an die Errichtung der Eisenbalinen wagte. Hätte es 
an dieser gefehlt, so würde ohne Zweifel das A0jährige 
Jubiläum der ersten grossen Locomotiv-Bisenbahn in Oester- 
reich derzeit noch nicht zu feiern sein. 

Die Anfänge der Kaiser Ferdinands-Nordhalın sind ans 
vielfachen Publicationen bekannt, sie werden demnächst in 
einem amtlichen Werke eine authentische Darstellung 
erfahren. Wir wollen hier nur die Hauptpunkte anführen. 


Die eonstituirende General-Versammiung der Actien-Gesell- 
schaft der Kaiser Ferdinands-Nordbahn fand am 25. April 
1836 statt, die zweite General-Versammlnng füllt auf den 
21. Mai 1836, Es wurde die Direetion eingesetzt und mit 
den Vorarbeiten zum Bau begonnen, Nachdem die Aectionäre 
am 14. October 1836 neuerlich beschlossen hatten, die 
Eisenbahn zu erbauen, und damit ihre Zuversicht in die 
Zukunft der Locomotiv-Eisenbahnen dargetlian hatten, wurde 
der Bau wirklich in Angriff genommen, so dass schon am 
23. November 1837 die Probefahrt auf der Strecke Florids- 
dorf—Deutsch-Wagram stattfinden konnte. Die erste öffent- 
liche Fahrt auf dieser Linie faud am 6. Jänner 1838 statt. 
Die Strecke Wien— Brünn wurde am 7. Juli 1839 eröffnet, 
wobei sich ein grösserer Eisenbahn-Unfall ereignete. Der 
Frachtenverkehr wurde im Jahre 1840 aufgenommen. Wäh- 
rend dieser ersten Jahre, sowie überhaupt während der 
Bauzeit war das Unternehmen wiederholt finanziell geführdet 
und konnte nur durch die Hand des Haupt-Actionärs, des 
Hauses Rothschild gehalten werden. Im Jahre 1841 erreichte 
die Nordbahn Prerau und Olmütz, im Jahre 1847 Oderberg. 
Dies Alles unter grossen Mühen und Opfern, und unter 
dem fortgesetsten Misstrauen der Bevölkerung in die Zu- 
kunft des Unternehmens. 

Wie minimal die Anfänge der Nordhalın waren, ist 
bekannt. Im ersten Betriebsjahre wurden 190.642 Personen 
befördert; als der Frachtenverkehr begann, betrug er 
29.917 t. Die Einnahmen des ersten Jahres waren 
79.525 fl, die Betriebsausgaben 44 389 fl. In den beiden 
ersten Betriebgjahren lieferte die Bahn keinerlei Erträgniss 
für die Actionäre, in den folgenden fünf Jahren schwankte 
die Dividende zwischen 1%, und 5°%,. Allein auf die 
Schwierigkeiten und Anfeindungen, mit denen die Unter- 
nehmung zu kämpfen hatte, folgten alsbald glänzende Jahre, 
und sie nahm den colossalen Aufschwung, der in ÖOester- 
reich ohne Beispiel und ohne Nachahmung geblieben ist. Sowohl 
der Frachtenverkehr wie die Personenbeförderung erreichten 
ausserordentliche Dimensionen; die Eisenbahn ermöglichte die 
Errichtung zahlreicher industrielle Etablissements, sie begann 


— 12 — 


alsbald den Kohlentransport zu pflegen und hob dadurch die 
Montanindustrie des Ostrauer Revieres in bedeutendem 
Masse. Jetzt befördert die Nordbahn jährlich Aber 4 Mill. 
Personen und über 6 Mill. Tonnen Güter. Die Einnahmen 
stellen’sich anf 26 Mill. Gulden, die Ausgaben auf 9 Mill. 
Gulden. Das Erträgniss für die Actionäre hat vorübergehend 
19°,, erreicht, der Cours der Actien ist für 1000 11 C-M. 
über 2300 fl. Dabei hat die Nordbahn die umfassendsten 
Nenbauten und Nenanschaffungen vorgenommen und über- 
dies reichliche Fonde anfgespeichert. In einem fast unge- 
hemmten Aufschwunge legte sie die letzten Jahrzehnte 
ihrer Privilegialzeit zurück, und erreichte im dritten Jahr- 
zehnt derselben den Höhepunkt ihrer Ertragsfähigkeit Sie 
hat die Erwartungen übertroffen, die selbst die zuversicht- 
lichsten Propheten bei ihrer Gründung hegten, und der 
Muth der Unternehmer wurde durch reichliche Erträgnisse 
gelohnt. — 

Wirft man, am Schlusse dieses halben Jahrhunderts 
angelangt, einen Blick in die Zukunft, so wird man nicht 
verkennen können, dass, soweit man heute das Kommende 
zu errathen vermag, das nächste halbe Jahrhundert für die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn nicht so glänzend sein wird, 
als das vergangene gewesen. Es wird überhaupt kaum mehr 
vorkommen, dass eine Eisenbahn eine so günstige finanzielle 
Laufbahn durchmachen wird, wie die Nordbahn. Als man 
das Privilegium vom 4. März 1836 ertheilte, wusste man 
nicht, was eine Eisenbahn sei, heute weiss man es, und 
die neuen Formen des KEisenbahn-Concessionswesens würden 
eine so reichliehe Ertragsfähigkeit selbst daun unmöglich 
machen, wenn, was nicht der Fall ist, Raum wäre, um 
neue Hauptbahnen, wie die Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
zu bauen. Die Veränderungen der Ansichten über die Stellung 
der Eisenbahnen im Staate und in der Volkswirtlischatt, 
zeigen sich, wenn man das Privilegium vom 4. März 1836 
mit der Concession vom Jahre 1886 vergleicht, unter 
deren Regime die Kaiser Ferdinands-Nordbahn in das 
zweite halbe Jahrhundert ihres Bestandes eintritt. Ein 
Privilegium ist für den Unternehmer besser, als eine Üon- 
cession, und so dürften die 50 Jahre des Privilegiums 
besser gewesen sein, als die folgenden der Concession 
sein werden, Davon abgesehen ist die nun abgeschlossene 
Privilegialzeit der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ein über- 
aus wichtiger Theil der wirthschaftlichen Geschichte Öester- 
reichs; die Gründer und Leiter dieses grossen Unter- 
nehmens haben ein Werk geschaffen und erhalten, das, eine 
der bemerkenswerthesten Schöpfungen auf dem Gebiete des 
Eisenbahnwesens, sowohl auf wirihschaftlichem Gebiete heil- 
samen Einfluss genommen als auch die Technik wesentlich ge- 
fördert hat. Die Kaiser Ferdinands-Nordbalın ist überdies eine 
der wenigen Eisenbahn-Unternehmungen in Oesterreich, die 
dem Staat nie Kosten verursacht und ihren ganzen heutigen 
Bestand allein aus eigenen Kräften geschaffen haben. Wenn 
auch dieses Resultat in einzeluen Fällen durch die Ausnützung 
der privilegirten Stellung der Eisenbahn erreicht wurde, 


und ohne diese nicht zu erreichen gewesen wäre, so wird 
dadurch doch die ausserordentliche Gemeinnützigkeit der 
Unternehmung auch in ihrer früheren Form nicht berührt. 
Jedenfalls wird man den Gründern der Nordbahn und allen 
denjenigen, die sie geleitet haben, bis sie in den Hafen der 
neuen Concession einlief, Dank wissen für den Muth, mit dem 
sie in den früheren dunkeln Zeiten für die Idee der Eisen- 
balınen eintraten, und für die grossartige Arbeit, die sie im 
Dienste dieser Idee geleistet haben. 


Die 
Einnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen im Jahre 1885. 


Der Ausweis über die Einnahmen der österreichischen 
Eisenbahnen im Jahre 1885, den wir an anderer, Stelle 
veröffentlichen, zeigt, dass das Vorjahr für die Eisen- 
bahnen Oesterreichs überaus ungünstig gewesen ist, und 
dass sich bei einzelnen Eisenbahnen Ausfälle in den Ein- 
nahmen von solcher Grösse ergeben haben, wie sie wohl 
noch nie zu verzeichnen gewesen sein dürften. Trotzdem 
die durchschnittliche Länge der gemeinsamen Eisenbahnen 
im Jahre 1885 um 108 km, die der österreichischen Eisen- 
bahnen um 673 km gegenüber dem Jahre 1884 gestiegen 
ist, ergab sich doch eine Verringerung der Einnahmen bei 
den ersteren um 876.725 fl, bei den letzteren um 2,282.598 il.; 
es wurde also auf einem um 781 km grösseren Netze eine 
um 3.159.323 fl. geringere Einnahme erzielt. Da die Ein- 
nahmen der gemeinsamen und österreichischen Eisenbahnen 
zusammen 203,278.154 fl. betrugen, so betrügt die Ver- 
ringerung 1°5®,. Die kilometrische Einnahme ist bei den 
österreichischen Eisenbahnen von 12.755 fl. im Jahre 1884 
auf 11.725 fl. im Jahre 1885 gesunken, d. ij. um 1060 fi 
oder 8°3%,. Auf den gemeinsamen Eisenbahnen sank sie von 
14.959 A. auf 14.548 fl. oder um 2’7%,. Dabei ist noch zu 
berücksichtigen, dass der Personenverkehr auf den öster- 
reichischen Eisenbahnen eine Mehreinnahme von 955.178 A. 
ergab; sieht man von dieser die Bilanz der Bahnen wohl 
nicht besonders verbessernden Position ab, was umso ge- 
rechtfertigter sein dürfte, als die k. k. Staatsbahnen allein 
um 448.356 A. mehr aus dem Personenverkehr einnahmen, 
was zum grossen Theile darauf zurückzuführen sein dürfte, 
dass die durchschnittliche Länge der Staatsbahnen von 3783 km 
im Jahre 1884 auf 4283 km im Jahre 1885 gestiegen ist, 
beschränkt man sich vielmehr auf den Frachtenverkehr, so 
zeigt sich ein noch grösserer Ausfall. Die gemeinsamen Eisen- 
bahnen haben aus dem Frachtenverkehr eine Mindereinnahme 
von 241.151 il. zu verzeichnen. Die österreichischen Eisen- 
bahnen eine solche von 3,237.776 8. Dabei kommt in Betracht, 
dass die k. k. Staatsbahnen, weil sie im Jahre 1885 ein 
gegen das Vorjahr wesentlich vergrössertes Netz umfassen, 
aus dem Frachtenverkehre eine um 2,521.349 fl. höhere 
Einnahme auszuweisen in der Lage sind, während doch der 
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kilometrische Betrag der Einnahmen von 9042 A. im Jahre 
1884 auf 9032 tl, im Jahre 18%5 sank. Rechnet man dieses 
Mehr nicht, so ergibt sich auf den österreichischen Eisen- 
bahnen allein eine Mindereinnahme aus dem Frachtenverkehre 
um 6,059.125 fl, was gewiss ein bedeutender Ausfall ist. 

In Wirklichkeit findet man unter den österreichischen 
Eisenbabnen mit Ausnahme der Südbahn und der k. k. 
Staatsbahnen kaum eine bedeutendere Eisenbahn, deren Ein- 
nahmen nicht empfindlich gesunken wären. Diesfalls ver- 
weisen wir auf den Ausweis selbst. Die grössten Minder- 
einnahmen zeigen unter den gemeinsamen Eisenbahnen die 
Staatseisenbahn-Gesellschaft mit 1,274391 H, unter den 
österreichischen Eisenbahnen die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
mit 2,499,867 N. uud die Galizische Carl Ludwig-Bahn mit 
1,948.569 f. Der letztere Ausfall ist geradezu beispiellos:; 
er ergab sich bei einer Bruttoeinnahme von 8,113.303 A. 
und beträgt circa 23%,. Es ist gewiss exorbitant, dass die 
kilometrische Einnahme auf dem alten Netze der Carl 
Ludwig-Bahn von 22.616 fl. im Jalıre 1884 auf 17.825 fl. 
im Jahre 1885 gesunken ist. Die Mehreinnahmen sind da- 
gegen leider zumeist auf Vergrösserungen des Netzes oder 
auf die Eröffnung neuer Anschlüsse zurückzuführen, so bei 
der Prag-Duser Bahn, die die neue Linie Klostergrab- 
Mulde betrieb, bei der Vorarlberger Bahn, der die Eröffnung 
der Arlbergbahu neue Frachten zuführte, endlich bei den 
k. k. Staatsbahnen, 

Von welcher Seite man den Einnahmen-Ausweis auch 
betrachtet, man kommt immer zu dem nämlichen traurigen 
Ergebnisse, Dasselbe ist umso ungünstiger, als schon das 
Jahr 1884 kein gutes war. 

Im Jahre 1584 ergab sich bei den gemeinsamen üster- 
reichischen Eisenbahnen beim Personentransporte eine Mehr- 
einnshme von 2,051.129 #L, beim Gütertransporte dagegen 
ein Ausfall von 7,015.116 fl. Rechnet man die Einnahmen 
der Arlbergbahn im Jahre 1894 per 488.119 fl. hinzu, so 
bleibt in den gesammten Transport-Einnahmen ein Minus 
von 4,475.868 fl, trotzlem die durehschnittliche Länge des 
österreichischen Eisenbahnnetzes um 335 km gegen 1883 
gestiegen war. So ergibt sich in zwei Jahren ein Rückgang 
der Einnahmen der gemeinsamen und österreichischen Eisen- 
bahnen um 7,635,191 0. bei einer Zunahme des Netzes um 
mehr als 1100 km. 

Welche Ursachen diese betrübende Erscheinung hervor- 
gerufen Jhaben, braucht kaum gesagt zu werden; neben dem 
wirthschaftlichen Niedergauge und der Verringerung des 
internationalen Verkehres bat die Herabsetzung der Tarife 
den Ausfall in den Einnahmen bewirkt. Welche Dimensionen 
die wirthschaftliche Stagnation angenommen hat, das zeigen 
am deutlichsten die Eisenbahn-Ausweise, denn der über den 
engsten localverkehr hinausgehende Geschättsbetrieb drückt 
sich seinem Umfauge nach in den Transportziffern der Kisen- 
balınen aus. Von der Verringerung des Eisenbahnverkehrs 
kann man andererseits auf die des Localverkehres schliessen, 
und so bestätigen die Eisenbahn-Ausweise die Berechtigung 


der Klagen fiber das Unbefriedigende der wirtlischaftlichen 
Verhältnisse, die aus der Mitte der Bevölkerung laut werden, 

Ein Trost für Oesterreich ist allerdings darin zu finden, 
dass es in den anderen Staaten Europas nicht besser ist. In 
England, Frankreich und auch in Deutschland siuken die 
Einnahmen der Eisenbahnen. Die Ungunst der wirthschaft- 
lichen Verhältnisse ist eben allgemein. Vielleicht briogt das 
Jahr 1886, trotzdem es bisher nichts Gutes verspricht, die 
erwünschte und dringende Besserung. 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Ist eine Marmorplatte unter Umständen zu den 
laicht zerbrecehlichen Gegenständen zu rechnen, 
für deren Beschädigung die Eisenbahn nach 
dem Betriebs-Keglement nicht zu haften hat? 


Die Billard-Erzeuger Wenzel St, und Josef V. in Prag 
verkauften im October 1883 dem Cafetier J. P. in Komotau 
zwei Billards sammt allem Zugehör; und zwar waren die ein- 
zelnen Bestandtheile der Billards in acht Frachtstäcken, die 
hiezu gehörigen zwei Marmorplatten in zwei Holzkisten verpackt. 
Zur Aufstellung der Billards wurde ein Monteur nach Komotau 
mitgesandt, welcher jedoch eine der Marmorplatten in 14 Theile 
zerträmmert vorfand und in Folge dessan bei seiner Firma eine 
neue Platte reqnirirte, welche auch alsbald unter Begleitung 
eines der Billard-Erzeuger anlangte, Da die Aufgeber der beiden 
Billards die Beschädigung der einen Marmorplatte einem Ver- 
schulden ‘der Bahn zuschrieben, während die Bahnverwaltung 
die Ursache der Beschädigung in einer mangelhaften Verpackung 
dieses Frachtstäckes finden za müssen glaubte, so brachten die 
genannten Billard-Erzeuger Wenzel St. und Josef V. am &. Juli 
1884, sub Z. 37508 beim k. k. Handelsgerichte in Prag eine 
Klage gegen die Actien-Gesellschaft »ausschliessend pririlegirle 
Bustöhrader Eisenbahn in Prag« ein, worin sie den 
Werth der beschädigten Marmorplattse mit 50 fl. berachneten, 
and die Verurtheilang der Bahn-Gesellschaft zu nachfolgenden 
Ersätzen verlangten: Für die Fahrt des Josef V. von Prag 
nach Komotau toar und retoar 10 8, für den Transport der 
neuen Platte auf die Station Bubna 2 fl, für den Bahntransport 
derseiben 1 fl. 80 kr, für Kost und Logis des Josef V. in 
Komotau 6 fl,, und als Ersatz für die zerträmmerte Marmor- 
platte 50 fl, Ausserdem wurde um den Zuspruch der 6°, Zinsen 
von dem Klagsbetrage per 69 fi. 80 kr. und um die Liquid- 
haltung der Strittkosten gebeten. Bei dem Widerspruchs der 
Bahn-Gesellschaft, an der vorgekommenen Beschädigung ein 
Verschulden zu tragen und zur Klärung der divergirenden Be- 
hanptungen Leider Parteien wurde vom k. k. Handelsgerichte 
in Prag die Aufnahme eines Sachverständigen-Befunles an- 
geordnet und derselbe auch im Requisitionswege von dem k. k. 
Bezirksgerichte in Komotau am 15. October 1884 vorgenommen. 
Als Sachverständige intervenirten hiebei der in Komotan an- 
sässige Möbellischler Wenzel P, und der sbendort domicilirende 
Bildhauer Ferdinand G. — Dieselben fanden von den 1% Theilen, 
in welche die Märmorplatte zersprungen sein soll, nar mehr 
vier Theile vor und auch von dem Holzrahmen, in welchem 
die Verpackung bewerkstelligt worden sein sollte, konnte nichts 
mehr eruirt werden. 

Die Sachverständigen erklärten nach den ihnen gewordenen 
Mittheilungen, dass die Verpackung der Marmorplatte keine 
ordnungsmässige gewesen sei, ferner dass Marmortafeln keinen 
bestimmten Handelswerlh hätten, duch wäre die zerbrochens 
Platte mit 42 fl. 50 kr. genügend bewerthet, 
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Das Materiale der Platte bestehe zur Gänze aus grob- 
körnigen Krystallen, d. h. sie hat eine grobkörmnige Structar, 
Das Gestein, aus welchem die Platte angefertigt wurde, sei 
eigentlich keinMarmor, werde aber gemeiniglich als Marmor 
bezeichnet ; es sei ein grobkörniges Grauwackekalk- 
gestein, das in feinkörniger Structur gar nicht vorkomme. 
Da im Allgemeinen ein Gestein mit grobkörniger Structur eine 
grössere Sprödigkeit besitze als eines mit feinerem Korn, so 
müsse die beurtheilte Platte als bedeutend spröde be- 
zeichnet werden. Sie erklärten ferner, dass die Qualität des 
Materiales und das zu feste Anziehen der Schrauben bei der 
Aufgabe des Frachtstückes äusserlich nichterkennbar 
sein konnten, obwohl der Uebernehmer gesehen haben mochte, 
dass eine Steinplatte den Inhalt des Collos bilde. 

Schliesslich resomirten die beiden Sachverständigen ihr 
Gutachten dahin, dass Marmorplatten — wie überhanpt 
Steinplatten — von 220 cm Länge und 114 cm Breite 
bei einer Dicke von nur 2 cm unterallen Um- 
ständen als leicht zerbrechliche Sachen in 
Bezug auf den Transport anf der Eisenbahn 
anzusehen seien. — Ueber Ansuchen der Kläger wurde 
der Sachverständigen-Befund wiederholt. Die Sachverständigen 
in Komotan erklärten jedoch abermals die Verpackung der Platten 
für ungenügend, daeine Auflage für die Tafel an ihren beiden Enden 
nicht vorhanden sei und der Rahmen an die Platte enge anliege, 
ohne dass die Platte zum mindesten an den Kanten eine elastische 
Unterlage habe; im weiteren Protokolle vom 2. October 1885 fügten 
sie noch hinzu, dass die Verpackung auch schon darum eine 
ungenögende war, da die Tafel lediglich darch die Schrauben 
gehalten wurde, im Uebrigen aber frei lag, was um so grfähr- 
licher sei, als die Platte in horisontaler Lage transportirt 
werde. 

Das k. k. Handelsgericht in Prag erkannte mit seinem 
Urtheile vom 19, October 1885, Z. 69534: 

I. die geklagte Bahn unbedingt schuldig, 46 fl. 30 kr. 
(Werth der Marmorplatte sammt Frachtkosten) nebst 6%, Zinsen 
seit dem Klagstage (8. März 1884), und an Kosten 173 fL 16 kr.; 

I bedingt den Theilbetrag von 7 fl. 50 kr. nebst 
6°, Zinsen, dann za bezahlen, wenn einer der Kläger den 
zurückgeschobenen Haupteid schwört, dass sie die zertrümmerte 
Platte um 50 fl. von der Firma Otto 5. gekauft haben; 

III. bezüglich des Betrages von 16 fl. nebst Zinsen (Reise 
des Klägers nach Komotau und retour, sowie Kosten des Auf- 
enthaltes in Komotau) werden Kläger unbedingt abgewiesen 
und schuldig erkannt, der geklagten Bahn-Gesellschaft an Kosten 
38 fl. 72 kr. zu ersetzen, 


Die Entscheidungsgränds zu diesem Erkenntnisse lauten: 


»Die Haftung des Frachtführers für den Schaden, welcher durch 
Verlust oder Beschädigung des Frachtgutes seit der Empfangnalıme 
bis zur Ablieferung entstanden ist, erscheint im Art. 3% H. G. B. 
als Regel aufgestellt. Die Ausnahmen von dieser Rezel sind im zweiten 
Absatze dieser Gesetzesstelle aufgelährt, erfordern — wie alle Aus- 
nahmsbestimmäüngen — eine strenge Interpretation und ist weiter das 
Vorhandensein des Ausnahmsfalles vom Frachtfährer zu erweisen, An 
dieser allgemeinen gesetzlichen Bestimmung ist im Wesentlichen auch 
im Gesetze vom 10. Juni 1874, Z. 75, RE. G. Bl. festgehalten, es 
erscheint der Art, 395, H. G. B. geradezu im &. 64 citirten Gesetzes 
wörtlich wiedergegeben, und lediglich eine besondere Beschränkung 
der Haftpflicht der Eisenbahnen im $. 67 citirten Gesetzes normirt. 
Diese Gesetzesatelle enthält zunächst im Absatze 1 die Darstellung 
der Fälle, wo jede Haftung für einen Schaden ausgeschlossen ist und 
wo die Ausschliessung der Haftung sich bereits aus der besonderen 
Gefahr, vermöge der eigenthümlichen, natürlichen Beschaffenheit des 
zu verfrachtenden Gutes ergibt. Diese Gesetzesstelle enthält weiter 
in dem folgenden Absatze 3 die Darstellung der Fälle, wo die Haftungs- 
pflicht der Bahn nur bediugungsweise, und zwar nicht im Grunde der 
vermöge der eigenthümlichen natärlichen Beschaffenheit des Fracht- 
gutes bestehenden Gefahr, sonderu im Grunde der durch Unter- 


lassung der nöthigen Vorsichten bei der Verpackung auf dem Trans- 
porte entstehenden Gefahr ausgeschlossen erscheint. In beiden 
diesen Fällen tritt gemäss Abs, 6 des citirten Gesetzes die Vermathung 
ein, dass der eingetretene Schade durch Verschulden der Bahn nicht 
entstunden ist, demnach das Verschulden der Bahn vorn Absender 
gemäss Abs. 7 erwiesen werden muss. Im concreten Falle handelt es 
sich um eine Steinplatte (Marmortafel) von 220 cm Länge, 114 cm 
Breite und 2 cm Stärke, welche am 9. October 1883 von den Klägern 
der geklagten Bahn zur Beförderung nach Komotau übergeben wurde 
und in Komotan zersprungen ankam. Die geklagte Bahn versacht vun 
zunächst diese Marmortafel unter jene Gegenstände zu subsumiren, 
wo die Haftung der Balın gemäss $. 67, ad 1, Gesetz vom 19, Jani 
1874, Nr. 75 R. G. Bl. bediugungslos ausgeschlossen ist und diese 
Tafel in die ad 1b dieser Gesetzesstelle aufgeführten Gegenstände 
einzureiben, Diese Ansicht der geklagten Bahn wird auch ie das 
vorliegende Sachverständigen-Gutachten unterstützt und von den ver- 
nommenen Sachverständigen das Boweisthema, Jass Marmorplatten 
von 220 cm Täuge, 114 cm Breite und 2 cm Stärke als leicht zer- 
brechliche Sachen in Bezug auf den Transport auf der Eisenbahn 
anzusehen sind, ohne alle Einschränkung bestätigt. Trotzdem ergeben 
sich berechtigte Zweifel gegen die Beweiskräftigkeit dieses Gutachtens 
im Sinne der Beweisanbietung aud awar Zweifel ans dem Weortlaute 
des Gesetzes selbst. ler Beweissatz, wie er von den Sachverständigen 
bestätigt wurde, eonstatirt allerdings die Möglichkeit, dass Marmor- 
tafeln auf dem Transporte leicht brechen können. Dies ist jedoch 
sur Einrechnung unter 8 67, ad 15 des Gesetzes vom 10, Juni 1874, 
Nr. 76, R. G. Bl. nicht genügend. Der Absatz 5 ad 1, $. 67 eitirten 
Gesetzes führt einzelne Beispiele der leicht zerbrechlichen Sachen an, 
als: leicht zerbrechliche Möbel, leicht zerbrechlichen Eisenguss, Glas, 
leere oder gefüllte Krüge, Flaschen und Glasballons, Zucker in losen 
Broden u. s. w. 

»Schon aus dieser beispielsweisen Aufführung folgt, dass Stein- 
platten, Marmortafeln unter (diese Gegenstände nicht eiuzureihen sind, 
Schon der Beisntz »leicht zerbrechlich« bei Möbeln und Eisenguss 
deutet darauf hin, dass nar im Grande einer ganz besonderen Gefahr, 
wie sie auch der Abs. 1, &. 67 gleich im Anfange als Voraussetzung 
der Ausschliessung der Haftpdicht anführt, die beispielsweise aus der 
Zartheit der Arbeit der berüglichen Möbelstücke resultirt, diese 
Möbelstücke rücksichtlich ihrer Gebreeblichkeit in eine Kathegorie 
mit Glas oder Tlıon gestellt werden können. Ein gewöhnlich ge- 
arbeitetes, der Gelalır des Bruches vermöge seiner natärlichen Be- 
schaffenheit in so hohem Masse nicht ausgesetztes Möbelstäck gehört 
in diese Kathegorie nicht, Dies muss nun auch von einer Steinplatte 
bebauptet werden; dieselbe kann auf dem Transporte brechen, es 
lässt sich aber — wie die Sachverständigen selbst zugeben, diesem 
Bruche leicht durch eine sationelle Verpackung vorbeugen und raugirt 
unter diesen Umständen die Marmorplatte nicht unter die Gegenstände 
des Abs, b ad 1, &. 67, sonderu unter Abs, 3, $. 67 des Gesetzes 
vom 10. Juni 1874, Nr. 75, R. G. Bl. — der Ausspruch der Sach- 
verständigen, dass derartige Steinplatten unter die leicht zerbrech- 
lichen Sachen mit Rücksicht auf deu Transport auf Eisenbahnen zu 
rechnen sind, beweist demnach uoch nicht die Behauptnug des Klägers, 
dass diese Marmorplutten in Folge dessen unter die Gegenstände des 
Abs. b ad 1, $. 67 gehören. Die Subsumirung des Ausspruches der 
Sachverständigen unter das Gesetz ist Sache des Richters nud dies 
im vorliegenden Falle umsomehr, als von den vernommenen Sach- 
verständigen, von denen der eine Möbeltischler, der andere Bildhauer 
ist, eine Kenntniss und ein Verständniss der einzelnen Bestimmungen 
des Betriebs- Keglements für die Eisenbahnen wohl ıninder rorausgesetzt 
werden kann, als von einen Gerichtshofe, bei dem auch sachkundige 
Richter ans dem Handelsstande an der Rechtssprechung theilnehmen, 
denen diese Kenntriss und dieses Verständniss aus ihrer Erfahrung 
zukommt. Ist nun aber einmal sichergestellt, dass die zerbrochene 
Marmorplatie als ein Gegenstand angesehen werden muss, welcher 
unter Abs. 3 des &. 67 citirten Genetzes zu subsswiren ist, dann 
ist auch die Ausschliessung der Haftpflicht der Batın für die Be- 
schädigung nur eine bedingungsweise, bedingt nämlich davon, dass 
der Absender die mangelhafte Verpackung der Marmorplatte auf dem 
Frachtbriefe ausdrücklich erklärt hat. Eine solche Erklärung befindet 
sich aber auf dem Frachtbriefe nicht und wird aueh gar nicht von 
der geklagten Bas behauptet. Hieraus folgt aber, duss die geklagte 
Balın sich auf die im $. 67 normirten Beschräukungen der Haftpflicht 
überhaupt nieht berufen kann, und anf die allgemeinen Bestimmungen 
des Art. 395, H. G. B. und $. 64 des Gesetzes vom 10, Juni 1874, 
Nr. 75, KG. Bl. zweitchgegangen werden muss, In Folge dessen tnifft 
aber auch die geklagte Balın die Beweislast dartber, dass die Be- 
schädigung durch Mängel der Verpackung entstanden ist, und dass 
diese Mängel Ausserlich nicht erkennbar waren. Mögen sun auch die 
Sachverständigen Mängel der Verpackung constatirt haben, so ist doch 
der Beweis nicht gelungen, dass diese Mängel Ausserlich nicht er- 
keunbar waren. Die geklugte Bahu behauptet nämlich, dass die Ver- 
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packung der beräglichen Marmortafel änsserlich eine scheickar gute 
war und keine Mängel beubachtet werden konuten, dass sie desshalb 
auch von der Bahn bei der Aufnalıme der Fracht nicht beanstündet 
werden konnte, deunoeh aber die Beschädigung aus Anlass der Ver- 
packung, w. zw. durch das zu feste Auschrauben der Marmorplatte 
an den Holzrahmen erfolgte, weiter deshalb, weil die transportirte 
Marmorplatte viele grobkörnige Krystalle hatte und In Folge dessen 
bedeutend spröde war. Die engere vermögen aber die von 
der geklagten Balın angeführte Ursache des Bruches nicht bestimmt 
zu bestätigen. 

»Dass aber die Art und Weise der Verpackung durch Befestigung 
der Tafel an den Holzrahmen mittelat Schrauben überhanpt bei der 
Aufgabe des Frachtgutes Ausserlich nicht erkennbar war, war der 
Geklagten nicht nur nicht zu erweisen möglich, sondern geht gerade 
das Gegentheil aus den gleichlautenden Aussagen dreier Zengen her- 
vor. Uebrigens ergibt sich bei Prüfung des Sachverständigen -Gut- 
schtens in seiner Totalität, dass die Sachverständigen bei der Ver- 
packong auf das zu feste Anziehen der Schrauben ein minderes 
Gewicht legen, als auf die mangelnde elastische Unterlage von Strob, 
Ben, Werg on.» w. zwischen den Ueberkleidungspfosten und den 
Flächen der Marmorplatte, indem sie mit apodietischer Bestimmtheit 
angeben, dass im Falle einer derartigen Verpackung die Platte nur 
dureh einen schweren Schlag oder durch Fallenlassen aus beträcht- 
lieber Höhe zerbrechen kann. Diesen Mangel der Verpackung aber 
hat der das Transportstäck übernehmende Beamte laut der üiberein- 
stimmenden Aussage der erwähnten Zeugen sehen können, ja, wie sie 
bestätigen, geradesu gesehen, da er die Tafel auf allen Seiten be- 
sichtigte, sie nmärchen liess und beklopfte. Aus dem Angeführten 
folgt aber, dass der geklagten Bahn der ihr nach Art. 395 H.G.B. 
und $. 64 des Gesetres vom 10. Juni 1873 Nr. 76 R. G. B. zur 
Abwendung ihrer Hafıpflicht für die Beschädigung des Gutes ob- 
liegende Beweis, dass die Beschädigung durch äusserlich nicht erkenn- 
bare Mängel der Verpackung entstand, nicht gelangen ist, dass dem- 
nach die im $. 68 citirten Gesetzes normirte Ersatzpflicht der Eisen- 
bahn eintritt.« 

Die Urtheilsgrände erörtern hierauf, warum der Werth der 
Platte mit 42 fl. 50 kr. anzunehmen war, und wie die Kostenfrage 
zu entscheiden sei, Ausführungen, die wir füglich übergehen können. 

Gegen das Urtheil des k. k. Handelsgerichtes ergriffen 
beide Theile die Appellation, und zwar die Kläger deshalb, 
dass ihnen lediglich 1734. 16 kr. an Kosten zuerkannt wurden. 
and ferners deshalb, dass sie bezüglich des Theilbetrages per 
16 fl. sammt Zinsen abgewiesen und unbedingt schuldig er- 
kannt wurden, der Geklagten an Kosten den Betrag von 38 1. 
72 kr. zu erastzen, 

Die Geklagte appellirtte hingegen betrefis der Ab- 
sätze I no. II, da Marmor- und Steinplatten von 220 cm 
Länge, 114 cm Breite und 2 cm Stärke überhaupt leicht zer- 
brechliche Sachen in Bezug auf den Transport anf der Eisen- 
bahn seien, weshalb $. 67 lit. b des Eisenbahn-Betriebsregle- 
ments zur Anwendung zu kommen habe. 

Mit dem Urtheile vom 25. November 1885 Z. 30976 
erkannte hierüber das k. k, Oberlandesgericht zu Recht: 

»Es werde das Urtheil des k. k. Handelsgerichtes in Prag vom 
19. Octuber 1885 2, 69534 über Appellation beider Theile in Betreff 
der Abweisung der Klage mit dem Theilbetrage von 16 fi., nebst 
6°, Zinsen vom Klagstage bestätigt, sonst aber abgeändert und 
erkannt, dass Kläger auch mit ihrem Begehren auf Zahlung des 
Ersatzbetrages per 53 fl. 80 kr. für das Zerschlagen einer am $. Oc- 
tober 1883 in Prag-Dubna als Frochtstäck zum Transporte nach 
Komotan Gbergebenen Marmor- richtig Grauwackekalk-Platte nebst 
6%, Zinsen vom Klagstage abgewiesen, und für schuldig erkannt 
werden, der Geklagten binnen 3 Tagen bei sonstiger Exrecntion an 
Kosten erster Instanz 180 8. und an Kosten Il. Instanz 19 il. 7Bkr. 
zu bezahlen, die eigenen Kosten aber selbst zu tragen.s 

Die Entscheidungsgrände zu diesem Erkenntnisse besagen: 

»Die gehörten Sachverständigen haben erklärt, und wird dieses 
auch durch die Erfahrung des gewöhnlichen Lebens bestätigt, dass 
Steinplatten in der Länge von 220 em und Breite von 114 cm, da- 
gegen in einer Stärke von blos 2 cm, daher dünne Steinplatten 
von verhältnissmässig grösserer Ausdehnung bei geringer Stärke zu 
den leicht zerbrechlichen Gegenständen gehören. Die Sach- 
verständigen heben hervor, dass dieses in Bezug auf den Transport 
auf Eisenbahnen gelte, und dass, was insbesondere die bier in Rede 
stehende Grauwackenkalk-Platte (nicht Marmorplatte, wie «ie Kläger 


fälschlich bezeichnete) betrifft, zu dieser Gebrechlichkeit die darch 
deren grobkörnige Structnr bewirkte grössere Sprödigkeit hinzutrift. 

»Es kann daher einem begründeten Zweifel nicht unterliegen, 
dass diese Grauwackenkalk-Platte za den im & 67b des Eisenbahn- 
Betriebereglements bezeichneten gebrechlichen Sachen zuzuzählen ist, 
nnd dass die geklagte Eisonbalın für die Brüche, welche sie auf dem 
Transporte von Prag-Bubna nach Komotau per Eisenbahn erlitten, 
nicht anfzukommen habe. Dazu kommt, dass die Sachverständigen die 
von den Klügern behufs des Transportes der Plsite in Anwendung 
gebrachte Verpackang derselben nicht für entsprechend erklären. 
Statt die Platte innerhalb des Rahmens blos durch ein vlastisches 
Ausfüllmittel: Heu, Papier, o, A. festhalten zu lassen, haben Kläger 
das letztere gar nicht in Anwendung gebracht und dafür die Platte 
durch Befestigung mit Schrauben an dem Rahmen den Erschütterun- 
gen beim Transporte zugänglicher gemacht, wozu noch kommt, dass 
diese Gefahr durch festeres Anziehen der Schrauben nur rergrössert 
werden musste, ohne dass dieses den überuchmenden Beamten, auch 
wenn ihm die nöthigen Fachkenntnisse zuzutranen wären, bei der 
Ucbernabme hätte klar werden können, wie denn zum Ueberflusse 
noch beigefägt wird, das» nach der Darstellung, wie diese Verpackung 
geschah, auch die Nichtverwendung jenes elastischen Verpackungs- 
Materiales an den seitlichen Theilen der Platte auch diesem Beamten 
entgehen musste, Uebrigens ist letzteres gleichgiltig, weil darin ein 
Verschulden Seitens der Bahn nicht angenommen werden kann und 
als festgestellt angesehen werden muss, dass die Kläger durch 
ungeeignete Verpackung selbst daran Schuld tragen, dass jene Platte 
zersprang. 

»Wenn die Kläger in ihrer Appellation noch insbesondere auf 
einen mit der Geklagten abgeschlossenen Asseeuränzrertrag 
hinweisen, zo füllt dieser darum nicht ins Gewicht, weil er blos die 
Lieferzeit betrifft. 

»Kläger waren daher mit dem Auspruche auf eine Entschädigung 
für diese Platte und die durch deren Schadhaftwerdung erlittenen 
sonstigen Auslagen abzumiisen und musste darum in Genehmigung 
des A ‚pellations-Begehrens der geklagten Bahn das handelsgericht- 
liche Ürtheil, insoweit es die Klage nicht abwies, abgeändert, in den 
abweislichen Theilen aber bestätigt werden, 

»Der Kostenzuspruch stätzt sich auf die 88. 24 u. 26 des Gesetzes 
vom 16. Mai 1874 Nr. 69 RB. G. B. uud wird nur bemerkt, dass es 
mit Rücksicht auf das Vorstehende für überfüssig erschien, die erfolg- 
lose Appellation der Kläger auch besonders zu widerlegen.s 


Gegen dieses Erkenntniss des k. k. Öberlandesgerichtes 
meldeten die Kläger die Revision an, 

Der k. k. oberste Gerichtshof fand mit seinem Erkennt- 
nisse vom 9, Februar 1886 Z. 900 über das Revisionsbegehren 
der Kläger, das Urtheil des k. k. Oberlandesgerichtes in dessen, 
der Revision unterliegenden abändernden Spruche zu bestätigen 
und zu verfügen, dass die Kläger die Kosten der Ravision 
selbst zu tragen haben. 

Die bezügliche Begründung der obersten Instanz lantet: 


»Das Urtheil des k. k. Oberlandesgerichtes ist durch die dem- 
selben beigefügten, der Sachlage und dem Gesetze entsprechenden 
Gründen gerechtfertigt. 

»Gegen die ernannten Suchverständigen haben die Streittheile am 
gehörigen Örte keins Bedenklichkeits- oder Verwerflichkeitsgrände 
geltend gemacht. 

»Es ist daher der Ausspruch der Sachverständigen über die 
Beschaffenheit der Sache für den Richter mussgebend. 

»Die Sachverständigen haben Steinplatten im Allgemeinen von 
220 cm Länge, 11% em Breite und nur 2 cm. Stürke ala leicht 
zerbrechliche Sachen erklärt und über die Platte, welch» den Gegen- 
stand des Streites bildet und von den angeführten Dimensionen war, 
den Befund insbesondere dahin abgegeben, dass dieselbe zur Gänze 
aus grobkörnigen Krystallen besteht, — aus grobkömigem Grau- 
wacke- Kalkstein angefertigt, bedeutend spröde zu 
nennen ist, 

»Hierwegen muss aber die Platte unter die in dem Eisenbahn- 
Betriebsreglement vom 10, Jani 187%, Nr. 75 R. @. B. 8. 67 At. b 
bezeichneten Gegenstände, bei denen die Balın für den Bruch nicht 
zu haften hat, gereilt werden und es kann nicht mehr auf die 
Erörterang ankommen, ob die Verpackung der Platte gehörig oder 
mangelhaft war und ob mit Rücksicht durauf, dass der Bisenbalın- 
Beamte, der die Fracht übernahm, die Verpackung nicht beanständet 
hat, als geliörig anzuschen sei, 

„Bei Erfolglosigkeit der Revision haben die Kläger keinen Anspruch 
saf Ersatz der Kosten und haben sie daher selbst zu tragen.« 
(Erkenntniss des k. k. Obersten Gerichtshofes Z. 900 «x 1896.) 
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Die Einnahmen der österr.-ungar. Eisen- 
bahnen im Jahre 1885. 


Die Einnahmen der österr.-ungar. Eisenbahnen betragen im 


Jahre 1885: 
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Im December 1885 trat ein scharfer Rückgang des Frachten- 
verkehres ein. Das Quantum der beförderten Güter war um 
791,523 t oder um 126 Percent geringer als im December 1884, 
wozu noch zu beachten ist, dass die Länge des Eisenbahnnetzes 
eine Verlängerung um 681 km oder um 31 Percent erfahren 
hat. An dem Ausfalle waren 42 Bahnen betheiligt, das Gros 
desselben entfällt auf das Netz der österreichischen Bahnen und 
unter diesen auf die Koblenbahnen. 

Im Jahre 1885 wurden auf den österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen 65,700.,625 t, das ist um 680.695 t oder um ein 
Percent weniger befördert als im Jahre 1884. Auf den gemein- 
samen und ungarischen Bahnen ergibt sich ein Plus, auf dem 
Netze der österreichischen Bahnen aber ein Minus. Die Ein- 
nahmen aus diesem Verkehrssweige sind nar unerheblich zurück- 
geblieben, 

Die Passagierfrequenz hat im December eine mässige 
Steigerung, und zwar um 48,927 Personen oder um 18 Percent 
— bei einer Gesammizahl von 3,764.589 Reisenden — erfahren, 
Von 59 Bahnen weisen 30 eine Zu- und 20 eine Abnahme 
dieses Verkehrs nach. 

Im ganzen Jahre 1885 wurden auf sämmilichen Bahnen 
58,947.295 Passagiere, d. i. um 2,641.435 Reisende oder um 
naheza 5 Percent mehr als im Jahre 1884 befördert. Es ist 
dies die höchste bisher beobachtete Frequenz Nur in zwei 
Monaten — September und November — war die Passagier- 
zahl geringer als im Vorjahre. Die Einnahmen aus diesem 
Verkehrs verzeichnen das beachtenswerthe Plus von 1,507.161 fl., 
welchem ein Minus von 690.893 fl, für beförderts Güter gegen- 
übersteht, so dass eine reine Mehreinnahme von nur 816.268 fi, 
rosultirt. Zu diesem wenig günstigen Resultate trug der Ein- 
nahmenansfall vom December per 1,227.255 fl., gleich 5°%8 Percent, 
wesentlich bei, 

Die percentuellen Differenzen der einzelnen 
Monate sind aus den folgenden Ansätzen zu ersehen: 
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Die ungünstigsten Resultate lieferte hienach der letzte 
Monat des Jahres 1885, woran der frühzeitige Schluss der 
Zucker-Campagne, der verminderte Export an Holz nach Deutsch- 
land, die Abnahme des Transits an russischem Getreide und 
manches Andere Schuld tragen. 

Während der Kilometer-Ertrag der gemeinsamen Bahnen 
um 27 Percent, und jener der österreichischen Bahnen um 
83 Percent zurückblieb, hat jener des ungarischen Verkehrs- 
netzes eine Erhöhung um 1’9 Parcent erfahren. Dieses Netz 
lieferte überhaupt die relativ günstigsten Resultate, wozu die 
Landesausstellung in der Hauptstadt Ungarns und die Favorisirung 
Fiumes als Exporthafen das Meiste beitrugen. 


PARLAMENTARISCHES. 


Eisenbahn-Subventionen. Im Budgetausschusse des Ahge- 
ordnetenhauses gelangten am 1. d. M. die Eisenbahn-Subventionen 
zur Berathung. Wir reprodueiren im Folgenden die diesfällige Be- 
ratlıung. 

Zu Titel 30: »Lemberg-Czernowitz-Jassy Bahn«, bean- 
tragt die Regierung, als Vorschuss 1,615,000 fl. einzustellen, Referent 
Huusner hebt hervor, dass nach den massgebenden Ziffern diese 
Subvention zu gering sei; er beantrage somit 1,515,000 ü. Ab. Dr. 
Herbst erklärt, dass auch dieser Vorschlag unter keiner Bedingung 
hinreiche, Es seien zwei Strecken, Lemberg-Czernowitz und Czernowitz- 
Suczawa in's Auge zu fassen. In Bezug auf die letztere dürfte der 
Vorschlag einer Subvention von 1,627.000 8. berechtigt erscheinen, 
obwohl auch da eine Verminderung des Verkehrs eintrat. Ganz anders 
sei dies aber in Bezug auf die Strecke Lemberg-Czernowitz; hier 
seien die Ziffern des Verkehrs vom Jahre 1985 für die im Jahre 1866 
auszuzahlenden Subventionen massgebend. Die Mindereinnahmen be- 
tragen im Jahre 1885 nicht weniger als 486.000 A. Auch jetzt sei 
ein weiteres furchtbares Herabgehen ersichtlich. Demgemäss beantragt 
tedner die Einstellung von 1,855.000 A. Abg. Hausner glaubt, dass 
mit einem Betrage von 1,689.000 fi. das Auskommten gefunden werden 
könnte. Abg. Dr, Herbst führt eine Reihe von Daten au, wonach 
ein sehr starker Rückgang der Einnahmen dieser Bahn zu constatiren 
sei. Man möge sich nieht wieder sanguinischev Hofuungen hingeben, 
wie im Vorjahre, wo thatsächlich drei Millionen melır an Subventionen 
ausgezahlt wurden, als die Regierung präliminirt habe. Redner weist 
auf das Jahr 1882 hin, welches mit dem jetzt zu berücksichtigenden 
Jahre viele Achnlichkeiten habe. Nach einer Aeusserung des Begie- 
rungsvertreters wird die Subvention mit 1,700.000 fi. genehmigt. 

Zu Titel 3b: »Galizische Carl Ludwig-Balın«, schlägt die 
Regierung als Subrention den Betrag von 963.W fl. vor. Referent 
Hausner erklärt, dass nach den Ziffern, die er geprüft habe, er für 
einen so geringen Betrag nicht eintreten könne, da sonst ohne Zweifel 
eine bedeutende Teberschreitung stattfinden müsste. Er beantragt eine 
Erhöhung um 337.000 fi. Abg. Dr. Herbst ist für diesen Antrag, 
aber nur unter der Bedingung, da‘s im Laufe des Jahres keine Vor- 
schüsse gegeben werden. Sollte dies der Fall sein, so müsste auch 
die Garantie für die alte Strecke der Carl Ludwig-Bahn in’s Auge 
gefasst werden, deren Einnahmen in den ersten fünf Wochen des 
Jahres 1586 um nicht weniger als 30%, zurückgegangen seien. Die 
Carl Ludwig-Balın werde durch die Transversalbalın in den Einnahmen 
bedeutend herabgedräckt, im nächsten Jahre werde der für die Carl 
Ludwig-Bahn za zahlende Betrag geradezu colossal sein. Die Re- 
sultate des Bahnbetriebes, wie sie sich nach den Zahlungen der Sub- 
ventionen im letzten Jahre und nüch den zur Verfügung stehenden 
Berichten herausstellen, seien geradezu entselzenerregend, Der Re- 
gierungsvertreter orklärt, dass pro 1866 für das alte Netz der 
Carl Ludwig-Balın keine Subvention bezahlt wurde; ohne Zweifel 
werde aber für das Jahr 1886 auch für das alte Netz eine 
grosse Subvention erforderlich sein. Hierauf wird der Betrag 
von 1,300,000 ü. für die Carl Ladwig-Baln angenommen. 

Zu Titel 3e; »Desterreichische Nordwestbahn«e, prälimi- 
nirt die Begierang die Summe von 812.000 fl. als Bubrention. Re- 
fereut Hausner beantragt eine Erhöhung von 88,000 A., und zwar 
eine so mässige Erliöhung nur aus dem Grunde, weil aus dem An- 
lehen der Nordwestbahn mancherlei Auschaffongen werden gemacht 
werden können, die den Betriebsfonds somit nicht belasten werden. 
Abg. Dr, Herbst erklärt, dass schon in den ersten Wochen die Ein- 
nahmen der Oesterreichischen Nordwestbahn um 45.000 il. zurück- 
gegangen seien. Eines scheine ihm aber vollständig im Voranschlage 
wie im Referate überschen worden zu sein, das ist die Erhöhung 
des garantirten Reinertrages. Diese Erhöhung werde 1,479.000 fi. 
ausmachen. Allerdings zei dieser Betrag nicht ganz für das laufende 
Jahr in Rechnung zu ziehen, doch sei die Oesterreichische Nordwest- 
balın verpflichtet, etwa 3,750.000 Gi. am den Staat zuräckzuzablen. 
Um die Verzinsung dieses Betrages wird sich die Garantie jedenfalls 
erliöhen, da ja dieser Betrag schon vom Finanzminister in der Be- 
deckung des gegenwärligen Budgets seine Verwendung gefunden habe. 
Es sei wit Kücksicht hierauf nothwendig, die vom Referenten bean- 
tragte Summe von 900.000 A, auf 1,050,000 fl. zu erhöhen. Regie- 
rangsvertreter Ministerialrath v. Krall erklärt, die Bemerkungen des 
Abg. Dr. Herbst seien ganz richtig. Für 3,750.000 il. seien mit Rück- 
sicht auf die Zeit der Zahlung etwa 130.000 fl, an Zinsen in's Auge 
zu fassen. Referent Hansner couformirt sich dem Antrage und be- 
dauert, dass ihm diese Tatsache nicht mitgetheilt worden sei, Hier- 
auf wird die Subrention für die Oesterreichische Nordwestbahn mit 
1,60.000 S. angenommen. 

Zu Titel 3d: »Süd-norddeutsche Verbindungsbahn«, 
präliminirt die Regierung 473.00 fi. Referent Hausner hält nach 
den Ziffern, die er geprüft habe, eine namhafte Veberschreituug der 
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von der Regierung vorgeschlagenen Summe für unausweichlich; er 
beaotragt eine Erhöhung um 200,000 fl. Abg. Dr. Herbat fragt, ob 
für die Süd-norddeutsche Verbindunzsbahu Vorschüsse im Laufe des 
Jahres geleistet werden, was der Regierungsvertreter bejaht. Hierauf 
erklärt Abg. Dr. Herbst, dass auch mit 673.000 8. das Auskommen 
unmöglich gefanden werden könne, Der Rückgang der Geschäfte zei 
sehr gross, wie aus den täglichen Fallimenten za ersehen sei. In den 
ersten acht Wochen dieses Jahres sei ein Rückgang der Einnahmen 
um 25,000 fl. erfolgt, Insbesondere werde der Rückgang der Zucker: 
Industrie, welche wie keine andere die Bahnen beschäftigte, Einfluss 
üben. Reiner beantragt, 300.000 A. einzustellen. Referent Hausner 
erklärt, dass schon ans seinem Berichte hervorgehe, dass sein Vor- 
schlag wahrscheinlich nicht genügen werde, und er sei mit der be- 
antragten Erhöhung einverstanden. Hierauf wird der Betrag von 
80.000 fl. angenommen. 

Titel 3e: »Erste Ungarisch - galizische Eisenbalın«. 
Referent Hausner findet die Ziffern bezüglich dieser Bahn sehr un- 
günstig; er müsse daher den von der Regierung vorgeschlagenen Be- 
triebsdetieit-Vorschuss mit 230,000 d., ausserdem den Garantievor- 
schuss von 9.000 9. zur Annahme empfehlen. Diese Summen werden 
eingestellt. 

f) »Ungarische Westbahn.« Referent beantragt die Herab- 
minderung der Garantiesumme von 299.000 fl. auf 290.800 fl, Alg. 
Dr. Heilsberg beschwert sich ferner über die unzureichenden Fahr- 
betriebsmittel, endlich darüber, dass die Zugsverbindungen von und 
nach Graz wenig im Einklange stehen mit den dert anlaugenden 
Zügen der Südbahn. Der Antrag des Referenten wird angenommen. 

Za Post k) »Erzherzog Albrecht-Bahne, beantragt Res 
ferent Hausner die Einstellung von BO. A. (Regierungsziffer 
827,960 #.). Dieser Antrag wird augenommen. 

Post i), »„Mährische Grenzbahn.« Der Referent beantragt 
die Reduction der als Garantie eingestellten Summe von 296.430 H, 
auf 285.000) fl. Abg. Dr. Herbat ersucht um Angabe der Ziffern, auf 
welchen dieser Antrag basirt sei. Die Einnahmen der Bahn haben 
sich gleichfalls sehr vermindert. Abg. Dr. Schaup stellt die Anfrage 
bezüglich eines Uebereinkommens, welches in Bezug auf diese Bahn 
geschlossen worden sei. Referent erklärt, er habe seine Angaben basirt 
auf Mittheilaugen, welche ihm von Seite des Chefs der Stantseisen- 
bahnbetriebs- Verwaltung gemacht worden seien; nachdem ihm nun 
andere Angaben entgegengehalten werden, beantrage er, diese Post 
in suspenso zu lassen. Dieser Antrag wird angenommen. 

Zur Post »Oesterr.-ungar. Staatseiseubahn-Gesell- 
schafts bemerkt Abg. Dr. Herbst, dass auch bezüglich dieser Bahn 
in Folge des Gesetses der letzten Zeit die Garantiesumme um 
143.000 fl. erhöht worden sei. Um diese Summe müsse denn doch 
der Betrag, der in das Budget eingestellt wird, erhöht werden, da 
es eich ja hier um eine gesetzlich bestehende Verpflichtang handle. 
Referent Hausner erklärt mit Rücksicht auf die Bemerkungen des 
Abg. Dr. Herbst, dass er in dem Berichte von den 143.000 4, Er- 
wähnung gemacht habe, Es liege nur ein Vebersehen bei der Addition 
vor. Er beantrage somit selbst eine Erhöhung von 140.000 i., abge- 
sehen von der Erhöhung, die er wegen der dem Caleul zu Grande ! 
liegenden Verkehrsziffern mit 160.000 #. vorschlage, so dass er statt | 
400.009 H. 700.000 1; zum Antrage bringe. Diese Erhöhung wirl 
angenommen. 

Gesetzentwurf, betreffend die Vermehrung des Fahrparkes 
der Staatsbahnen,. Der Gesetzentwurf, betrellend die Vermehrung 
des Fahrparkes der Staatsbabnen wurde vom Abgeorduetenbanse nach 
kurzer Debatte genehmigt. 


GESETZE, VERORDNUNGEN, ERLÄSSE ete. 


Erlass des k. k. Handelsministers vom 6. Jäuner 158, 
an die k k. General-Direetion der österr. Stoatsbahnen 
als derzeit Vorsitzenden der Directoren- Conferenz, be- 
treffend die Fahrpreis-ErmässigungfürStellungspflichtige | 
und deren Begleitung. 

Der Erlass lautet: »Der Statihalter für Tirol und Vorarlberg | 
hat sich unter Berufung auf die neue mit dem 1. Jänner 18865 in's 
Leben tretende Instraction zur Durchführung des Wehrgesctzes, nach 
welcher die Losung und Stellang nicht wie bisher nach Gerichts- 
bezirken, sondern küuftighin nach politischen Bezirken vorgenommen 
wird, daher dureh die Bildung grüsserer Stellungsbezirke für die 
Gemeinden und die Bevölkerung namhafte pecuniäre Opfer erwachsen 
an das Handelsministerium mit der Bitte gewendet, dahin zu wirken, ! 
dass Seitens der beireflenden Bahuverwaltungen für alle zur Stellung, 
bezw. Losung rorgeladenen Personen entsprechende Fahrpreis-Ermässi- | 
gungen zugestanden werden, 

»Hiebei macht der k. k. Statthalter für Tirol und Vorarlberg | 
geltend, dass die Gemeindevorsteher, die Stellungspllichtigen und die 
behnfs ihrer körperlichen Untersuchung zum Zwecke der Constatirung 





der behaupteten KErwerbsunfäbigkeit vor die Assentcommission vor- 
eladenen Familienangehörigen der die zeitliche Befreiung ansprechen- 
en Assentpfichtigen in Zukunft grössere Entiernungen — 50 bis 
60 km — zu den Stellungsstationen zurückzulegen haben werden, 

»Eine gleiche Berücksichtigung nimmt auch das k. k. Läandes- 
vertheidigungs-Ministerium für die den Ueberprüfungs- Commissionen 
vorzuführeuden Stellungspflichtigen in Anspruch. 

»In Aubetracht des Umstandes nun, als es sich hier in der 
Regel nicht um die Beförderung einzelner Personen, sondern um den 
Transport grüsserer oder kleinerer Trupps, wie solche von den ein- 
zelnen Gemeinden nach den Assentplätzen abzurücken haben, handelt, 
und ein derartiges Zugeständniss — wie es der k. k. Statthalter von 
Tirol ebenfalls hervorgehoben hat — die Möglichkeit bieten würde, 

ssere Stellungsbezirke bilden zu können, so ist die Stichhältigkeit 
es gedachten Ansucheus nieht zu verkennen, 

»Es hätten sich dann im gegebenen Falle die vorgeladenen 
Personen mit einem \iesbezüglichen, von der competenten Behörde 
ausgefertigten Certificate auszuweisen. 

»Da aber auelı Seitens der Landesbehörden der dbrigen Kron- 
länder ein analoges Ansuchen zu gewärtigen ist, so wird die k. k. 
Generul-Direction mit Beziehung auf die Aeusserung vom 22. Decem- 
ber 1885, Z. 14.300/4, eingeladen, den Gegenstand wegen Bewilli- 
gang einer ausreichenden, womöglich einheitlich festzusetzenden Fahr- 
preis-Ermässigung für alle vor die Stellungs-, bezw. Veberprüfungs- 
Commissionen oder zur Losung vorgeladene Personen und deren be- 
hördlich beigegebene Begleitung auf die Tagesordnung der nächsten 
Directoren-Conferenz zu setzen und über das Ergebniss der Berathung 
sodaun zu berichten,« 


Erlass des k. k Handelsministeriums vom 
24, Jänner 1886, an den Verwaltungsrath der Gali- 
zischen Carl Ludwig-Bahn, betreffend die Be- 
stellung der für Militär- und Civilbehörden be- 
stimmten Bahnavisi. 

Die an die k. k. Militär- und Civilbehörden zu richtenden 
Bahuavisi über für dieselben eivgelangte Sendungen gehören nicht 
unter die im Art. 1] Jes Gesetzes vom 2. October 1665, R.G. Bi. 
Nr. 108, über die gebührenfreie Benützung der k. k. Postanstalt auf- 
geführten, von der Portogebühr befreiten Correspondenzen, daher den 
frsglichen Avisi eine Befreiung von der Portogebähr nicht zuerkannt 
werden kann, abgesehen davon, dass zufolge Art, IV des bezogenen 
Gesetzes die Portofreiheit auf die Bendtzung der Stadtpostanstalten 
überhaupt keine Anwendung findet. 

Rücksichtlich der Avisi für die k. k. Truppen- und Heeres- 
abstalten wird auf den Krlass des Reichs-Kriegsmivisteriums vom 
22, September 1585 hingewiesen, mit welchen die Bahuverwaltungen 
ersucht worden sind, die Arisi etc. den Truppen- und Heeresanstalten 
in der früheren directen und für das Militärärar kostenlosen Weise 
zustellen zu lassen, 


Erlass des k k. Finanzministeriums vom 
21. November 188, au sämmtliche Finanz-Landes- 
behörden, betreffend den Umtausch von ver- 
dorbenen Frachtbriefen mit eingedrucktem 
Stempelzeichen. 

Der £rluss lautet; „In dem Schlussabsatze der Verorduung vom 
1. April 1884, Z. 8559 (V.-Bl. Ir. 11) über die obligatorische Ein- 
führung der Kisenbahu-Frachtbriefe mit eingedrucktem Stempelzeichen 
wurde der Punkt 11 der Verordnung vom 29 December 1876, 
Z. 38.141 (V.-Bl ex 1877 Nr. 2), wonach die Auswechslung ver- 
dorbener Frachtbriefblanguette dann zulässig ist, wenn auf denselben 
kein eiseubahnäimtlicher tsebrauch ersichtlich ist, aufrecht erhalten. 

«Aus hierorts vorgebrachten Beschwerden bat man entnommen, 
duss von manchen Aemtern auch die Ausweehslung solcher Fracht- 
briefe verweigert wird, welche wohl den nach der erstbezogenen 
Verordnung zulässigen Beidruck der Firma oder die Unterschrift des 
Ausstellers enthalten, aber eisenbahnämtlich noch nicht zur Ver- 
wendung gelangt sind. 

»Die k. k. Dircetion wird daher beauftragt, die unterstehenden 
Acımter entsprechend zu belehren und sie insbesondere auf den Um- 
stand aufmerksam zu machen, dass ein eisenbahnämtlicher Gebrauch 
des Frachtbriefes in der Regel erst dann anzunehmen ist, wenn auf 
dem Fraelitbriefe der Aufdruek des Eisenbahn - Erpeditionsstempels 
erfolgt ist. 

»War das Letztere noch nicht der Full, haben aber in dem 
Frachtbriefe bereits eisenbahnätmtliche Fintragungen stattgefunden, 
so aind solche Blanquette nur dann auszuwechsels, wenn von Seite 
des Kisenbahn-Aufgsbsamtes unter Beifügung der Unterschrift des 


‚ betreffenden Abtheilungsvorstandes und Beidräckung des Bahnamts- 


siegels bestätigt wird, dass von dem Frachtbrief kein eisenbahn- 
Amtlicher Gebrauch gemacht werden konnte, und wenn keine ander- 
weitigen Bedenken olwalten.« 
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Erlassdork k General-Inspeetionderösterr. 
Fisenbshnen som 28. Jänner 1886, an die Verwaltun- 
gen sämmtlicher österreichischer Eisenbahnen, 
betreffend Vorkehrungen zur Behebung einiger 
bei den Vacuumbremsen vorgekommener Anstände. 

Der Erlass lautet: »Es waride bei zwei galizischen Eisenbahnen 
die Beobachtung gemacht, dass bei eintretenden tieferen Temperaturen 
die Condensationwasser - Abflussventile der Ejeetorrohre bei den 
Vacuumbremsen einfrieren. 

»Diesem Vebelstaude wurde derch Umwickeln dieser Ventile 
mit Hanf, Stricken, Spagat etc. oder Umgeben des Ventils mit einem 
passender Holzkasten und Näherlegen der Ejeetorrohre an den Kessel 
gesteuert. — »Es kamen ferner bei einer galizischen Bahnverwaltung Fälle 
vor, wo aus Unachtsamkeit ein Schlauch der Vacoumleitung zwischen 
zwei Wagen beim Verschieben von seinem am Wagen eingeschraubten 
Stutzen abgezogen wurde. Das Aufsichen des im Zuge befindlichen 
Reserreschlauches auf den stecken gebliebenen Stutzen gestaltet sich 
mitunter so schwierig, dass man sich entschliessen musste, die 
Weiterfahrt des Zuges mit Verzichtleistung anf einen grösseren oder 
geringeren Theil der Vacunmbremse zu unternehmen. 

»Um diesen misslichen Umständen zu begegnen, hat diese 
Bahnanstalt die Anordnung getroffen, dass bei jedem mit Vacuam- 
bremse versehenen Zuge ein completer Schlauch sammt Schlauch- 
stutzen nebst einer passenden Rohrzange mitgeführt werde, damit 
bei Abziehen eines Schlanches von dem Stutzen, dieser Stutzen mit 
der Rohrzunge herunsgeschraubt und der Vorrathsschlauch sammt 
Stutzen hereingesehraubt werden kann, welche Manipulation nur 
geringen Aufenthalt verursacht. 

»Vorstebhende Wahrnehmungen und Beobachtungen werden bei 
der grossen Wichtigkeit der Sache zur Kenntniss und Danachachtung 
bekannt gegeben.“ 

Erlass des k k. Haudelsministersa vom 8. Februar 
1886, an die Verwaltungen sämmtlicher österreichischen 
Eisenbahnen, betreffend die Festsetzung von Grund- 
sätzen für die Bestimmung der Bau- und Betriebslänge 
der Eisenbahnen. 

Auf Veranlassung des königl. ungarischen Commüunications- 
Ministeriums haben am 10. und 11. Jänner 1885 zu Budapest fach- 
männische Conferenzen von Delegirten der Eisenbahn-Verwaltungen 
der Österreichisch-ungsrischen Monarchie zar Berathung einer In- 
straction für die Erinittlung der Eisenbahnläugen stattgefunden. Als 
Resultat dieser Berathungen, an welchen nebst den Vertretern der 
beiderseitigen Bessortministerien und General-Inspeetionen der Eisen- 
bahnen auch Delegirte der Eirenbahnverwaltungen theilgenommen 
haben, sind die nachfolgenden »Grundsätze für die Bestimmung der 
Bau- und Betriebsläuge der Eisenbahnen hervorgegangen, welche 
nsech der einhelligen Ansicht aller an den Conferenzen Betheiligten 
vollkommen geeignet erscheinen, unter thunlichster Berücksichtigung 
der Eigenthums-, Bestandes- und Betriebsverhältnisse der Eisen- 
bahnen eine für statistische und auch für teelinische Zwecke gleich 
zutreffende Längenbestimmung zu ermöglichen. Diese Grundsätze 
warden vom Handelsminister genchmigt, und wird deren praktische 
Durchführung im Einvernehmen mit dem ungarischen Communications- 
Minister angeordnet, Die k. k. General-Iuspection der österreichischen 
Eisenbahren ist mit der Aufstellung der Längenoperate nach der 
hiefür nunmehr geltenden Instroction beauftragt. 

Die »Grundsätze für die Bestimmung der Bau- und Betriebs- 
lüpge der Eisenbahnen«, lauten: 

»J. In die Baulänge (Eigenthumslänge, Bahnlänge) sind nur 
diejenigen Strecken aufzunelımen, welche im Eigenthum der Unter- 
nehmung sich befinden, Es ist dies die Länge, auf welche sich das 
Anlagecnpital bezieht, wobei es gleichgiltig ist, ob das Eigenthum 
derch Erbauung auf eigene Kosten oder dureliı käufliche Er- 
werbung etc. erlangt wurde. Massgebend für die Bestimmung der 
Bauläuge ist die Länge des im Eigenthum der Verwaltung stehenden 
durchgehenden Hauptgeleises. 

»Die Bahnhofse-, Ausweichs- und sonstigen Nebengeleise, dann 
jene Zweiggeleise, auf welchen ein eigentlicher Bahnbetrieb für den 
öffentlichen Verkehr nicht stattfindet, vielmehr nur die Wagen durch 
Rangiren abgesetzt und abgeholt werden, sind in die Baulänge nicht 
aufzunehmen ; die letzteren gehören, wenn sie das Eigenthum der 
Bahngesellschaft bilden, zu den Nebengeleisen, eventuell, wenn sie 
im Eigenthum fremder Parteien sind, zu den Schleppbahnen. 

»2. Bei Bahnen olıne direeten Auschlass und ohne directe Ab- 
zweigung ist als Anfangs-, resp. Endpunkt der Baulänge der Au- 
fangs-, resp. Endpunkt des Haupt-, bezw. des in der Fortsetzung des 
Hanptgeleises gelegenen, über die Endweicht der Station hinaus- 
reichenden Geleises zu betrachten. 

»3. Bei Abzweigungen eigener Bahnlinien bildet der, der 
Spitze des Anschinsswechsels zunächst gelegene Stoss den Anfangs-, 
resp. Endpunkt der Banlänge, 


„Wenn der Anschluss in der Station geschieht, so ist der den 
Uebergang in die Stationsgeleise vermittelnde Wechsel ala Anschluss-, 
bezw. Abzweigungsstelle zu betrachten. 

»4, Bei Abzweiguungen und Anschlässen fremder Bahnlinien, 
gci es in Stationen, sei es auf currenter Strecke, ist als Anfangs-, 
bezw. Endpunkt derselben jene Stelle zu betrachten, bei weicher das 
eigene Hauptgeleise der fremden Bahn beginnt, bezw. endet. 

»Die durch die fremde Balın in der Anschinssstation erbanten 
sonstigen Geleise sind den Nebengeleisen der fremden Bahn zu- 
zurechnen. 

»Bei solchen Zwischenstationen, in welchen zwei oder mehrere 
Verwaltungen eigene durchgehende Huuptgeleise besitzen, ist die 
Länge dieser Geleise in die Baulänge jeder der betreffenden Bahnen 
einzurechnen. 

»Verbindungs- (Delta-) Geleise zwischen zwei nach verschiedenen 
Richtungen führenden, dem üffentlichen Verkehre dienenden Bahn- 
linien sind in die Banlänge aufzunehmen. 

»5. Hauptgeleise, welche sich im gemeinschaftlichen Eigenthum 
zweier oder mehrerer Buhnverwaltungen befinden, sind für jede dieser 
Bahnen zu rechnen, in der Anmerkung jedoch als Mitbesitz auf- 
zuführen. 

»6. Als zweigeleisige (doppelsparige) Strecken sind jene nus- 
zuweisen, welche zwei zur Verbindung derselben Stationen dienende 
Geleise enthalten, wobei auf dem einen Geleise die Züge nur hin 
und auf den anderen nur zurück verkehren. 

»7. Jene Stationen, welche den Uebergang der zweigeleisigen 
in die eingeleisige Balın bilden, sind in die Baulänge der ersteren 
zu rechnen. 

»Bei gemeinschaftlichen Stationen ist bezäglich der Feststellun 
des Anfangspunktes der zweigeleisigen Bahn wie unter Punkt 
und 5 vorzugehen, 

»8. Bei der Bestimmung der Betriebslänge ist jede Station auf 
einen Puukt, das ist auf den Schwerpunkt des Verkehrs, concentrirt 
zu denken. 

»Als solcher gilt die Mitte der Aufnahmsgebäude oder in deren 
Ermanglung die Mitte jener Dienstgebäude oder Dienststellen, welche 
ala Anfangs- oder Endpunkte für die Befdrderung von Personen oder 
Gütern za betrachten sind. 

»Die Betriebslänge einer Babn wirl sonach von Mitte bis 
Mitte der Aufnahmsgebäude der Anfangs- und Endatationen, resp. 
der Abzweige- und Anschlosstationen, und wenn Aufnahmsgebände 
nicht vorhanden sind, von Mitte zu Mitts der vorgenannten Dienst- 
gebäude oder Dienststellen und im Uebrigen ebenso wie die Bau- 
länge bestimmt. 

»Im Falle die Abzweigung einer derselben Verwaltung gehörigen 
Bahnlinie ausserhalb der Station erfolgt, ist die Betriebslänge dieser 
abzweigenden Linie nur von deren Abzweigungsstelle an zu rechnen. 

»9. Wenn eine Bahnverwaltung fremde Linien in Pacht ge- 
nommen oder bezüglich soleher den Mitbetrieb erworben hat, so ist 
zur Betriebslänge der eigenen Balınen auch die Betriebslänge der 
gepachtoten oder mitbetriebenen Strecken hinzugurechnen ; hingegen 
ist die Betriebslänge solcher eigenen Linien, welche an fremde 
Bahnverwaltungen verpaehtet sind, in die Betriebslänge der eigenen 
Bahn nieht aufzunehmen. 

»10, Zum Mitbetriebe ist erforderlich, dass die beiheiligten 
Verwaltungen an den Betriebseinnalhmen und Ausgaben der gemeinsam 
betriebenen Strecke participiren. 

»Die Beistellung von Personal- nnd Zugkraft auf einer fremden 
Bahnstrecke, also die Ausübung des Fuhrdienstes allein {mag dies 
gegen Geldvergütung oder Naturulansgleich geschehen) gilt, ohne 
Theilnabme an den Einnahmen der betreffenden Strecke, nicht als 
Mitbetrieb. 

»11. Die mitbetriebenen Strecken sind in ihrer vollen Betriebs- 
länge nicht allein bei der Figenthumsbahn, sondern auch bei jeder 
einzelnen Verwaltung, welche am Betriebe partieipirt, aufzunehmen; 
doch ist in den statistischen Answeisen das Verhältniss des Mit- 
betriebes ausdrücklich anzugeben. S 

»12. Die Betriebslänge im Jahresdurchschnitte ist derart zu 
ermitteln, dass diejenigen Strecken, hinsichtlielı welcher im Laufe 
des Jahres eine Verändernng (Inbetrieb- oder Ausserbetriebsetzung) 
stattgefunden hat, nur im Verhältnisse der Tage, während welcher 
sie im Betriebe standen, in Anrechnung kommen, 

»13. Im Bau begriffene, dem Betriebe noch nicht übergebene 
Strecken sind weder in die Bau- »woch in die Betriebslänge aufzu- 
nehmen. 

»14. Die Länge der Trajeete über Ströme und Seen ist weder 
in die Ban- noch in die Betriebslänge einzubeziehen. 

»15. Wenn eine Bahn oder Hahnstrecke blos dem Personen- 
verkehre oder blos dem Gäterverkehre dient, so ist dies in den 
statistischen Answeisen anmerkungsweise anzugeben. 
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»16. Die Länge jener Bahnen, welche keine normale Spur- 
weite haben, ist in den statistischen Ausweisen unter Angabe ihrer 
Sparweito besonders anzuführen, 

»17. Sowohl die Bau- ala die Betriebslänge ist in Kilometern 
unter Anfügung von drei Decimalstellen anzugeben, 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Verbesserte Feuerrohbre für Dampfkessel, Nachdem die 
Fenerrohre der Röhrenkessel umsomehr Dampf per Flächeneinheit 
der Heizfäche erzeugen, je näher die betreffende Stelle an der Fener- 
bächse gelegen ist, nachdem ferner durch den erzeugten Dampf die 
Dichtigkeit des umgebenden Wassers verringert und dadurch dessen 
Wärmeanfnahme-Fähigkeit vermindert wird, kann es vorkommen, was 
nicht selten der Fall ist, dass der Raum zwischen den Feuerrohren 
zu eng ist, um den massenhaft erzeugten Dampf aufzunehmen, so 
dass das Wasser von den Bohren ganz abgedrängt wird und die 
letzteren überhitzt werden. In Folge dessen kommen an den Ver- 
bindungsstellen der Rohre mit den Rohrwänden hänfiz Undieht- 
heiten vor. 

Um nun die Menge des Wassers zwischen den Rohren zu ver- 
grössern, haben nach »Dingl. Journ.«e A. Normand & Comp. zu Haryre 
folgende Einrichtung getroffen. Hinter den sogenannten Brandringen, 
womit solche Rohre in der Feuerbüchse befestigt werden, sind die 
Rohre auf eine gewisse Länge, x. B. 300 bis 600 mm bis auf die 
liehte Weite dieser Ringe verengt und gehen in dieser Verengung 
entweder auf einmal wie bei A oder allmällig wie bei B auf den 
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wirklichen Rohrdurchmesser über. Hiedurch wird zwar die Heizfläche 
der Rohre etwas verkleinert, aber der Raum für das Wasser wesent- 
lich vergrössert, so dass die grössere Dichtigkeit des umgebenden 
Wassers nicht blos jene Flächenvermindernng aufwiegt, sondern die 
Wärmetbertragung noch vermehrt. 

Bei drei Torpedobooten, welche die obige Firma für die fran- 
z6sische Rerierung kürzlich erbaut hat, wurden die Feuerrohre auf 
‚lie beschriebene Weise hergestellt und sollen die Kessel bei den 
Probefahrten der Boote ihre Prüfung durchaus zufriedenstellend be- 
standen haben, 

Undiehtleiten der Bohre in der Fenerbüchs-Rohrwand, wie sie 
bei Versuchsfahrten anderer Boote vorgekommen waren, wurden nicht 
beobachtet, Die Rohre waren von Messing und besassen 44 mm 
Ausseren und Almm inneren Durchmesser; von der Rohrwand an 
waren sie auf SO0mm Länge bis zu 34mm Kusserem und 35 mm 
innerem Vurchmesser eingezogen. Die lichte Weite der Ringe war 
ebenfalls 35 ınm, so dass die Querschnittsläche des Gasstromes keine 
Verminderung durch das Eiuzichen der Rohre erfuhr, während der 
Wasserraum in der Nähe der Fenerbüchse dadereh um erwa #,, ver- 
grössert wurde, Nachdem sich diese Einrichtung auch an Locomatirv- 
kesseln aubringen lässt, dar? man mit Spannung weiteren Versuchen 
entgegensehen, 

Neuere Locomotiven, Fär die belgischen Staatsbahnen sind 
jüngst wach Belpaire’'s Construction Lastzugs-L,ocvomotiven hergestellt 
worden, die iu mancher Beziehung abweichende Detajls von den sonst 
gebräuchlichen aufweisen. Dieselben haben sechs gekuppelte Räler 
mit aussenliegenden Rahmen und innenliegenden Cylindern. Die Trag- 
federn, im unbeladenen Zustande gerade gestreckt, sind im ein- 
gespaunten Zustande nach abwärts gebogen, was. bei deren Herstellung 
«ine grössere Einfachheit bedingt. Die Feuerbächse ist nach der be- 
kannten Belpaire'schen Construction hergestellt, wobei der über der 
hinteren Laufachse liegende Rost etwas geneigt ist, und der Aschen- 
kasten keine Klappe besitzt, sondern mit zwei Oefinuugen, eine vor 
und eine hinter der Achse verschen ist, Die Feuertbür, aus zwei 
Theilen bestehend, hat eine fust dreieckige Form, mit der einen 
Spitze much oben gekehrt, und können beide Tharllügel auf einmal 
je nach Bedürfniss der Fenerung beliebig weit geöffnet werden. Der 
Regnlatorschieber ist in den Ascheukasten verlegt, wobei die Regulator- 
Welle vom Führerstande aus bis zum Diampidome aussen, und von 
da ab bis zum Schieber im Inneren des Dampfkessels liegt. Die Um- 
steuerung erfolgt mit Hilfe eines besonderen Dampi-Umsteuerungs- 
Apparates. 








Die Hauptdimensionen dieser Locomotiven sin : 
Durchmesser des Cylinders „vun sn-esseeenn 500 man 
Kolbenhub. ...«-uusrenunnonunonnerntsnnee Go» 
Durchmesser der Räder.......... MERIETEEN |: Dr 
Gesammt-Radstand ... 222-2 HH0oHH nn rer 0 5200 » 
Durchmesser des Kessels .....22@cs2ennaeen 1400 >» 
Länge des Kessels.......-nr22-uenen run HE0 » 
Dicke der Kesselplatte .......-.-uurrsner +. 14 » 
Zahl der Röhren... .....-22-4-2crecuee00 27 
Innerer Durchmesser der Röhren ........... 0 mm 
Aeusserer Durehmesser der Röhren . . 45° > 
Länge der Fenerbüchse. .. 2er ss@nsoue0n. 2710 » 
Weite der Feuerbüchse......... aa ae 2056 
Gesammigewicht „eur sorennr euren un äde "g 


Gefrierrerfahren beim Tunnelbau. In Stockholm wird von 
dem Capitän Lindmark ein Fussgäuger-Tunnel von 231 m Länge und 
4 m lichter Weite und Höhe durch den won Norden nach Süden 
ziehenden, und zwei Stadttheile trennenden Höhenräcken unter An- 
wendung des Gefrierverfahrens gebaut, wozu er durch den Umstand 
geleitet wurde, dass bei dem zu durehfahrenden Bergrücken auf der 
Westseite der Boden aus einem wnsserführenden Gemenge von Kies 
und Letim besteht, welches bereits bei Schaffung einer Veffnung von 
einern halben Qnadratlose heransquillt, und dass ein Unterfangen der 
Fundamente der fiber dem auszatührenden Tunnel stehenden Häuser 
durch Brunten oder Pleiler ausgeschlossen war, zumal die Fondament- 
sohle über 3 ın höber ala der Scheitel des Tunnelmanerwerkes liegt. 
Das Verfahren besteht in Folgendem: Das vorderste noch nicht aus- 
gemnuerte Stück des in Arbeit befindlichen Tunnels, und zwar ein 
Raum von etwa 150 m’, wird durch eine diehtende, 0 cm starke 
Abschlusswand (zwei Bretterwände mit 16 «m starker Koblenschichte 
dazwischen} abgeschlossen. In diesen Raum wird zur Nachtzeit Luft 
von — 52° C, eingeblasen. Dadnrch gefriert das Erdreich, und zwar 
an den Seiten des Tunnels nahezu 2 m weit, im Scheitel dagegen 
fast gar nicht. Der Grund dieser dem Vortreiben der Verpfählung 
günstigen Erscheinung ist wohl in dem von oben zurinnenden Wasser 
zu suchen. Bei Tage nimmt man die Abschlusswaud fort und bricht 
das gefrorene Erdreich mit Hacken aus. Der tägliche Fortschritt hiebei 
beträgt etwa O5 m. Die aus Beton bestehende Ausmanernng folgt 
dem Ausbruche nicht uumittelbar, da sie sonst vom Froste leiden 
würde, vielmehr wird zunächst eine Verzimmerung mit Rziha'schen 
Bögen ausgeführt, und zwar von oben beginnend. Der Brustverzug 
besteht aus zasanımengeschraubten eisernen Platten. Obwohl nun bis 
zur Herstellung der Ausmauerung das Erdreich wieder auftbaut, so 
ist dach der Zweck, einen zn grossen Ausbruch und damit ein Nach- 
sinken des Erdreichs zu verhüten, erreicht. Die Ausmauerung erfolgt 
nach belgischem Muster, mit er Calotte beginnend. Die kalte Laft 
wird durch eine Maschine geliefert, wie sie auf den mach Australien 
gehenden Dampfers zum Küllhalten des Fleisches u. dg). angewandt 
wird. Eine Dampfpumpe von 36 indieirten Pferlekräften presst die 
Luft auf 3-3", Atmosphären zusammen, Die zusammengepresste und 
stark erhitzte Luft gelangt in einen Behälter, in welchem sie durch 
kaltes Wasser, das in kleinen Röhren kreist, auf gewöhnliche 
Temperater abgekühlt wird. Danu tritt sie unter den Kolben eines 
an der anderen Seite offenen Cylinders. Sie hebt den Kolben und 
kühlt sich bei der erlolgenden Ausdehnung auf — 32* C. ab. Der 
letztere Kolben sitzt auf derselben Stange mit dem Pumpenkolben, 
so dass ein Theil der Kraft der Ausdchnangsluft wieder nutzbar 
gemacht wird, Beim Bückgange des Kolbens wird die abgekthlte 
Luft in den Gefrierruum ausgeblasen. Die Maschine steht im Tunnel 
am Ende der fertig ausgemauerten Strecke, Der Erfolg dieses Ver- 
fahrens hut bisher den gehegten Erwartungen durchaus eutrprochen. 

Doppel-Wasserstandszeiger, Eine bemerkenswerthe Neuerung 
in Kesselarmaturen ist der von J. Blancke coustruirte Doppel-Wasser- 
staudszeiger, welche für zwei gesonderte Vorrichtungen zur Er- 
kennung des Wasserstandes dient, wie solche nach den wesetzlichen 
Bestimmungen vorzeschrieben sind. Die Vereinigung zweier Wausser- 
standazeiger in einem Stück: wird bei dieser Construction dadurch 
erreicht, dass die Verbindung der Hahnköpfe mit dem Kessel darch 
genügend weite Rohrstatzen erfolgt, wobei jeder Stutzen, sowohl der 
für den Zufinss des Wüssers, wie auch der für den Dampf, sich 
nach beiden Seiten rechtwirkelig abzweigt und mit Flantschen ver- 
sehen ist, an welche die Hahuköpfe der beiden Wasserstandszeiger 
mit je 4 Schrauben befestigt werden. Die Iichtungen der Glasröhren 
in den Kopfsrücken werden zweckmässig durch getalgte Hanfringe 
wgsgefährt, da Gummi bei der hohen Teinperatur zu weich wird, sich 
in Folge dessen bei notlıwendig werdendem Nächziehen leicht an 
den Enden der Röhren umlezt und so die Oeffuungen der letzteren 
verstopfen und ein vollständiges Versugen des Apparıtes zur Folge 
haben kaun, Um ein lurchstessen der Hähne und deren Stutzen von 
geringem Durchmesser bequem vornehmen zu können, sind an den 
Enden kurze Schriuben eingesetzt, nach deren Butfernung die Ein- 
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führung eines Drahtes möglich wird. Von dem oberen Verbindungs- 
statzen führt eine kurze, vertikale Bohrung za einem horizontalen 
Canal, in welchem ein Rohransatz horizontal eingeschraubt ist, der 
am vorderen Ende mit einer Flantsche zur Aufnahme des amtlichen 
Controlmanometers versehen Ist, und der ausserdem ein kurzes Rohr- 
stück mit Mottergewinde zur Aufnahme des gewöhnlichen Mano- 
meters trägt. Auch für den Dampfeanal ist behufs der Reinigung 
eine durch Schraube verschliessbare Oeffnung vorgesehen. Um etwa 
durch den [ampf mitgerissenes Wasser von dem Manometer fern- 
zuhalten, ist der verticale Canal am oberen Ende mit einem schüitzen- 
den Cylinder umgeben. 


CHRONIK. 


Eisenbahnbanten. (Stand derselben mit Ende Jänuer.) 


Mit Ende December 1885 betrug die Bauläinge der Staatsbahnen | 


1192 km und jene der Priratbahnen nach Richtigstellung der Ziffer 
om die 61 km bewagende Länge der noch zu Ende des Monntes in 
Bau genommenen Linie Graslitz-Landesgrenze (bei Klingenthali der 
Bustöhrader Eisenbahn 16lekm, jene der üsterreichischen Eisen- 
bahnen überhaupt also 284 km. Zur Betriebs Erdffuung gelangte 
im Monate Jäuner keine Bahn, auch erlitt die Ziffer der Baulänge 
der Priratbahnen keine Veränderung nach aufwärts, dagıgen hob sich 
jene der Staatsbahnen in Folge der Bau-Inangıiffnahme der Theilstrecke 
Iglan— Neuhaus— Weagely der Böhmisch- Mährischen Transversal- Bahn 
mit 93km auf 212-akm. Zu Ende Jänuer begegnen wir demnach in 
Ansehung der Baukilometer der österreichischen Bisenbahnen der 
Gesammtzahl von 374u. Als vollendet konnten betrachtet werden: 
die Localbahnen Brünn-Tischnowitz und Smolehowes-Smeina; nahezu 
vollendet erschien die Localbahn Segen Gottes— Oktisko und die 
Dampftramwaylinie Wien-Staminersdorf; einen nicht unbedeutenden 
Baulortschritt haben #u verzeichuen die Localbahnlinie Stadenetz— 
Gross-Meseritsch und die Dampftramwarlinie Floridsdorf— ürass- 
Enzersdorf. Die Zahl der beim Eisenbahnbaue beschäftigten Arbeiter 
sarık im Jänner um weitere 1555 Mann, somit auf 140%. 

Oesterr. Handels-Maseum. Darch die Initiative des Orienta- 
lischen Muserms ie Wien wird unter Beihilfe aller betleiligten Kreise 
eine Institution zat Förderung des österreichischen auswärtigen Handels 
ios Leben gerufen, die ihren heilsamen Zweck haffentlich rollständig 
erreichen wird. Wirmeinen dasOesterreichische Handela-Museum, 
das durch Sammlungen und Master, durch ausgebildeten Informations- 
dienst, durch publieistische Vertretung, überbanpt durch die Ver- 
einigung der underenfalls sich zersplitternden Kıäfte, den Verkehr 
mit dem Ausiande namentlich mit den überseeischen Ländern zu 
heben bestimmt ist. Eine kärzlich über die Zweckdienliehkeit eines 
derartigen Museums abgehaltene Engqnöte, bei der alle betheiligten 
Kreise vertreten waren, hat die Idee der Errichtung des Handels. 
Museums einstimmig gebilligt, und den Antrag des Referenten Hoi- 
rathes Nenmann-Spallart angenommen: »Die Grändung eines 
allgemeinen Hawdels-Museums wird im Interess» der Entwicklung ıes 
auswärtigen Handels der üsterreichisch-ungurischen Monarchie nls 
dringend wünschenswerth erklärt: es wird die baldige Aectivirung 
eines solchen Institutes, die sich um zweckmässigsten durch die 
weitere Ausgestaltung des Örientalischen Museums und unter Be- 
nützung der in demselben bereits vorhandenen Grundlagen vollziehen 
lässt, als nothwendig anerkannt, Es ist zu hoffen, dass die in der 
Gründung befindliche Institution, sich so entwickeln werde, wie man 
e« erwartet. Das Handels-Maseum hat bereits in der gleichnamigen 
seit Kurzem erscheinenden Zeitschrift, welehe von Herrn Rexrierungs- 
rath v. Seala redigirt wird, eine vortreffliche publieistische Ver- 
tretung gefunden. Die Zeitung enthält eine Fülle von Mittheilungen 
and Anregungen, überdies selbstständige Arbeiten, die für alle nm 
auswärtigen Handel interessirten Kreise von üusserster Wichtigkeit 
sind. Das Oesterr. Handels-Musenmm hat auf diese Weise seine Thätig- 
keit in vielversprechender Weise eröffnet. 

Steuerbrselwerde der Prag-Inxer Eisenbahn. Die Prag- 
Duxer Bahn führte beim Vermiltangs-Gerichtshofe Beschwerde gegen 
lie Entscheidung der Prager Finanz-Landes-Direetion, wonach fir 
lie Schleppbahnen der Gesellachaft gleich wie für ein selbat- 
ständiges Unternehmen die Einkommenstener für die Jahre 1882 bis 
1884 zu entrichten ist. Die Beschwerde, bei der öffentlichen Verhandlung 
durch Dr. Luäwig Lichtenstern vertreten, machte im Wesentlichen 
geltend, dass die Schleppbahnen ein integrirander Bestandtheil des 
Unternehmens seien, daher die der Hanptbahn gewährte Begünstigung 
einer 20jährigen Stenerfreiheit sich auch anf die Schleppbahnen er- 
strecke. In der Concessions-Urkunde vom 25. Juni 1870 wird nämlich 
in $. 15 den Conecessionären zur Pflicht gemacht, das Zustandekommen 
von Flügelbabnen in die lüngs der Haoptbahn gelegenen Kohlen- 
reviere behufs Hebung des Kohlenverkehres kräftiest zu fordern, 
und im 4. 17 wird die 20jährige Stenerfreiheit für die im 8, 1 der 





Concessions-Urkunde angeführte Eisenbahn — d. i. für die Linie von 
Prag (Smichow) nach Dux mit einer Zweigbahn nach Brör — aus- 
esprochen. Aus dem Zusammenhalt dieser Bestimmungen ergebe sich, 
re nicht blos die Hauptbahn, sondern auch die Schleppbahnen in 
die Kohlenreviere, zu deren Herstellung die Concessionäre verpflichtet 
wurden, in der urspränglichen Concession enthalten seien und ıaher 
die Steuerfreiheit geniessen. Der Vertreter der Beschwerde hob noch 
den Unterschied zwischen Flügel- und Schleppbalimen hervor, indem 
erstere einer besonderen Concossiou, letztere bios der Baubewilligung 
bedürfen. Der Verwaltungs-Gerichtshof (Vorsitzender Senata-Präsident 
Freiherr v. Ender) wies die Beschwerde als unbegründet zurück, 
weil nach dem Wortlaute der Bestimmungen der Concessiong- Urkunde 
vom 25. Juni 1870 die Begünstigung der Steuerfreiheit nur für die 
Hauptbohu gewährt und nirgends ausgesprochen wird, dass die 
Fiügelbahnen, von deren Errichtung $, 15 handelt, einen integrirenden 
Bestundtheil der Hauptbahn bilden, Im $.& der Coneessions-Urkunde, 
welcher bestimmt, dass das Exrpropriationsrecht auch für die Flägel- 
bahnen gewährt wird, werden diese sogar der coneessionirten Haupt- 
balın gegenübergesteilt, woraus sich der Schluss ergebe, dass nicht 
die Absicht bestand, für die Flögelbahnen dort, wo dies nicht aus- 
dräcklich ausgesprochen ist, dieselben Begünstigungen zuzugestehen, 
wie für die Hauptbalın. 

Preis » Ausschreibung. Von Seite der geschäftsfährenden 
Direction (les Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen sind, wie 
dies nach einem Beschlusse des Vereines alle drei Jahre geschieht, 
Preise im Gesummtbeirege von 30,000 Mark für wichtige Erindurgen 
im Eisenbahnweren ausgeschrieben, welche sich auf folgende Gruppen 
erstrecken: 4A. Für Erfindungen und Verbesserungen in der Con- 
strnetion, beziehungsweise den banlichen und mechanischen Ein- 
richtangen der Eisenbahnen ein erster Preis von 7500 Mark, ein 
zweiter von BONO Mark und ein dritter von 1500 Mark. B, Für Er- 
findungen und Verbesseraugen an den Betriebsmitteln, bezichungs- 
weise iu der Unterhaltung derselben «in erster Preis von 7500 Mark, 
ein zweiter von 3000 Mark und ein dritter von 1500 Mark. C. Für 
Erfindungen und Verbesserungen in Bezug auf Verwaltung und den 
Betrieb der Eisenbahnen und die Eisenbahnstatistik, sowie für herror- 
ragende Erscheinungen in der Eisenbalin-Literatur ein erster Preis 
von 3000 Mark und zwei Preise von je 1500 Mark, 

Werden in einzelnen der 3 Gruppen keine Erfindungen und 
Verbesserungen zur Preisbewerbnng angemeldet, welchen der erste 
oder zweite Preis xnerkannt werden kann, 30 bleibt dem Präfungs- 
Ansschnise überlassen, lie Samme des ersten, bezw. zweiten Preises 
inserhalb derselben Gruppe derartig in weitere Theile zn zerlegen, 
dass mehrere zweite oder dritte Preise gewährt werden. 

Die Bedingungen für den Wettbewerb sind folgende: 1. Nur 
solche Erfindungen, Verbesserungen und literarische Erscheinungen, 
welche ihrer Ausführung, bezw. bei literarischen Werken ihrem Er- 
scheinen nach im die Zeit fallen, welche der Wettbewerb umfasst, 
werden bei letzterem zugelassen 2. Jede Erfindung oder Ver- 
besserung muss, um zum Wettbewerb zugrlassen werden zu können, 
aaf einer zum Vereine dentscher Eisenbahn-Verwaltungen gehörigen 
Eisenbahn bereits vor der Aumeldung zur Ausführung gebracht, uni 
der Antrag auf Ertheilung des Preises muss durch eine dem Vereine 
angehörige Verwaltung unterstätzr gein. 3. Die Bewerbungen müssen 
durch Beschreibung, Zeichnung, Modelle n. =. w. die Erfindang nnd 
Verbesserung #5 erläutern, dass über deren Beschaffenheit, Ausführ 


barkeit nnd Wirksamkeit ein sicheres Urtheil gelällt werden kann. 
4. Die Zuerkennung eines Preises schliesst die Ausnötzung oder 
Nachsuchung eines Patantes darch den Erfinder nicht aus. Jeder 


Bewerber am einen der ausgeschriebenen Preise für Erfindungen und 
Verbessernngen ist jedoch verpilichtet, diejenigen aus dem erworbenen 
Patente etwa herzuleitenden Bedingungen anzugeben, welche er für 


lie Anwendung der Eıfindungen oder Verbesserungen durch die 
Vereinsverwaltung beansprucht. 5. Der Verein hat das Recht, die 
mit einem Preige Indachten Erfindungen oder Verbesserungen zu 


veröftentlichen. &. Die literarischen Werke, für welche ein Preis 
beansprucht wird, müssen Jen Bewerbungen in mindestens drei Druck- 
ezemplaren beigefügt sein. 

In den Bewerbungen muss der Nachweis erbracht werden, dass 
die Erfindungen, Verbesserungen und literarischen Werke ihrer Aus- 
führung, bezw. ihrem Erscheinen nach derjenigen Zeit angehören, 
welche den Wettbewerb umfasst, 

Die Prüfung der eingegangenen Anträge uuf Zuerkenuung eines 
Preises, sowie die Entscheidung darüber, ob überbanpt, bezw. au 
welche Bewerber Preise zu ertheilen sind, erfolgt durch einen rom 
Vereine deutscher Fisenbahn-Verwaltungen eingesetzten, aus 12 Mit- 
gliedern bestehenden Prülungsausschuss, Ausgeschrieben werden die 
Preise fir den sechsjährigen Zeitabschnitt vom 16. Juli 1881 bis 
15. Juli 1887. Die Erfindungen, Verbesserungen und literarischen 
Werke, welche Preise erhalten sollen, müssen also ihrem Erscheinen 
nach in diesen Zeitabselhnitt fallen. 
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Die Bewerbungen müssen während des Zeitraumes vom 
1. Jänner bis 15. Juli 1887 frankirt an die geschäftsführende 
Direetion des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen in Berlin 
eingereicht werden. 

Gesangrerein österreichiseher Eisenbahn-Beamten. Der Ge- 
sangverein österreichischer Eisenbuhn-Beamten veranstaltete am 26. Fe- 
bruar mit dem Verein zur Hebung des Fremdenverkehrs im Sofien- 
sanle einen Festabend, der neuerlich zeigt, in welch" erfrenlichem 
Aufschwunge sich der Eisenbahn-Gesangrerein befindet. Denn der 
Besuch liess nichts zu wünschen übrig, während andererseits die 
Anwesenden alle Ursache hatten, mit den gebotenen Leistungen zu- 
frieden zu sein. Die Gesellschaft bestand vorwiegend aus Eiseubahn- 
Beamten mit ihren Angehörigen, doch waren auch andere Kreise ver- 
treten. Wir bemerkten den Landmarschall Grafen Christ. Kinsky, Baron 
Pirquet, v. Czedik, Reg.-Rath Kühnelt, die Ausschussräthe des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten und viele Clubmitglieder. 
Der Abend wurde mit einer Operette von Weinzierl »Die Försters- 
töchters eröffnet, die, von Mitgliedern des Gesangvereines dargestellt, 
lebhaften Beifall fand. Es folgten: eine Vorstellung des bestens be- 
kannten Prestidigitateurs Marschall, eine Soloscene» dieMusiklection«, 
dargestellt von Frau Schratt und Herrn Udel, ferner Coupletvor- 
träge von Herrn Girardi und ein Schlusschor des Gesangvereins. 
Dass alle Vorträge lebhaften Beifall fanden und verdienten, brauchen 
wir bei s0 bewährten Künstlern kaum noch zu sagen. Nach einer 
kurzen Ruhepause folgte der Bull. Die Tanzmusik besorgte Eduard 
Strauss mit seiner Capelle, und alsbald war der grosse Sofiensaal 
von tanzenden Paaren erfüllt, deren Fleiss eine lange Dauer des 
Festes zu versprechen schien. Wie man uns mittheilt, soll denn auch 
das Ballfest erst in vorgerückter Stunde sein Ende gefunden haben. 
So haben denn die Eisenbahnkreise den Carneral neuerlich um ein 
interessantes Fest bereichert, das, wie wir hoffen, nicht mehr von 
dessen Tages- oder Nachtordnung verschwinden wird. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


XVIll. Clubversammlung, Dienstag den 2. März 1886. 
Vice-Präsident Regierungsrath Dr Liharzik, eröffnet die Sitzung 
mit folgenden geschäftlichen Mittheilungen: 

Neu eingetreten ist als Mitglied: Herr Johann Bergauer, 
Unter-Abtheilungs-Vurstand-Stellvertreter der k. k. General-Direction 
der österr. Staatsbalınen. 

An Bibliotheksspenden ist eingelangt: Jahresbericht des 
Wissenschaftlichen Clob 1885—1886. X. Vereinsjahr, (Gespendet vom 
genannten Vereine.) 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 16. März, Abends 
7 Uhr statt, u. zw. wird Herr Dr. Arthur Freiherr von Secken- 
dorff, k. k. Regierungsrath, Professor der Hochschule für Bodencultur, 
sprechen. Das Thema wird durch die Clubzeitung bekanntgegeben 
werden, (Dienstag den 9. März entfällt wegen Fuschingdienstag der 
Vortragsabend.) ” 

Nach diesen Mittheilungen hielt Herr Ferdinand Gross, 
Redacteur der »Wiener Allgemeinen Zeitunge, einen Vortrag über 
das Thema: »Ein Eisenbahn-Beamter als Moral-Philosoph.« 

Der Vorsitzende dankte dem Redner mit folgenden Worten: 
»Der Herr Vortragende hat in Form einer liebenswürdigen, be- 
scheidenen Entschuldigung, besser als ich es vermöchte, gezeigt, wie 
dankbar wir ilım dafür sein müssen, dass er heute in unserem Kreise 
ein Thema behandelt hat, das nicht unmittelbar unserer Berufssphäre 
angehört: Die liebenswürdige Art, in der der Herr Vortragende seinen 
Lieblingsschriftsteller zu schildern gewusst hat, Sie baben sie gehört. 
sie wird Ihnen gewiss in leblafter Erinnerung bleiben, Speeiell für 
den Kreis unseres Club ist dieser Vortrag doppelt wertlivoll, weil, 
wie der Herr Vortragende am Schlusse seiner Ausführungen sagte 
er uns einen wenn auch entfernten Kameraden geschildert hat, und 
speciell die Pflege kameradschaftlicher Beziehungen eine der Haupt- 
stufen ist, auf denen der Club aufgebaut ist. Wir sind dem Herrn 
Vortragenden für den heutigen Abend, der uns gewiss in Erinnerung 
bleiben wird, auf's Herzlichste dankbar.e — Hierauf erfolgte Schluss 
der Sitzung. = 

Damenabend. Der am 1. März 1. J. in den Clablocalitäten 
abgehaltene diesjührire Damenabend gestaltete sich zu einem der 
schönsten Feste seit dem Bestande des Eisenbaln-Club. Kin aus- 
erlesenes Programm, ein gelungenes Gesammt-Arrangement und — es 
iet dies nicht stehende Referentenphrase — ein wahrhaft schöner 
Kranz von Damen haben hiebei als Hauptfactoren zusammengıwi kt. 
Die Nachfrage nach Karten war auch eine derartige, dass das Uvimite 
zu seinem grössten Bedauern nicht allen Anforderungen der Mitglieder 
Genüge leisten konnte und da von vorneherein bestimmt war, dis 
Fest im eigenen Heim des Club zu arrangiren, die Acgquirirung eines 


andern Saales sammt Nebenloenlitäten in letzter Stunde und in der 
Hochfluth der Curnevalswogen undurchführbar war, so musste die 
Kartenausgube noch vor dem ursprünglich fixirten Termine geschlossen 
werden. Es waren daher der Vortragssaal und sämmtliche Neben- 
räume des Clubs geradezu überfüllt und das Comite hatte nicht 
geringe Mühe die später Eintreffenden zu placiren. Sagt doch Alt- 
meister Goethe »Des Menschen Wille ist sein Himmelreich«e — und 
dennoch konnte bei bestem Willen so Manchem der Eintritt in das 
Himmelreich dieses Clubfestes — soll bier heissen in den Vortrags- 
saal — nicht ermöglicht werden. Diejenigen aber, welchen es gelungen 
ein Plätzchen zu erobern, waren in animirtester Stimmung, die auch 
den ganzen Abend oder vielmehr nach Carnevalszeitrechnung bis zum 
frähen Morgen währte, Den Reigen der Vorträge eröffnete Herr Pro- 
fessor Köppelhofer mit einer für Harmonium von ilım componirter. 
und meisterhaft gespielten »Faust-Phantasiee, sodann sang die 
k. k. Hofopernsängerin Fräulein Antonie Schläger einige Lieder 
und riss das Pablicum zu wahrhaft stürmischen Beifallsbezeugungen 
hin; dass dieselbeu bei den darauf folgenden Claviervorträgen des 
k. k, Kammervirtuosen Herrn Alfred Grünfeld ‚begeisterte Fort- 
setzung fanden, ist wohl zu natürlich, als dass hierüber Weiteres 
erwähnt werden müsste, Der gefeierte Künstler leistete ja schier 
Unglaubliches auf dem Claviere und sein seelenvolles Spel, welches 
einem Sphärengesang gleicht, entzäckt und begeistert stets die Zuhörer. 
Herr Brakl trag die Eutrde-Arie aus »Don Cesare vor, mit welcher 
er sich die Sympathien des Wiener Publikums im Sturme erobert 
hatte, Der lebhafte Beifall veranlasste den Künstler noch ein zweites 
Lied zuzugeben. Herr Schier brachte eine überaus launige Carnevals- 
reraue und fand damit, so wie mit einer zweiten Nummer die unge- 
theilte Anerkennung des lachlustigen Auditoriums. Sodann folgte eine 
heitere Duoscene »Eine Singleetion«, vorgetragen von der k. k. Hof- 
schauspieleriu Frau Schratt und Herrn Professor Udel. Beide liessen 
dem Humor die Zügel schiessen und brachten den Scherz brillant 
zur Geltung. Da der Beifall kein Ende nehmen wollte, so erschien 
Herr Professor Udel nochmals aufdem Podium, um mit einem virtuos 
vorgetragenen Couplet mit dem Refrain aus dem »Trompeter von 
Säkkingen« — »Behüt' Dich Gott, es wär zu schön gewesene, 
mit endloser Strophenzahl, aus der Feder des Herrn J. Kowy, 
nene Beifallsstürme zu entfesseln. Das schöne Fest schloss mit einem 
Tanzkränzchen, an dem sich die Anwesenden lebhaft betheiligten. 
Die Quadrillen arrangirte Herr v. Baspi. Temperatur im Saale 
21" R. E*b*g. 


Begünstigung der p. t. Clubmitglieder und dereu Familien-An- 

gchörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wasserour im 

Eszterhäzylıade (Abonnement auf 10 Proceduren per & fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Berichtigungen. 
Im Artikel : „Die Bekämpfung des Kesselsteins* sind folgende Druckfehler zu 
berichtigen: 
Nr. 7, Seite 196, II., &., statt ‚immer soll os beissen: ‚innenr, 
. .. dir + »Schlammfüden + ‚Schlammsäcker, 
. 197, IW., 8, »  rimelber . ‚diesel . 
Ss,» 146, S., » »10,000 @* . ‚1000 «*. 
14,609, „im Gemenge* . ‚ein Gemenge*. 
147, 17,, »  »100 Liter „1 Liter«, 
147, 17., „ «h0 Press D ‚40 fr. 
148, 28., » »Kesselschlamm* 


»Kesselschaum* 





Die Firma Weldler & Budie, k. k. landesbefugte Leinen- 
und Weäsche-Fabrikanten, I, Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Club-Mitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 

ubrik sorcohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10%, und werden 
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Ansechliesslicher Vertreter 
JuliusOverhoff, Wien. 


Prospecte gratis 
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wacnde: Barmen. Fabrik | 
i” Carl Bronstsiner 


trörm. P. Garsch in Simmering) 
WIEN, III, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der ersherzöglichen und färstlichen Gutsrerwallungen, sämmt- 

lieber Eisenbahnen, Industrie-, Berg- und Hättengesellschaften, der meisten 

Baugesellschaften, Bauunternehmer und Baumeister, somise asch vieler 
Fabriks- und Realltätenbesitzer. 

Dun Facgcacde-Farbon 
wind seit dem Jahre 1860 im Handel und werden mit Vorliebe zum Färbeln von 
Gebäuden aller Art, insbesondere: Palais, Villen, Kirchen, Schulen, öffent- 
lichen Anstalten, sowieder inneren Wohnungsräumlichkolten u. dgl, verwendet. 

Dieselben sind in 365 verschiedenen Mustern, von 16 kr. per Kilo anf- 
wärts, stsis lngernd, werden in trockenem Zustande und ia Pulverform geliefert 
und sind, anbelasgend die Beinheit das Farbentonen, dem Oelanstrich voll- 
kommen gleich, Ausserdem geniessen diess meins Farben den besonderen 
Vortheil, dass sis die Masern nieht beeinträchtigen, während bei dem Oel- 
anstrich die Poruss der Mauern versiegen, daher eine Ausdünstung dur 
Wände nach Aussen nicht möglich und die Ponchtigkelt an den Inneren 
Wänden in körsester Zeit zum Vorschein kommt. 

Diese Farben sind in Kalk löslich und können von Jedermann ohne 
besondere Manipulatioa sehr leicht verarbeitet werden. — Zum zweimaligen 
Färbein eines Quadratmetern Flächenruumer benölbigt man ca. 10-12 Deka 
Farbe, Musterkarten sowie Gebranchanweisungen werden auf Wunsch 

gratis und franco zugesendet, 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 
veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen, 
= Fersandt ie für In- und Ausland, — 


SCHMID & HALLAMA 


Ingenieure, Wien, L, Pestalozzigasse 6. 


Vertreter der Locomotir-Fabrik KRAUSS & Co. 
in München und Linz. 

Technisches Burean für Eisenconstruetionen, Eisenbahn- und 

Strassenbrücken, Secundärbahnen. 


Handel zu bringen, 












GEBRÜDER FROMME 


Werkstätte wissenschaft]. Präcisions-Instrumente, 


II, Hainburgerstr, 2. WIEN, m, Haistorgerstr. 21. 
Special-Fabriention aller Vermessungs-Instramente für den 
10178 Eisenbahnbau. 


Ilsstrirte Preislisten gratis und franeo. — Beparaturen schnell und gut. 





Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 

ı 5, 


Klauber = 
1055 WIEN, Di. Untere Donaustrasse 25. 


STEFAN v. GÖTZ & SÖHNE 


ww, 

1I., Brigittenau, Giessmannsgasse Nr. 2. 
Fabrik für Maschinen und Apparate zur Sicherung des Eisen- 
bahnbetriebes, sowie für Werkzeuge und Gebrauchs-Artikel für 
den Bahnbau, Bahnerhaltungs- und Bahnbetriebsdienst, dann 

10050 für Berg- und Hüttenwesen, 


MAX MARGULIES, 
SBudapest,Yaltznorboulerard3s, 
Erste ung. Riemenleder- n. Riemenfabrik, 
- Zoätwbandiung. 
Lieferant der k. ung. ® 
ast,-ung. Stants-Ki 
Kaschaus-Dderberg 
der ung. Westhe ho, der k 
fahrta-Geaells chat, der Mas 
10076 der k. ung. Blantse 
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PULSoMETER 


mit Pondeisteuerung. (Patsnt Carl Bichler). 
Für Wasserstalionen mit Locomatirbatrieb oder mit atationkrem 
Kassel. Ueber 360 heran gr ut ar und Localbahnen 
umge: „Einfachste and bil y dl! Kolben und 
ef jede Dibe va I feier yeutnns a Fun Ba 
anf) übe 
Usher 6000 Biäck im Betrieb, Wird auch Yeibwaise 


Kostenanschläge and Auskunft gratis, 
Carl EICHLER vom. C. —i wienL, Pichteg. 0. 





FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 


für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen u! Tramways. 
WIEN, IIL Bez., Lorbeergasse 13. 


—— Für Eisenbahnen. 
Patzfäden, Gurten, Tapezierer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
ı0s JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Bezirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 29. 





Goldene Medaille 
Antwerpen 1885. 


Goldens Medaille 
Glasgow 1883. 


10145 E, u. &. Patent, 


mE Belta-Rletall "x 


empfiehlt für technische, banliche und industrielle Zwocke allar Art 


Die österr.-ungar. Delta-Kelall-Fabrk H. W. BECKER, 


—— WIEN, I, Lofhringerstrasse Ir. 1. ——— 


Ehrandiplom London 13%. 








Hartgussfabricate ernten jeieran. 


malzen jeder Construction, Hart- 
gussrontstäbe, tahlkränze, See a 


Maschinenfabrik Bukan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, 


ausschliessliche Geuneralrertretung für Oesterreich - Ungam in Hartgussfabrikaten: 
10153 J. KEISER, Ingenieur, 
WIEN, X. Eugengasse Nr. 24 


Bei Angabe ser Dimensionen, sowie der Bearbeitung bei complieirten Gegenständen 
über Vorlage der Skizze stehen Preises prompt zur Disposition. 


FRANZ KORSCHIL 


Lieferant mehrerer Eisenbahnen, Specialist 
für Bilisgerächschalten für Bisenbahnen. ” 


Wien, Fünfhaus, Rosinagasse 9 


empfichlt für Bau-Unternehmer etc, 
Simmeringer Welcheisen - Giesserei nd Maschinen-Pabrik 


Sehlebtruhen, Stelukarren, Ziegel. 
karren, alle Krampen- und Schaufel. 
stiele, sowie sämmtlicho Magazins- 
' Hilfsgeräthschaften und Bahnaus- 
rästungs-Gegenstände. 
vın 
PH. KREUZER & CO: 
SIMMERING, am Donaucanäl Nr. 1, 
WIEN, L., Elisabethstrasse Nr, 26, 
Ibefert Welchguss für Nühma-chinen-, Cassen-, Werkzeug-, Wangen-, Waggon-, 
Locemotiv-, Wagen-, Bahnausrüstungs- und andere Fabriken, sowie alla 
Arten von Commers-Artikeln. Lee Weichgums ist schweissbar, härt- und dehabar 
10108 und Iässı nich gut fallen, meisınin end himmerk 


B, B&EGER, 
Mechanische Werkstätte und Telegraphen-Bauanstalt 
und Installation elektrischer Beletuchtungen 


WIEN, V., kleine Neugasse 23, — BUDAPEST, Huszär-utcza 7 


uegt skmmiliche Apparaie und Telegraphen: Material, übernimmt die Ausführung 
noner Telographen-Linien sowie sompleter in hau-Aulagen, ferner Ins 


tallafienen 
von elektrischen Beleuch Az neuesten, bewährtesten 
1013 General.Vortretung der Internationalen Bell-Telephon-Ce, 





Comptolr: 
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Eisenbahnsignal-Bauanstalt Max Jüdel & Co. 


vormals ROTHMÜLLER & Co. 
Special-Fabrik für Semaphoren und Bahnausrüstungs - Gegenstände. 


Technisches Etablissement 
zur Erzeugung sämmtlicher für Eisenbahn- und Schifahrtszweeke erforderlichen 


[3 . r * ° 
Sicherheits-Vorrichtungen und Signalmittel 
wies 
Signal-Laternen für alle Beleuchtungsarten, Semaphoren für Block-, Stationseinfahrt- und 
Distanzsignale mit Hand- und Drahtzugsbelienung. 


Elektrische Semaphoren und elektrische Barrieren 
(System Vollitzer). 


Signalstellböcke mit und ohne Weichenverschluss. 
Wechselbloeekir- Apparat 
für spitsbefahrene Weichen mit einfacher und deppeller Geleisesperre 
Centrale Signal- und Weichen-Sicherungen 
mit Gasrohrgestänugen und doppelten Drahtziigen 
(System Rüppel, Patent Dussng). 
Erzeugt former: 
Regulir-Füllöfen zur Beheizung von Eisenbahnwaggons, Waggon-Brems- 
schuhe, Tyres-Proflleure, Eisenbahn-Torpedos, Inspeotionsstäbe (Patent 
Pollitzer), Waggon-Kupplungen, Petroleum-Gasfackeln (Patent Zwinz). . 
Alle Gattungen Kessel- und Maschinen-Armaturen, Injeotoren (Patent f 
Anschätz-Schlu), Springbalancen, Schmierbächsen etc. 
Fabrik und Comptoir: 
‚ 11., Nordbahnstrasse la. — BRAUNSCHWEIG. 





























B. EDER" NACHF. (J. SEIDL) 


WIEN, IV., Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 


Erzeugung von 


L. G. BONDY SÖHNE 


Eisenhandlung en gros (gegr. 1829) 
Eiseneonsirnelions- Werkstätte, Bauschlosserei und Brückenbau - Anstalt 


Prag-Bubnä 


Eiserne Strassen- und Eisenbahnbrücken 


sowie 
Dach-Sonstructionen. 
—= Speeilalität! — 
Freitragende und feuersichere Dächer aus schwarzem und wos Joh. Obertimpfler in Wr.-Neustadt, Bi rg 


verzinktem Trägerwellblech Eisenbahnverwaltungen empfiehlt ı Eisenhalın - „Unterachmungen 
(für Waltwerke, Werkstätten, Magazine, Giessereien, Lager- sich die 2006 eapfehlt «ich 
häuser, ferner in das Baufach einschlagende Artikel: Eiserne 


Veranden, Pavillons, Gänge, Stiegen, Wendeltreppen, eiserne Telegraphen-Bau -Anstalt desef Be hebek 


baten Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegrapenrollen. 


a ETABLISSEMENT 


für Lieferungen von Einrichtungs- und Eisenbahn-Bedarfs-Artikeln, 
sowie für Bau-Unternehmungen und technische Bursaux. 





Knall-Signale Lüm Eisenbahnen; 


“iin Kaatomencoun 
und alle underen Bleoh- sn ae für Loeomotiven und 











Pferdestall - Einrichtungen, sehmiedeeiserne Fenster, Ober- und er bürgl. Tapezierer u. Decorateur, 
liehten, Vordächer, Hofüberdachungen, Geländer, Einfriedungs-, | Maschinenfabrik Löetinsat dur 5. E: Bianisbohnen, Heiser 
"First- und Grabgitter, Gitter- und Schubthore. AUmTa ER "Oele, ee rend a. 
Bahnschienen, Bauschliessen, gewalzte u. genietete Bauträger J. Neuhold, | wie, IV. Viktorgasse 12, 
in allen Profilen; Budapest, VIL, Danyanieh VIL, Danyaniehgasse21. j Ecke der Karolinongasse Nr. 27. 
Baukrahne und Ziegel - Paternoster, Eee NE Pa anusk 
Schwarze und verzinkte Wellbleche, Trägerwellbleche erwirkt das behördi, concessionirte 


für 


Erste Privilegien-Bureau. 
Decken (Gewölbe), Podeste, Galerien, Balcons und Perrons; Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


10087 Grubenbahnen, Drehscheiben, & MOELLER, 
Kippwagen, Decimal- und Centimalwaagen. PA G E T INGEXNIEURE | E N 
Stadt, Riemergasse 13, 


ar „Bründungs-Schutz' won (. 0. Pazet, Vering von Lehmann & Wentzel, 
4. 1, Butbälı u. A. somploten Text der österr und deutschen Patentgesstze 
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Für Eisenbahnen und Maschinen Werkstätten. 











Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MÖLLER, WIEN | 


empfiehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Carbolsäure und Carbolsäurepalrer, 


rasch trooknenden, schwarzen Bonzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma |} 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co. LONDON, | 







A een men 


Wiener Anti-Kesselstein-Präparate 


Dr. Ed. Czumpelik & M. C. Brenner. 
Wiener Kesselstein-Löse-Massa, 


welche den Kesselstein loslöst, und 


Wiener Anti-Kesselstein-Massa, 


welche die Nenbildung von Kesselstein verhindert. 


Dies» Präparate worden vos der Jüblichen k. k. General-Direotion der 


österr. Staatsbahnen In Wien sowolıl in Locamotiven, als auch in stationären 


Kesseln lant vorliegendem Atteste mit Erfolge erprobt, und «ini 

in Anwendung bei dor k. k. Stastsbahn, Sädbahn, Dampftrammay Kranas & Co,, wie 

anch bei vielen Privat-Unternehmengen, 

Alleiniges Depöt bei M. C. Brenner, Kaufmann, 
Wien, Rudolfsheim, Prinz Carlgasse 18, 


Ausführliche Beschreibung und Gebrauchsanwreisung gratis u. franco. 


"Muttone & Kurz 


Maschinen-Fahrikanten] 
banen ala Spaeialität: 
Gas-Anstalten zur Erzeugung von Leuchtgas 
ans Steinkohlen-, Holz- und Mineral-Oelen, 
Comprimir- und Füll- Anstalten für Oelgas 
ferner allo Einrichtungen zur 


Beleuchtung von Eisendahn-Waggons und anderer Fahrzenge. 
Liofern Apparate zur Gasfabricatien als: 
Gasbebälter, Roinigungs-Apparate, Rohrleitungen nebst Cande- 
iaber-Laternen eto, 
Installationen von Gas- und Wasserleitungen für Städte, Fabriken, ülffınt- 
liche und Privat-Gebäude. 


Anmeld -B 3 
LI, Ylmmelpforigause 17 WIEN 








(} 
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Fabrik: 
Gandenzdorf, Lainzaratrasse 50. | 


Waggons, 


für Waaren, Wlgen, 
Sohiffe ml Tristen. 


Wasserdichie Emballage-Stofz, 
Wasserdichte Pferdedecken 


Anphalt, 
fenersichere 
Dachpappe, 
Narchanstrich, Lack, 
Schmiede- end Schiffe 
prehi, Carbalsäure und 
Carbolpalver +... Asphaltirungen 
jeder Art, Pflaster-Pugen-Verguss 
mit Asphalt. Eindeckungen mit feuer 
sicherer Dachpappe, sowis derlei Keparn 
turen, schmell, snlid und bei sehr mämigen 


Vreim 


Kostenlberschläge und Preis-Coerante aratis und France, 





COMPTOIR: FABRIKEN: 


Wien, 
Simmering u. Unter-Laa. 


Wien, 
III, Hauptstrasse Nr. 88. 


Seifen für Haushaltungszwecke 
und Eisenbahn-Burenur, 


Seifen für 
Zwecke. 


Soda krystallisirt. 


Toilette-Seifen, feinste als: 
Lattich-, Veilchen-, Rosen-, 
Benzoe-, Sonnenblumen-, 
Mandel-, Reseda- ete. 


Giycerin-Seifen in besten Qua- 
itäten, auch flüssig. 


alle technischen 


Glycerin für pharmaceutische, 
cosmetische und technische 
Zwecke, 3 

Kernunschlitt, bestens geläutert | Toilette-Seife, Mercantilwaare. 


Palmöl gereinigt. 











m 


Kupferhammer und 


Georg Zugmayer & Söhne 


k. k. landerbefagto Metallwanren- und Eisenpflius-Fabrik 
in Waldegg, Niederösterreich. — Gegrändet 1810, 

Sämmtliche Kupferbedarfs-Artikel für Eisenbahn-Werk- 
stätten, Locomotiv-Fabriken, Dampfschiffwerften u. 8. w. 
Fenerboxplatten flach und aufgobogen nach Zeichaung, Bleche jeder Gattung 
und A Stangen, rand und kaatip, gezogen. Ist und geschmiedet, 
Prähte rand und profllirt (über 2 mm), Biederohrstutzen ohne Naht in allem 
Grössen und Typen, Nieten geschmiedet und gepresst, Bell heiben, 
Dichtungsringe, Schalenwaare aller Art and Grösse, Schmied cko nach 

Zeichnung, wis: Hämmer, Essformen, Blitzableiterspitzen u. A, 


Kupferröhren mit und ohne Löthstelle 
Comptoir und Niederlage in Wien, I., Bräunerstrasse 10, 












om. 








Wichtig für Eisenbahnen! 


PETER KUBO 


I, Schottenring 28. WI EN, T., Schottenring 28. 
Baumwoll- Spinn- und mech. Docht- und Bandweberei. 


Specialist für Dachte, Putz- und Lagerwolle 


Eisenbahn-Zwecken, sowie Lager aller Gattungen 
Bergwerks- und Grubendochte 


im 
St. Martin a. d, Traun (Kremsthalbahn). 






















K. k. patentirte 


Weleschefer-Dachindarkune 


Diese Dacheindeckung ist von Autoritäten 
im Baufache alsbeste, schönste, leichteste 
und zugleich dauerhafteste Dachleckung 
anerkannt und in Folge ihrer absoluten 
PouersicherheitundderVerwendung jedem 
Temperaturwechsel widerstehenden Mat»- N 
riales bei ausserordentlicher Billigkeit don 5 N 
P. T. Bisenbahnen, Herren Architekten, ' EZ 
Baumeistern, Fabriksbesitzern etc. ; 
bestens zu empfehlen. In meinem Etablisse- ; W 
ment, VIL, Dreilaufergasse Nr. 9, ist | 
ein kleines Musterdach zur gefälligen Be- ai ETRN: SFTET IR - 
sichtigung ausgestellt und bitte ich um & ESCHE f ARE IN | 7 / 
recht zahlreichen Besuch. E x ABI 
A.M.Beschorner, DEZ Shin 


10169 k. k. Motallwaarenfabrikant. 


NNYNHIIIM 









Friedrich Weichmann‘ wi. Wien 


Signalisirungs, Beleuchtung» und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen eto. 
== [I., Körnergasse 5, ——— 
liefert complete Ausrüstungen für 


Strecken, Bahnwächter-, Stations-, Burcan-, Wartesaal- u. Restaurations-Localitäten, 
Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 

Type der ie. iz, österr. Stastsbahnen, circa 10.000 im Verkehr. 
Coups-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente. 
Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


NR. Sämmtliche in letzter Zeit wenangelsgis Eisenbahnlimien, darunter die k, k, galizische Transversalbshn 
d Arlbergbalın, wurden voa mir ausgerärtel 













U NNYWHOIIM 
















Die Fabrikate EL Preise billiger 
der Firma wer- $ Yr a wie Überall, 

den an Güte von f} „a Muster 

keinem anderen 7; c 





und Preislisten 





übertroffen. Da , gratis, & \ 


Erste Wiener Baumwoll- 2, Lederr Su ik, 
WIEN, V,., Wienstrasse 6 u. 12. 
"Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach einschlagende Artikel für Eisenbahnen. 












TE 
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Fortschritts-Meiaille, Anerkennungs-Diplom 
WIEN 1873, 


ETABLISSEMENT 


für 


Centralheizung und Ventilation 


von 


JOHANNES HAAG 


Augsburg. ww wm: Berlin, 


Bureau, Workstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VII, Neustiftgasse 98 


liefert 
Warmwasserheizungen, Heisswasserheizungen 


naclı verbussertes Syatemon, 


Dampfhelzungem 
mitielst diroctem Dampf uud Abdampf (vorzüglich für Eisenbahnwaggons} 


Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven. 


Dampjwasserheizungen mit oder ohne natürliche 
und künstliche Ventilation, 
feruer 
combinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 
Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten. 


Pläue und Kostenanschläge werden gratis nach eingesundten 
Bauzeichnungen angefeıtigt und jede Auskunft ertheilt duch: 


Ingenieur LUDWIG HOTFENSTEIN, 
VI, Neustiftgasse 98, 


oder im Stadt-Comptoir bei M. SCHOCH & Co., 
platz 5 (Domherruhof). 


l., Stefans- 





STERN & HAFFERL, 


Technisches Bureau für Localbahnen, 
Transportable Stahlbahnen (Dietrich's Patent), 
Projectiruug und Bau von Localbahnen, Dampf- und 
Pferde - Tramways, Montan-, Industrie-, Landwirth- 
schafts-, Zuhnrad-, Drahtseil-, elektrische Bahnen, 


Durchführung 
sämtlicher Lierauf bezüglicher Aıbeiten. 


WIEN, BUDAPEST, 


VW. Farorilonstransan. V, Kalmınagasse % 


KRONSTADT, 


Kersıeile 5%, 


FRANZ LAUBEK, 


vom als 


Carl Hoffmann & (ie, 
WIEN, 


VL, Stumpergasse 45. 


Erste k. k. priv. 


Maschine-ma Dampfkossel-Armaluren-Fabrik. 


Gegründet 1336. -—— 
Lieferant der reg Österr» ungar, ahnen. Reyuruturon oder Um 
tausch alter Mausmeler prompt und hillie. 














es B:_ 
HAYWARD'S 


Original - Fenerlösch - Handeranaten 


sind an folsene amerinnlaste Rise: antahrna wwiefort: 
Northern Paritie R, KR. Oo. — Erie H, BR. — Union I. R. Co, — 
Chicago, St. Pasl, Mpls. 2 Omalıa It, el. 00. — Mplis, Sault, 
St. Wirie & H. EB. BR. Co. — Troy & Lansiagbure RB. BR. 00. — 
Callfora St. Cable "R. k. — Peusyir. BR. BR. Co, — N. Par. 
CR. 1. Co. — Richmond & Allexhan, B. RB. Co, — Bodie & 
Boaton K. It. — Comsolldated B. RK. — Contr, Pas. B.R. Co, — 
Citizen’ Pass, RB. Br u. ul 


Mosopol und General-Depöt für Vesterreich- Ungern. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr, 13, 










Blasbälge und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Beifbiegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternchmungen, 
Bauunternolimer, Fabriken, 
Schmiede ete. empfiehlt 
die k. k. prir. 
Hof- und Armee-Blasbalg- 
und Feldsehmieden-Fahrik 
des 


Josef Schaller in Wien, 


10019 ir, Rothoensterngasse 21, 





Härtemittel 


Schmiedeeisen. 
WeE* Proben durch 
SIGMUND NETTER 
WIEN, 

IIl., Bez., Ungargasse 13. 


St. Egydyer 
Eisen- und Stahl-Industrie-Gesellschaft 


Central-Bureau: 
WIEN, 1., Maximilianstrasse Nr. 12, 
enpärchlt Tiogelguss-Stahl, um zwar Werkzeug-Stahl, CUhrom-, Mangan- 
und Wolfram-Stabl, geschmiedet wm gewalst, Gmss-Ntahl- Könige. in allen 
Härtegraden. 

Drähte aus Holzkuhlen-Frischelnen, Dewemer- un! Guss.Stahl, blank, ver- 

zinkt und vereint, Kupferdrähte für elektrische Leitungen und Apparale. 
Feilen und BRaspeln in beksunt vorzüg- 

chster Qualität aus bestem Tiegelwuss- 

Stahl. Zeichens 
Drabtseile für Bremsberge, Brensihärme, “ 

Sellbuhnen, Transmissionen um Fürde- Fr FISCHER 

runzen, VUeb erfahren und Schiffstaue „us 

Frischeisen, Bessemer- und Patent-Stahl« 

draht, biank, werzinnt end versinkt. Kupferselle für Biltzablelter, elek- 

ische Licht- und Krafläbertragung. 10163 
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——__ . 
| Präparirter Dachiheer, feuersichere Dachpappen etc. — 
" Patentirte Blitzableiter, mit unschmaelzbarer Masse 
| überzogen. — Phosphorbronze, in Blöcken, Rohrguss, 
Blechen (statt Ventilklappen) und Drähten. — Kiesel- 
guhr (Infasionserde), zur Selbsterzeugung der Wärme- 
schutzmasse fenerfesten Anstrichs, Trookenlegung feuchter 
Wände ste, — Waggonschieber, Patent Schmid (höchst 
praktisch). — Expansions-Regulir-Apparate, Arma- 
turen, Werkzenge, Gummi- und Hanfschläuche, Asbest- | 

Fabrikate, Maschinen-Treibriemen und Betriebs-Requisiten 
| aller Art liefert in Prima-Qualität 


Ingenieur EMIL SCHIEFFER, 


10180 WIEN, IIL, Hainbargerstrasse 21. 














„IHE GRESHAM“ 
Lebensversicherungs-Gesellschaft 
120184 in London 

Filiale für Oesterreich: Filiale für Ungarn: 


Wien, I, Giselastrasse 1, | Budapest, FranzJosefaplatz Su. 6, 
im Hause der Öesellschafl. 





im Hanse der Gesellachaft 


Activa der Gemellschsl - -» - - » 440 ren - +, Frea. 1,064 DA3ras 
Jahreseinnabtne an Irämiem und Zinsen am 10, dent InAb, . - » 17,028,.088 77 
Auszuhlungen für Versicherung»- und Benten-Veriräge wurd für 

ltäckkäufe ote, seit Bentehen der Guseilschaft (1#48) mehr als »  168.770.000° - 
Ile der letzten zwölfmonatlieben Geschäft. periode wurden bei der 

Gesellschaft Üf » -» ı = Herr Er ee re . 00.304.200 — 

mens Anträge eingrreichl, wedsrch der Gesusemibeirag der 

seit Bestehen der Gesnlischaft eingereichten Anträge rich auf » LISL.16.120— 
stellt, — Prospeeto und alle weiteren Aufschlüsse werden ertheilt durch die Herrun 
Agenten in allen grössaron Sıadten der östesreichisch-ungas schen Monarchie und durch die 


Filialen für Oesterreich und Ungarn, 














&. Urban & Söhne, 


k k, priv, 


Nielen-, Selrauben- und Sehraubennulien - Fark 


Floridsdorf b. Wien und Gradenberg, Steiermark. 


Fabrication von allen Gattungen Nieten, Schrauben, 
Hakennägel ete; Press- und Schmiedetheile, Schrauben- 
und Sicherheitskupplungen für Waggons ete.; Schmiede- 
stücke, roh und appretirt für Maschinen; Dachstuhl- 
Gespärre etc. 





BHUTTBR & SCHBANTZ, 
k. &, Hof- und aosschl, priv. 
Süebwaaren-, Drahigemebo- und Geflechte-Pubrik und Perforw- Anstalt, 
WIEN, Mariahilf, Windsühlgusse Nr, 16 u. 18, 
empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
Messingdrahbt- Geweben und -Geflechten für das 
Eisenbahnwenen, als; Aschenkasten, Rauchkastengitter 


und Verdichtungs ebe; ausserdem Fenster- und | 
Oberlichten - Schutzgittern, patentirt gepressten | 
Wurfgittern für Berg-, Kohlen- und Höttenwerke, überhaupt 
für alle Montanzwecke uls besonders vortkeilhait empfehlens- | 
werth, rowie rundgelochten und geschlitzton Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleohen 
zu Bieb- und Bortir-Vorriebtungen, Lirahtesiien und alien in dienes Fach ein- 
schikeigen Artikuls in worzüglichster Qualität zu den billigsten Preisen. - 
Musterkarten und illustrirte Preiscourante auf Verlangen franco und gratis. | 








Wichtig für Eisenbahnen. 
Eiserne Mannschaftsbetten 


mit Drahtnetzmatratze. 


Eiserne Wirthschaftsbetten 


mit Drahtnetzmatratze. 


Eiserne Salonbetten 


mit Drahinetzmatratze, 


Feruer Drahtnetzmatratzen als Botteinsätze nach 
sorgeschriebeuen Dimensionen mit zehnjähriger Garantie für Dauer- 
haftigkeit liefert die k. k. p. Maschinen-Metall-Draltwaaren-Fabrik von 


Gr, Bernhardt 3 Schn, 
10107 Wien, Gandenzdorf Hanptstrasse 23. 





















Joset Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 


Fabrik: Ottakring ktı Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fabrik in Ösaterrelch-Ungarn von Rau- und Möbel- 
beschlägen in allen Motallen, bes®. Compositionen. Orgenstände werden nach 
Zeichnungen sdrr Modellen in allen Metallen. Weich-Eisenguss und Urauguss 
gegessen und appreälrt. Erzeugung von Phesphorbrenee a | Fhespborkupfer, 


öpeocialitäten. Fabrikation alter Kinenbahn-Artikel und Beschläge 
für Wagguus aus obigen Metallen, ven Eisenbalm - Billetkästen nach 
Kimonson schen Bystame 








Technisches Bureau 
Rud. Stummer v. Traunfels 


bei, aut. m. beeid, Ciril-Ingenienr. 

'  Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 
' Projectirung und Bau von Haupt-, Seeumlär-, Schmalspur-, 
I Strassen- und Industrir-Bahnen, 

Projectirung und Durchführung von Strassen-, Wasser- und 

Hochbauten, 
sowie von landwirihschaftlichen Anlagen jeder Art, 
Administration von Gebäuden und industriellen Etablissements, 


Kostenvoransehläge, Gutachten, Schätzungen, Collaudirungen. 
10146 Wien, III., Salesianergasse 5. 


ran 


























Fabrik für Gasmesser, Gas- und Wasserapparate 


F. SCHWEICKHART & (2: 


Lieferanten der k. k. Normal-Ailchungs-Commission 


14 goldene mund WIEN, 


silberne Medzillen. 
10054 Wieden, Weyringergassse Nr. 11. 





14 goldene und 
silberne Medaillen, 


Gnsmossor, sowie sämmiliche Apparate für Gawerke, Gasdruok- 
Begulatoren, Hofer'sche und Sagg'sche (sämmiliehe 14.000 Wioner Sirassen- 
Iatersen #ind dumlt vorsehen), Bohatteniose Intensiviaternen, System 

Suge {aufgestellt vor der k. k. Hofoper, dem Rathäu=s, asf dem Giraben utc.), 
| Gasbreuner jeder Art, Mesnlug-Drehwaaren fir Gasleilungen, Gam- 
| Kochnpparate, Gas-Heizapparate, Patent Christ. F. Schweickhart, 
Olossts und Waschtlache für Eisenbabn- Waggons, genau nach 
| des Iren der k, k. Siaatsbahn-Dirsetion, Sulbatschless-„Phönise-Ventile, 
Pasant Schratets. Sänmtliche Messing-Drebwasren für Wasserleitungen. 
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Bau- und Maschinen-Constructeur 


HEINR. WAEGNER JE 


IL, Taborstrasse 44, WrEmW, IL, Taborstrasse 44, 
empfiehlt für den Eisenbahnbetrieb 


| Waegner's k. k. ausschl. priv. Patent-Waggon-Deoken-Ventilatoren, | 


Schornsteinaufsätze, Exhaustoren, Funkenfänger, 
Eisenbahnwaggon-Heizung, Puffer für Locomotiven und Waggons, Locomotiv-Speiseapparate, 
Wagenachsenlager, 

Wegabsperren (besonderer Mechanismus), transportfähige Arbeits- und Wächterhäuser, 


ferner 
Waegner’s doppeltwirkende Flügelpumpen “ “ir’ianvirtischat, Basten und Indus, 
Patent-Getreide-Waggons Schotter-Waggons 





für alla rinfusa-Verladung. neuester Construction. 






Ich bofasse mich mit der completen Einrichtung von Wasserstationen, Ventilations- und Pumpen-Anlagen für 
Bahn-, Fabriks- und Privat-Gebäude, übernehme die vollständige Trookenlegung nasser Wände und Mauern mittelst 
| patentirter Isolirplatten. 


Mit Zeichnungen ud Kosten-Voranschlägen iter vorstehende Apparate stehe ich gerne zu Diensten. | 





































B. & E. KORTING, Wien, II., Dresdnerstrasse, 
Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 


GASMOTOREN-FABRIK. 
Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, $t. Petersburg, Stookholm. 


ap Empfehlen für den Eisenbahnbetrieb: 
© © Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, 


» düsiger, 
bester Injorter, mpeist beisees Wasser bie 70° Cola, sangt nuch kaltes Waaser 
bin om hoch an. Denkbar einfachste Handhabung, während des Speisens, kein 


Verlast an Schlabberwasser, 


Körting’s Dampfstrahl - Elevatoren Yınrnaaionen 


von Waaserstationen, 
können sangen! construirt und diret am dar Locemolive montirt werden, saugen 
dann kaltes Wasser bis dm hoch an. 


Wir befassen uns mit der completen Einrichtung von Wasserstationen, 
ir sowohl mit Klerater- als auch mit Pulsometerbetrieb, Übernehmen die 
Lieferung nämmtlicher Bestandthelle, alsı Heserroirs, Dampfkemsel te. ete., 
nach den Hestimmungen des Vereins deutscher Eisenbahn-Vermaltungen 
ausgeführt, 















Forner liefern wir 


A Kürting’antowatischeVacnnmbremse. 


Hauptvorzüge dieser Bremsen sind: Schnelle 
Wirkung, stets Controlirbarkeit, Automatleltät, 
billiger Anschaffungspreis und die Möglichkeit, 
von Jedem Wagen und jodem Conpsaundie Bromar „77 
in Wirksamkeit setzen zu können. 


x Körting’s Rippenheizkörpern 

für diesen Zweck sowohl mittelst Dampi richten wir Bursan- und Werkstättenheizungen 

| stationärer Kessel, ala auch mittelst 3 u mit Konseldampf, Abdampf und warmem 
Locomotirdampf Im Betriebe , Wasser ein. 

» 












Speclell machen wir auf unsere 
direotwirkenden Pulso- 
meter 


| zum Betrieb der Wasserstationen auf 
| merksam; mohrere Hundert Stück sind 





















wir Mit Broschfiren nnd Prosperten @ber vorstehende Apparate stehen wir gern zu Diennien, 


200 


a 





HÜBNER & MAYER 


KK R PRIV. 


MASCHINEN- UND DANPFRESSEL-ARMATUREN-FABRIK 
WIEN, V. Luftgasse 3 u. 5, 


nächst der Schönbrunner Linie 


























Zwei Jahre Garantie 
für neue und reparirte Ma- 
nometer, sowie bei Anbrin- 
gung der directen Schutz- 
vorrichtungen in Manomet. 
bisheriger Construction. 
Umtausch defecter gegen 
neue Manometer. 
Al Ausführung nachden Typen 
‚er Eisenbahnen der Mon 
archie, mit den patentirten, 
direeten  Sehutzvorrich- 
tungen regen das leber- 
hitzen, Einfrierenu. Bersten 
der Federn, gegen Stoss- 
wirkungen, 1 
Zerstechen der Plaque 
Schutzplatten, gegen das) 
‚ Verrosten u.Verschlammen, 













Verminderte Reparaturs- | 
Beürftigkeit, 
Verlängerte Funetions- 
dauer, 
‚Genaneste Funetionirung. 


aita Preisurhihung, Basta Referenzen, 





10175 








yo iR) 
transportabler Wasserstaub -Ventilator 
(®. R.-Patent, Oesterreich - Ungarn und Ausland) 


elenet sich vorzüglich für 
Eisenbahnen, chemische Fa- 
ı! briken, Absagen von Dämpflen, 
für Trockenkammern, Bentan- 
rants, Unfes, Schulen, Kirchen, 
Irawerrien etc, auch mit 
Pumpenbetrieh zn betreiben. 

















Obne maschlnlie Kinriehtung 
also keinn Aufwarlung oder 
Schmieren wie bei Turbinen er- 
forderlich. = Von keiner Com 
eurerenz durch den ansseronlent 
lichen Lufeflvet end geriszen 
Wasserverbrauch &lurteoffen 

Fänfzig Procent billiger wie andere 












1 A Ventilatoren 
Anlaupgen von Ventilationen uehe 
N [ Inn f} | unter (aruntie les Gelimgens 
! HN | om swelsmonatliche Prefungs- 
| | 1} | l | zeit, Kostenanschläge giati« 
| | II) ll Apparate für Wohnzimmer, 
| | H Ib DEN kleine Bureaux von 40 Gulden 
. ULUU vl 


anfwärts; elegantes Ausschen. 





Internationales 
technisches Institut 


für 


Ventilation und Heizung 








Carl Haarstrick, 
WIEN 
I., Am Hof Nr. 14. 


"Tigentbum, Heramsgaben nnd Verlag des dlab u 
österr, Kisenbahbn-Bramt su. 














Klarteur: Dr. jur, BOBERT ZUCKERKANDE. 


Ü. Stölzle” Söhne 


Glas-Fabriken 


Haupt-Niederlage: WIEN Wieden, Freibaus. 
EF'ilialen: 
Wien, Rudolfsheim, Schönbrunnerstrasse 26. 


PRAG: 


Ferdinandsstrasse Nr. 38 neu. 


BUDAPEST: 
Königsgasse Nr. 50. 





Aelteste Lieferanten 


für 








Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 


wie ordinäre und belgische Tafeln, Farbentafeln für 
Signalscheiben, Lampen-Cylinder nnd Waggon- 


Schalen ete. für elektrische Zwecke ete. ete. 


Alle Gattungen Glaswaaren für Eisenbahn-Restau- 
rationen und den Haushaltungs-Gebrauch. — Grosse 
Auswahl in eleganten completen Tafel-Servicen von 
fl. 8 aufwärts. — Dier-, Wein- und Liqueur-Garnituren, 


Punsch-Servieen ete. etc. 
Preis-Courante gratis. — Feste Fabrikspreise. 





Die kais. kön, -privilegirte 


Versicherungs - Gesellschaft 


Desterreichischer Phönix in Wien 


mit einem Gewährleistangsfonde von 


Fünf Millionen Gulden österr. Währung 


übernimmt nachstehende Versichernngen: 


a) wrpen Schälen, welche durch Iirand oder Rlitzschlag, sowie durch dan Löschen, 
Niederreissen und Ausränmen an Wohn- und Wirtlischafts-Gebänden, Fabriken, 
Maschinen, Einrichtungen von Irauereien und Brennersien, Werkzeugen, 
Möbeln, Wäsche, Kielders, Geräthschaften, Waarenlagem, Vich-, Acker- 
und Wirthschnfts-Geräthen, Feld- und Wissenfröchten aller Art in Ställen, 
Scheners usd Triston wersrsacht werden; 

») gem Schäden, welche darch Dampf- und Gas-Explosienen berbeigefährt 
wenden; 

“) gegen Schäden in Folge ısfälligen Ihruchen der Spisgelgläser in Magazinen, 
Niederlagen, Kaffeehänseern, Silen and sonstigen Localitäten; 
gegen Schäden, welchen Tranaportgüter und Transportmittel auf der bahen 
Ser, zu Lande, auf Eisenbahnen und auf Flüssen ausgesetst nind: Bem- 
vorsieberungen sowohl per Dampfer als per >prelschiff vos und sach allen 
Klchtungen: 

I krien äden, welche Bolen-Erzengnisse darch Hagelschlag erleiden können, 
und endiich 

N Vapitalien umd Pensionen, zuhlbar bei Lebzeiten der Versicherten oder nuch 
dem Tode derselben, sowie auch Kindeor-Aussiattungen, zahlbar im acht- 
zeiten, zwanzigaten oder virrundzwanzigsten Lobemsjahre, 


Vorkommende Sehäden werden sogleich erhoben und die 
bezahlung sofort veranlasst. 
Prosperte werden unentgultlich rerabfolgt und jede Auskunft mit grösster Bereit- 
willigkeit ertbeilt im 
Central-Bureau: Stadt, Riemerstrasse 2, im 1. Stock, 
sowie auch bei allen General-, Haspt- and Special-Agenten der Gesellschaft. 
Der Präsident: #e Erlancht Hugo Altgraf zu Saim-Keifurseheid 
Dor Virs-Prüsident:; Jos. Kitter v. Mallmann. 

Die Verwaltungsräthe: Fram Kies Frei, v, Wiesenbeng, Jelans Freib. v. 
Liebieg, M. d. Chatenarnmard, Carl nnlaker Freib. 7. Suiiner, Erst Freih. 
v, Herrite, Ihr, Albrecht Ililler, Christian Heim, Manguis d’Auray, 

Der General-Ihirecter: Lonis Moskowier. 
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IX. Jahrgane. 








Ueber modernen Locomotivbau. 


In dem kurzen Zeitraums, nicht länger als ein Menschen- 
alter, welcher seit dem Siege der »Rocket« verflossen ist, 
hat der Bau der Locomotiven eine so überraschende Aus- 
bildung erfahren, dass nicht selten behauptet wird, es könnten 
kaum noch weitere, wesentliche Fortschritte gemacht werden. 
Wir sehen die Locomotive Leistungen verrichten, wie 
Stephenson sie wohl nie von ihr erwartet hat; wir selien sie 
mit grosser Sicherheit Curven durchfahren und Steigungen 
überwinden, welche noch vor 35 Jahren für unanwendbar 
im Eisenbahnbetriebe gehalten wurden. Unablässig hat man 
das Gewicht der Locomotiven vermehrt, ja es scheint, als 
ob das Bestreben der Maschinen-Ingenieure überhaupt nur 
auf die Gewichtsvermehrung der Locomotiven gerichtet war 
und hierüber manch’ andere wichtige Aufgabe mehr oder 
weniger vernachlässigt wurde. Die Einführung des Loco- 
motiv-Betriebes auf Strassenbahnen rief‘ keine Aenderung in 
diesen Constructions-Principien hervor, sie lenkte den Loco- 
motivbau nicht in rationellere und mehr ökonomische 
Bahnen; denn Niemand wird in Abrede stellen können. dass 
jene Grundsätze und jene Bestrebungen, welche sich seit 
Jabrzehuten im Locomotivbaue geltend machen, mit der 
Oekonomie des Eisenbahnbetriebes nicht im vollen Ein- 
klange stehen. 

Wer sich als unparteiischer Fachmann die Ergebnisse 
des letzteren vor Augen hält, wird sich die Frage stellen 
müssen: wieso es komme, dass der Nutzeflfect unserer Loco- 
motiven stetig abnehme, dass die Wärmearbeit trotz Er- 
höhung des Kesseldruckes und Vervollkommnung der Eı- 
pansion ‘nieht: jene Erfolge liefere, welche eigentlich zu 
erwarten sind — und er wird andererseits die Frage hinzu- 
fügen, auf welche Weise diese Mängel zu beseitigen und 
die so erheblichen Betriebskosten unserer Eisenbahnen zu 
vermindern möglich sei. Diese wichtigen Fragen nun, deren 
entsprechende Beantwortung eine gründliche theoretische 
und praktische Kenntniss des Locomotiv-Betriebes und eine 
im gewissen Sinne vollkommen unabhängige Lebensstellung 


voraussetzt, erläutert der ehemalige Ober-Ingenieur der 
schweizerischen Nordostbahn, Herr H. Maey in seinem 
interessanten Buche fiber die Losomotiven der Gegenwart.*) 

Rationelle Durchführung des Verbrennungs- 
und Verdampfungs-Processes, Anwendung relatir 
leichterer, aber kraftrollerer Locomotiven, ent- 
sprechende Combination der bisher allzu einseitig 
ausgebildeten Details — das sind die Hauptforderungen, 
von deren Beachtung allein, nach Maey's Ansicht, eine 
glückliche Lösung der oberwähnten Aufgaben abhängig er- 
scheint, Im Vergleiche zu den älteren Locomotiven con- 
sumiren unsere modernen Locomotiven in Folgs der An- 
wendung höherer Kesselspannungen. sowie der Expansion 
allerdings weniger Brennstoff. als jene; aber alle Vor- 
richtungen und Einführungen, welche sonst noch in der 
Absicht, an Heizmaterial zu sparen, empfohlen wurden, 
erwiesen sich schliesslich als unbrauchbar, oder vermögen 
nicht, in dieser Beziehung gründlich abzuhelfen. 

Um bei jeder Art Feuerung eine möglichst holıe 
Temperatur und hiedurch die grösste Ausnüitzung des 
Brennmateriales zu erreichen, müsse eine derartig voll- 
kommene Mischung der Heizgase mit der atmosphärischen 
Luft herbeigeführt werden, dass die Verbrennung plötzlich 
und flammenlos erfolgt. Für den Rost, als dessen Haupt- 
aufgabe die Einleitung dieses Processes erscheint, wäre zu 
solchem Zwecke eine entsprechendere Construction anzu- 
streben, als die jetzt gebräuchliche Ob die Gasfeuerung 
sich bewähren wird, müsse abgewartet werden; eine ihr 
ähnliche, doch einfachere und vielleicht wirksamere Methode 
besteht darin, die Kohlenschichte in der Mitte des Rostes 
höher zu halten, als an den Rändern desselben und die 
freie Rostfläche hier zu vergrössern und dort zu verkleinern; 
durch die grosse Hitze der am Umfange hell brennenden 
Kohlen entwickeln sich aus dem in der Mitte befindlichen 
Materisle Gase, welche sich entzünden und in höheren 


*) Heinrich Maey, »Betrachtungen über die Locomotiven der 
Jetztzeit für Eisenbahnen mit Normalspar.«e Wiesbaden, Kreidel's Ver- 
lag. Preis 4 Mk. 
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Schichten verbrennen. Dass die Zuführung und Vorwärmung 
der Luft, die Herstellung und Dimensionirung der Ver- 
brennungsräume in einer dem Zwecke mehr entsprechenden 
Weise erfolgen sollten, sind naturgemässe Forderungen 

Das Bestreben, die Intensität des Verdampfungsprocesses 
zu steigern, hat zu der einseitigen Vergrösserung der 
Heizflächen geführt, welche für sich allein doch nie den 
wünschenswerthen Effect hervorrufen konnte, ganz abgesehen 
davon, düss die „vernünftiges Grenze für die Grösse der 
Heizflächen überhaupt schon überschritten wurde. Maey 
entwickelt in gediegener Weise die Principien, welche für 
eine ökonomische Verdampfungsweise massgebend sind. Wir 
wollen dieselben jedoch an dieser Stelle nicht des Nähern 
erörtern, sondern uns mit der zweiten Forderung des Autors: 
relativ leichte, aber kraftvolle Locomotiven in den Eisen- 
bahnbetrieh einzuführen, näher befassen, denn diese strebt 
geradezu eine »Rerolution« im Locomotirbane an und wird 
bei der allgemeinen Vorliebe für »Riesenlocomotiven« auf 
vielseitigen Widerspruch stossen, 

Maey geht in den diesbezüglichen Betrachtungen selbst- 
verständlich von der Adhäsion aus. für welche er ganz 
neue Anschauungen geltend zu machen sucht. Allerdings 
behält auch er die gebräuchliche Erklärung desselben bei; 
aber eben die Folgerungen, welche er daraus zieht, dass 
die Unebenheiten auf der Oberfläche der Schienen und am 
Umfange der Räder eine Art Verzahnung bilden, welche 
das Gleiten verhindert, sind wesentlich neue, Zu bedeutende 
Raddrücke — so folgert Maey — werden die Erhöhungen 
zerquetschen, also die Unebenheiten mehr oder weniger 
ausgleichen; zu kleine Raddurchmesser werden das inein- 
andergreifen der Erhöhungen und Vertiefungen nicht beför- 
dern und auch unelastische Materialien werden demselben 
nicht günstig sein: Jaraus ergeben sich nun von selbst 
jene Anordnungen, welche eine Erhöhung des Adhäsions- 
Coöffieienten herbeizuführen vermögen, und in dem Umstande, 
dass wir bei unseren Gebirgsloeomotiven gerade die entgegen- 
gesetzten Constructions-Principien befolgen, müsste demnach 
die Ursache der häufigen Klagen über Adhäsionsmangel 
gesucht werden, für welchen der Bau und die Handhabung 
der Locomotive in erster Linie, der Zustand der Schienen 
aber nur nebensächlich in Betracht kommt. 

In einem besonderen Capitel wird denn auch von Maey 
der Nachweis versucht, dass die jetzt gebräuchlichen schweren 
Locomotiven durchaus nicht dasjenige leisten, was sie 
eigentlich leisten sollten. Der Verlasser zieht zu diesem 
Behufe die Locomotiven der Brennerbahn in Betracht, über 
welche Vietor Kramer in seinem „Maschinendienst 
auf der Brennerbahn« 30 treffliche und werthvolle Mit- 
theilungen gemacht hat. Wir können selbstverständlich den 
diesbezüglichen interessanten Auseinandersetzungen hier nicht 
folgen ; das Resultat derselben lässt sich dahin zusammen- 
fassen, dass die schweren Locomotiven für Bergbahnen und 


schnellgehende Züge ungeeignet sind, weil im ersteren Falle | 
die Nutzlast durch die Schwere der Locomotive wesentlich ver- | 


ringert wird, und bei den letzteren die Adhäsioun ohnehin eine 
minder wichtige Rolle spielt Die Ausnützung der Betriebs- 
anlagen wird in weit höherem Grade stattfinden können, als 
bisher, wenn man billigere, leichtere und dabei leistungsfähigere 
Locomotiven verwenden, dafür aber das Gewicht der Züge 
vermindern und die tägliche Anzahl derselben vermehren 
würde Durch einen solchen Betriebsmodus erzielte man 
auch eine bessere Ausnützung der Locomotiven, verringerte 
den Bedarf an Brennmaterial, schonte die Betriebsmittel, 
den Öber- und Unterbau der Bahnen. 

Eine entsprechende Combination aller einzelnen Loco- 
motistheile ist die dritte jener Hauptanforderungen, welche 
Maey im Interesse der Oekonomie und der Sicherheit des 
Betriebes an die Maschinen-Ingenieure stellt, und denen 
er einen grossen Theil seiner Abhandlung widmet; denn 
in einer Reihe von Capiteln bespricht er die Construction 
all’ der wichtigen Locomotivdetails, wie Locomotivkessel, 
Dampfdom, Blasrohr, Federn, Rahmen, Steuerung, Achsen 
und Räder, immer unter dem einen, vollkommen richtigen 
Gesichtspunkte, dass jede Verbesserung eines Mechanismus 
immer nur mit Rücksicht auf die gesammte Construction 
und die specielle Aufgabe der Locomotive anzustreben sei 
»So wie die äusseren Gliedmassen bei Thieren und Men- 
schen nur das Mass der Kraft bezeichnen, letztere selbst 
aber im Organismus liegt. so drücken die Systeme auch 
nur die Befähigung für gewisse Leistungen aus, welche 
ihnen die Combination gestatten, aber auch versagen kann.« 

Auch der Frage bezüglich der Tanderlocomotiven tritt 
Maey in seinem interessanten Buche näher. Er ist kein 
unbedingter Anhänger derselben; er anerkennt zwar ihre 
Vortheile, wie #. B. geringere Herstellungs- und Unter- 
haltungskosten, kleinerer Raum für die Loeomotivschuppen, 
Ausnutzung der Munition zur Vermehrung der Adhäsion, 
aber er legt doch auf die Nachtheile derselben, wie Com- 
plieirtheit, erschwerte Controle, kleiner Führerstand, grössere 
Geführilung des Bedienungspersonales bei Unfällen, Unzu- 
verlässigkeit der Adhäsionsvermehrung und starker Wechsel 
der Räderbelastung einen grossen, ja wir meinen, allzu grossen 
Werth Der gesonderte Tender ist denn doch ein »todtes 
Gowicht«, das die eigentliche Nutzlast nicht unwesentlich 
redueirt, und desshalb gewährt die Tenderlocomotive dech 
mehr, als eine partielle Adhäsionsvermehrung, welche sich 
nach Maey’s Ansicht bei Locometiven mjt Tendern aller- 
dings dadurch einfach erreichen liesse, dass zwischen den 
Locomotivrahmen ein Wasserkasten angeordnet und dieser 
bei Bedarf während der Fahrt aus dem Tender gespeist 
würde, sobald es eben zur Gewichtsvermehrung nothwendig 
erscheint 

Es wäre nicht uninteressant, auch die Kritik, welche 
Maey an den einzelnen Constructionstheilen der Locomotiren 
übt, in ihren wesentlichen Punkten zu skizziren; wir fürchten 
aber, zu weit über den Zweck unseres Aufsatzes hinauszu- 
gehen, und wir glauben, schon mit dem Vorstehenden den 
Charakter dieser neuen und neuartigen Erscheinung auf 
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dem Gebiete der technischen Literatur gekennzeichnet zu 
haben. Im Interesse der Oekonomie und der Sicherheit des 
Betriebes, im Interesse der Rentabilität unserer Bahnen 
und der weiteren Entwicklung unseres Eisenbahnwesens 
#ünschen wir nur, dass die Anregungen, welche Maey zu 
geben versuchte, auf fruchtbaren Boden fallen und zum 
mindesten eine lebhafte, fachmännische Discussion der von 
ihm aufgestellten Prineipien hervorrufen. 4. B. 





Hauptergebnisse der österr. Eisenbahn- 
Statistik im Jahre 1884.*) 


Die amtliche Statistik veröffentlicht wie alljährlich 
einen Ausweis über den Stand der Fonds, u. zw. des Pen- 
sionsfonds, des Unterstätzungs- und Krankenfonds, des 
Reservefonds, des Ermeuerungs- und der sonstigen Fonds. 

Hienach ergaben sich als Stand mit Ende 1884 fol- 
gende Ziffern für die gemeinsamen und die österreichischen 
Eisenbahnen: 


Gulden 
Ponsionsfunds ....c.ceseeneun anne 37,996.829 
Unterstützungs- und Krankenfonde ..... 2,071.942 
Beservofonds. ......-.. eat sale 28,626.058 
Erneuerungs- nnd sonstige Fonds...... 17,501.235 


Die sämmtlichen Fonds zeigen, wie natürlich, von Jahr 
zu Jahr Erhöhungen. 

Ueber die Eisenbahnunfälle theilt die Statistik folgende 
Ziffern mit. Es wurden im Jahre 1884 auf den gemeinsamen 
und österreichischen Eisenbahnen zusammen 158 Personen 
getödtet und 433 Personen verletzt, gegen 155 getödtete 
und A401 verletzte Personen im Jahre 1883. Nähere 
Mittheilungen enthalten die nachfolgenden Tabellen: 

Gemeinsame Eisenbahnen: 


Getödtet Verletzt 
Reisende... 22 cuerueen 2 20 
Bahnbrdienstete .......-. 25 65 
Dritte Personen ......... 29 10 
Summa 56 95 
Oesterreichische Eisenbahnen: 
Getödtet Verletzt 
Reisende... .. 222er e0n. 4 40 
Bahnbedienstete .......-.; 37 258 
Dritte Personen ...2.2.2.% öl 40 
Summe 102 338 
Haupts .mme 158 433 


Zu diesen Ziffern ist noch zu bemerken, dass von den 
»Dritten Personen« 41 durch Selbstmord getödtet und 6 
durch Selbstmordversuche verletzt wurden, Fälle die mit 
dem Bahnbetriebe nichts zu schaffen haben 

Betriebsstörungen fanden statt: Auf den gemeinsamen 
Fisenbahnen 48 Entgleisungen, 30 Zusammenstüsse, 135 
sonstige Betriebsstörungen Auf den österreichischen Eisen- 
bahnen 123 Eutgleisungen, 68 Zusammenstösse, und 417 
sonstige Betriebsstörungen, das ergibt im Ganzen #21 Fälle 
von Betriebsstörungen. 


ü *) Siche »Oest, Eiseub.-Ztg.« Nr. 4 a. 5. 


Besonders erwähnenswerth ist die am Schlusse der 
Statistik mitgetheilte Liste der beförderten Varkehrsgegen- 
stände. Unter diesem Titel werden für jede einzelne Eisen- 
bahn die beförderten Artikel nach der Tonnenzahl ange- 
geben, und es ist überdies bei vielen Eisenbahnen mit- 
getheilt, wie viel von der beförderten Gütermenge auf den 
Local- und wie viel auf den Transitverkehr entfällt. Leider 
ist hier keine Gleichförmigkeit in den Nachweisungen vor- 
handen. So finden wir z. B. bei der Oesterr.-ungar. Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft für die österreichischen wie für die 
ungarischen Linien ausgewiesen: Localverkehr, Verkehr nach 
fremden Bahnen, Verkehr von fremden Bahnen und Transit- 
verkehr. Dagegen weist z B die Südbahn aus für die 
österreichischen wie für die ungarischen Linien den internen 
Verkehr und den Verkehr nach Ungarn beziehungsweise 
Oesterreich 

Will man also wissen, wie, viel Getreide von Ungarn über 
österreichische Eisenbahnen befördert wurde, so finden wir bei 
der Südbahn als Verkehr der ungarischen Linien nach Oester- 
reich 334.705 t Getreide angegeben. Bei der Oesterr.- 
ungar. Staatseisenbahn -Gesellschaft ist dagegen die ent- 
sprechende Ziffer nicht klar festzustellen. Wir finden für 


Getreide: 
Ossterr. Linien Ungar. Linien 


Tonnen 
Looalverkehr. ....222....2:. 89.242... .166 820 
Verkehr nach fremden Bahnen. 80,744... .248.802 
Verkehr von ” „ 171.779... . 198.270 
Transitverkahr. .. 2222222240: 222260.... 59.685 


In welcher dieser Ziffern der ungarische Getreide- 
Export, der sich über die Linien der Oesterr.-ungar. Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft bewegte, ausgewiesen ist, kann nicht 
genau angegeben werden. 

Auch mit Bezug auf die übrigen österreichischen Eisen- 
bahnen ist erwähnenswerth, dass die Ausweise über die 
beförderten Verkehrsgegenstände nicht einheitlich gestaltet 
sind. Viele Eisenbahnen geben überhaupt nur die Mengen 
der beförderten Gegenstände an, andere weisen den internen 
Verkehr, den Verkehr mit fremden Bahnen und den Tran- 
sitverkehr aus, wieder andere den Localverkehr und den 
Verkehr mit fremden Bahnen, während vom Transitverkehr 
keine Rede ist Der Grund dieser Verschiedenheit in den 
Nachweisungen ist nicht bekannt; jedenfalls wäre auch hier 
die Einheitlichkeit und möglichste Deutlichkeit der Nach- 
weisungen anzustreben. 


Beschlagnahme von Fahrbetriebsmitteln. 


Man schreibt uns aus Berlin: 

In Nr. 7 dieses Blattes haben Sie den Wortlaut des dem 
deutschen Reichstags vorgelegten Gesetzentwurfes, betreffend die 
Unzulässigkeit der Pfändung von Fahrbetriebsmitteln, und in 
Nr. 8 eine kurze Skizze der ersten Berathung dieses Gegen- 
standes mitgetheilt. Bei dem grossen Interesse, welches diese 
Frage, namentlich auch für die Österreichischen Eisenbahnen 
bietet, glaube ich Ihren Lesern einen Dienst zn erweisen, wen 
ich nachstehend ans den stenographischen Berichten 


u 


einen wortgetrenen Auszug der wichtigsten Erklärungen folgen 
lasse, welche bei diesar Debatte sowohl seitens der verbündeten 
Begierangen als aus der Mitte der Volksveriretung abgegeben 
worden sind, 


Commissarius desBundesrathes,kaiserlicher 
geheimer Öber-Regierungsrath Dr. Hagens: »Meine 
Herren! Gestatten Sie mir, in Vertretung meines Herrn Chefs, des 
Herrn Staats-Secretärs des Reichsjustizamtes, der za seinem lebhaften 
Bedauern durch nnaufschiebliche und unvorhergesehene Geschäfte ver- 
hindert ist, an der Berathung heute hier theileunebmen, einige wenige 
Worte zur Einleitung der Diseussion berüglich des jeteigen Gegen- 
standes der Tagesordnung an Sie zu richten. 

»Wenn man bedenkt, dass auf den pünktlieben fahrplanmässigen 
Betrieb der Eisenbahnen die Interessen des bürgerlichen Lebens, des 
öffentlichen Verkehrs, die wichtigsten öffentlichen Interessen au- 

ewissen sind, 80 sollte ich meinen, wird es nur weniger Worte zur 

echtfertigung des Entwurfes bedürfen, der bezweckt, den Betrieb der 
Eisenbahnen sicher dagegen zu stellen, dass won Seite irgend eines 
Privatgläubigers der Eisenbahn im Wege der Execution oder gar im 
Wege des Arrentes eine Locomotire vor dem Zuge oder aus dem Zuge 
Wıgen gepfländet werden, and dadurch der ganze Betrieb in Un- 
orduung gebracht würde. Meiue Herren, der Gedanke, dass das 
möglich ist, ist ja — ich glaube, ich kunn den Ausdruck hier ge- 
brauchen — ein ungeheuerlicher, und mas sollte fast meinen, dass 
der Gedanke blos in der Vorstellung berahe, nicht aber zur Wirk- 
lichke t gekommen wäre. Aber schon ein Blick anf die Gesetzgebung 
der uns umgebenden grösseren Staaten lehrt, dass der Gedanke in 
der That eine praktische Bedeutung hat. Sie werden in den Motiven 
gefunden haben, dass in der Gesetzgebung der Schweiz, dass in 
Ttalien, in der Gesetzgebung Russlands, dass in England und in 
anderen Ländern die Unzulässigkeit der Pfändung von Eisenbahn- 
Betriebsmitteln durchgefährt worden ist, und ich möchte schon hier 
hivuzufügen, dass auch bei uns in Deutschland im inneren Verkehr es 
vorgekommen ist, dass der Betrieb von Bahnen gehindert worden ist 
dureh unvorkergesehene Beschlagnahmen der bezeichueten Art. Ich 
habe mir nur einige Fälle notirt — es sind dies nur Beispiele; ich 
kann aber darauf Bezug nehmen, dass schon im Jahre 1872 eine 
schon angeheizte Locomotive der Bergisch-Märkischen Eisenbabn auf 
die Instanz eines Privatgläubigers gepfänder worden ist, und der Zug 
nicht weiter gehen konnte. In derselben Weise ist im Bezirk der 
B:eslau- Warschauer Eisenbahn im Jahre 1872 eine schon angeheizte 
Locomotire auf dem Bahnhofe in Oels für eine Forderung eines Herrn 
Czihos im Betrage von 616 Thaler abgepfäudet worden, uud ebenso 
später wiederum ein Wagen oder eine Locomotire wegen einer anderen 
Forderung, deren Höhe ich augenblicklich nicht angeben kann, 

»Genug, meine Herren, es ist ein ganz natürlicher Gedauke, 
gesetzgeberisch das zu verfolgen, was Jedermann in seinem eigenen 
Interesse halten muss, und so wissen Sie, dass auch schon bei uus 
in unserer Gesetzgebung der Gedanke wiederholt angeregt worden 
war und zum Theil ja aach durchgeführt wurde. Schon bei der Be- 
rathung der Ciril-Processordoung ist iu der mit der Vorberathung 
des Entwürfes betranten Commission des hoben Reichstages der Ge- 
danke ron Mitgliedern des Reichstages verfolgt worden; man konnte 
dort nur dem Gedauken eine praktische Gestaltung nicht geben, weil 
mit dieser Frage nicht bloss eirilprocessuale, sondern auch andere 
Fragen im Zasammenhang stehen. Er ist zum ersten Male praktisches 
Recht geworden dureh die Aufnahme einer entsprechenden Bestimmung 
in den deutsch-österreichischen Handelsvertrag. 

»Hier trete ich auf ein Gebiet, auf welchem nach meinem Daför- 
halten das einzige Bedenken — oder ich glaube richtiger sagen zu 
müssen: das einzige Bedauern — dem Entwurf gegenüber laut worden 
könnte, Es betrifft dies den Schutz der Privat-Interessen der Gläubiger 
österreichischer Eisenbahnen. Ich nehme gar keinen Anstand, über 
diesen Ponkt, über den die Mutive nor andentungsweise sich verhalten, 
bier mich auszusprechen. 

»Meine Herren! Sie erinnern sich selbst, dass nur in dem ersten 
Handelsvartrage im Jahre 1878 diese Bestimmung in dem Vertrag 
zwischen Deutschlaud und Oa-terreich aufgenommen war, dass dagegen 
die Bestimmung bei Erneuerang des Haudelsrertrages mit Oesterreich 
fallen gelassen wurde. Ich erlaube mir nur, Sie za verweisen auf die 
Sitzung des Reichstages rom 22. Februar 1879, Sie erinnern sich, 

dass damals von Seiten dieses bohen Hauses das Bedenken gegen 
die Bestimmung augeregt, uud eine Resolution betreffx dieses Gegen- 
staudes gefasst wurde. Darauf erklärte der damalige Präsident des 
Reichskanzleramtes, dass der Nachtl:eil, welcher dem Verkehr durch 
‚lie Beschlagnahme von Eisenlahnwagen zugefügt worden, und dessen 
Beseitigung im öffentlichen Interesse liege, schon lange, ebe mit 
Oesterreich über den Vertrag verhandelt worden sei, vou den Eisen- 
bahn-Verwaltnngen, insbesondere von der preassischen Eisenbaln- 


Verwaltung, erkannt und empfunden sei. Es habe desshalb bei Ein- 
leitung der Verhandlung im Wünsche dieser Verwaltung gelegen, dass 
eine Bestimmung, wie die aufgenommene, im Interesse des öffentlichen 
Verkehres dem Vertrage eingefügt wurde. Der Herr Präsident des 
Reichskanzleramtes fuhr dann fort: „Aber wir mussten uns zugleich 
sagen, dass, so weit Privat-Interessen dabei auf dem Spiele stehen, 
die Vortbeile allerdiogs nur auf österreichischer Seite, die Nachtheile 
auf der deutschen Seite liegene — Meine Herren, dieser Gesichts- 
ptukt ist niemals von Seiten der Regierung oder von Seiten der 
verbündeten Regierungen verkannt worden. Man liess damals bei der 
Erneuerung des Handelavertrages die Bestimmung fallen, mit Rück- 
sicht auf den derzeitigen Stand der sogenannten Couponfrage. Erinnern 
Sie sich, meine Herren, — wie war der damalige Stand? Es waren 
ungefähr 560 Millionen Gulden Prioritäten seitens verschiedener 
österreichischer Eisenbahn-Gesellschaften ausgegeben worden, welche 
hauptsächlich hier auf deutschem Markte ihre Abnehmer gefunden 
hatten. In Folge der veränderten Münzgesatzgebung in Deutschland 
entstanden dann die Streitigkeiten zwischen den Gläubigern und den 
österreichischen Gesellschaften. Sie wissen, dass die Rechtsprechung 
der beiden Länder sich in diametral erıtgegengesetztem Sinne be- 
wegte ; und es entstand der sogenannte Coupoukrieg, ein Krieg, der 
in mehrfacher Beziehung die öffentlichen Interessen berährte und 
schädigte. Immerlin aber waren ee sehr beträchtliche Interessen des 
Privatenpitals, welche einen Schatz verdienten, und diesen Schutz hat 
die Regierung za der damaligen Zeit, als es sich darum handelte, 
den Kampf zu führen und zu einem dem beiderseitigen wohlrerstandenen 
Interesse entsprechenden Ausgang zu bringen, — diesen Schutz hatte 
die Regierung den Privatgläubigern keineswegs verschränken wollen. 
Vielmehr hat die Regierung das ihrige dazu gethan, den Privat- 
gläubigern fördernd zur Seite zu stehen. 

»Es war damals die allgemein verbreitete Ansicht, dass am 
besten dieser Streit beigelegt werden könnte durch einen Anagleich 
der Gläubiger mit den Gesrllschaften. Zunächst war mit diesem Ge- 
darken die österreichische Elisabeth-Bahn herrorgetreten, die allein 
mit einem Prioritäten-Capital von etwa 3 Millionen partieipirte. 
Meine Heıran, vielleicht ist es Ihnen bekannt, jedenfalls ist es damals 
durch die Zeitungen bekannt geworden: die Regierung hat Ver-uche 
gemacht, die Gläubiger za unterstützen, insoweit, als sie es in ihrem 
Interesse liegend erachten sollten, den Ausgleich zu Stande zu bringen. 
Es ist in keiner Weise auch nur im geringsten der Versuch gemacht 
worden, einen Druck oder gar einen Zwang auszuüben, dass die 
Gläubiger einen solchen Ausgleich eingehen sollten; vielmehr hatte 
die Regierung es als ihre Aufgabe betrachtet, die Gläubiger, wie ich 
we habe, zu unterstützen, falls sie sich bei diesem Ausgleiche 
etheiligen wollten; aber die Berheiligung war eine so geringe, duss 
der Ausgleich — ich möchte hinzufügen: leider — zu Wasser wurde, 

»Lange Jahre sind über diesen Versuch hingegangen; es iet 
seitens der Regierung die abwartende Stellung eingenommen worden, 
zu sehen, in welcher Weise sich die Gläubiger helfen könnten. Sie 
wissen, meine Herren, welchen Verlauf der Kampf genommen hat; 
er hat, man kann nicht anders sagen, zu einer Niederlage der Gläubiger 
gefährt. Die Lage derselben ist jetzt aussichtslos. Die allermeisten 
und zwar die grössten österreichischen Bahnen haben im Laufe der 
Zeit Convertiruugen vorgenommen; die Böhmische Westbahn mit einem 
Capital von etwa 15 Millionen wird, so viel ich den öffentlichen Mit- 
theilungen entnommen habe, sich jetzt diesen Uonrersionen noch an- 
schliessen. Converlirt hat schon die Kaiserin Elisabetl-Bahn mit 
83 Millionen, die Kaiser Franz Josef- Babn mit 53 Millionen, die 
Vorarlberger Balın mit 74 Millionen, die Graz - Kötlacher mit etwa 
6 Millionen, die Galizische Carl Ludwig-Bahn mit 40 Millionen n. s. w. 
Ich habe die Bahnen nicht alle aufgeführt; ich glaube aber, man wird 
nicht fehl geben in der Aunahme, dass das ganze Prioritäten-Capital 
jetzt auf etwa ein Drittel, vielleicht anf ein Viertel herabgesunken 
ist; und man würde sicherlich fehl gehen, wenn man glauben wollte, 
dass es die Capitalisten, welche bei der Emission der Papiere auf 
deutschem Markte ihr Geld in solchen Papieren angelegt haben, dass 
es diese ursprönglichen Capitalisten wären, welche jetzt die Coupons, 
resp. die Obligationen verfolgten. Es haben sich gewisse Gruppen 
gebildet, so in Breslau, in Frankfurt a M., weiche sich der Aufgabe 
widmen, die Obligationen und Coupons in bestmöglicher Weise zu 
verwertben, und es bat sich gezeigt, dass hierbei durchaus nicht in 
der Mehrzahl die ursprünglichen Besitzer oder auch nur etwa deutsche 
Interessenten betheiligt sind. Mit einem Worte, die Sachlage hat sich 
bezöglich des am Cuuponstreit betheiligten Privatcapitals gegen die 
damalige Zeit ganz erheblich geändert, und nuu tritt entscheidend 
das Moment ein, dass sich bei der Verwerthung, und zwar bei der 
sehr energischen Verwerthung «ieser Interessen des Privatcapitals 
eine voll-tändige Nothlage für den öffentlichen Veıkehr gebildet hat. 

»Diese Nuthlage bat sich namentlich gezeigt in Bayern, wie es 
ganz naturgemlss ist, dass der Eisenbahtverkehr Bayerns durclı die 
Verhältnisse der österreichischen Bahnen am nächsten in Mitleiden- 
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schaft gerathen ist. In ähnlicher Weise aber ist diese Nothlag+ auch 
eingetreten In Preussen, und kann sie jederzeit eintreten, wenn sie 
eicht schon eingetreten ist, in Sachsen. Es ist daher nothwendig 
geworden, nunmehr die öffentlichen Interessen zur Geltung za bringen 
und gegen diese öffentlichen Interessen den Schutz der Privat-Interessen 
zurücktreten zu lassen, 

»Meine Herrn, es ist in den Motiven des Eutwurfs dirnal hin- 
pedeutet worden und bedarf nicht der weiteren Ausführung, dass «s 
sich hier keineswegs um eine Bevorzugung ausländischer Gesellschaften 
handelt. Er handelt sich nicht einmal darom, dem Material ausländischer 
Bahnen eine Immunität zu gewähren; die Immunität, die ihm gewährt 
werden muss, soll ihm werden im Interesse des deutschen Verkehrs. 
Denn das Material der ausländischen Bahnen, welches gesichert 
werden soll — und nur in soweit soll es gegen die Pfändung einzelner 
Glänbiger resichert werden, — befindet sich auf deutschen Bahuen im 
deutschen Betriebe, und dieses Material der ausländischen Gesellschaften 
steht ebenso gut wie das Material inläudischer Gesellschaften im 
Dienste des inländischen Verkehrs. 

»Ich glaube daher, meine Herrn, dus einzige Bedenken oder wie 
ich vorhin mich auszudrticken mir erlaubte, Bedauern gegen die Vorlage 
mass bei näherer Betrachtung der Verhältnisse schwinden, und ich darf 
Sie daher wohl bitten, Ihr Wohlwollen auch diesem Entwurfs zuzu- 
wenden,s 

Bevollmächtigter zum Bundesrath des Königreiches 
Bayern, ausserordentlicher Gesandter und bevollmäch- 
tigter Minister Graf von Lerchenfeld-Kofering: »Gestatten 
Sie mir, meine Herren, dass ich dem Worten, welche der Herr Geheime 
Oberregierungsratli Dr. Hapens namens der verbündeten Regierungen 
zur Einführung dieses Gausetzentwurfes an Sie gerichtet hat, noch 
einige kurze Worte hinzusetzen. Es ist bekannt, und ist auch von 
dem Herrn Vorredner bereits ausgeführt worden, dass die Uebelstände, 
welche der Mangel eines gesetzlichen Schutzes der Fisenbahnbetriebs- 
mittel zur Folge hat, am stärksten in Bayern hervorgetreten sind, 
was mit den zahlreichen Bahnanschlässen die zwischen Bayern und 
Oesterreich bestehen, zusammenhängt Es ist auch bekannt, dass 
daraus meine Regierung die Veranlassung genommen hat, ihrerseits 
die Initiative zu diesem Gesetzentwurf im Bundesrath zu ergreifen. 
Ich glaube, es wird für den Reichstag von Interesse sein, wenn ich 
hier einige thatsächliche Mittheilungen mache, aus welchen die Vebel- 
stände, wie sie gegenwärtig in Bayern hervortreten, sich erschen lassen. 
Es liegt mir ein Bericht der General-Direetion der Königlichen Verkehrs- 
anstalten vor vom 28. October 1885, Lant diesem Bericht haben in 
der Zeit vom 24. bis 30. Juli 1884 67 Wagen der Böhmischen West- 
bahn eine Beschlagnahme erfahren, am 7. October 1884 4 Wagen der 
österreichischen Staatabahu, am 6. October 1854 14 Wagen der öster- 
reichischen Südbahn. Aber ich will Sie meine Herr, nicht länger 
mit diesen einzelnen Aufzählungen ermüden; ich will nur kurz sagen, 
dass in der Zeit vom 30. Juli 1884 bis zum 28, October 1885, in 
welchem Monat der Bericht abschliesst, 154 österreichische Waggons 
in bayerischen Bahnhöfen der Pfändung unterworfen worden sind. 
Nach Abschluss dieses Berichtes kamen wieder weitere Pfändungen 
vor, Am 13. Jüri 1885 worden in dem Bahnhofe von Fürth 14 Kuhlen- 
wagen, 1 Bier- und 2 Persouenwagen der Böhmischen Westbahn 
gepfändet, nachdem diese bereits wieder in den Betrieb Jer Böhmischen 
Weostbahn übergegangen waren. Da diese Bahnverwaltung erklärte, sie 
würde überhaupt kein Material mehr auf bayerisches Gebiet überführen 
lassen, war die bayerische Verwaltung gerwungen, ihrerseits eine 
ziemlich beträchtliche Anzahl von Waggons der Verwaltung der 
genannten österreichischen Balın zur Verfügung zu stellen, weil auder- 
seits der Betrieb von Fürth nach Pilsen nicht hätte fortgesetzt 
werden können. 

»Meine Herren, es unterliegt keinem Zweifel, dass diese Eingriffe 
in den Betrieb einer Bahn die bedanerlichsten Folgen Iıaben. Ich 
will vicht von den sehr lästigen Correspondenzen sprechen, zu welchen 
die inländischen Bahnverwaltungen hierdurch gezwungen worden ; aber 
ich muss namentlich hervorheben, dass der Betrieb selbst in der 
bedauerlichsten Weise leidet. Einmal sind diese Waggons, wie dies 
von dem Herru Vorredner ausgeführt worden ist, nirgends vor der 
Beschlaguahme sicher; sie werden nicht blos in einer Grenzstation 
gepfündet, sondern auch mitten im Lande, Beispielsweise haben 54 
Wargons der Böhtischen Westbahn, welche gepfändet waren, 938 
Hinterstellungstage auf den bayerischen Bahnhöfen verbracht, Der 
Bahnhof in München war eine Zeitlang hindurch so mit gepfändeten 
Wa ons gefüllt, dass dieselben nach anderen Stationen überführt 
werden mussten. Dass in der weiteren Conssquenz diejenigen aus- 
läudisehen Balımen, deren Material in Gefahr ist, dahin gefährt werden, 
duss sie, wo es ihnen möglich ist, den Verkehr über andere als 
deutsche Linien leiten, ist natürlich, und es werden dadurch selbst- 
verständlich empfindliche Einnahmenverluste für unsere deutschen 
Bahnen entstehen. Wenn aber den ausländischen Bahnen die Um- 
gehung der deutschen Linien nicht möglich ist, so pflegen sie ihr 


schlechtestes Material auf unsere Linien zu leiten, woderch wieder 
Gefahren fär die Sicherheit des Betriebes entstehen. 

Meine Herren, ich glaube, dass ich mich in diesem Stadium der 
Beratlinng auf diese thatsächlichen Mittheilungen beschränken darf. 
Nur das möchte ich noch hervorheben, dass es nicht der erste Versuch 
ist, den die verbündeten Regierungen machen, um einem dringenden 
Bedürfuiss abzahelfen, und dass es bei der riesigen Ausdehnung, 
welche in unserer Zeit der Eisenbahnverkehr genommen hat, zweifellos 
anzuerkenten ist, dass bei diesem Gesetzentwurf elu grosses Dffentliches 
Interesse in Frage sicht.« 

Indem ich bezüglich der Ausführung der Abgeordneten 
v. Cany und v. Strombeck anf das Referat in Nr. 7 d. Blattes 
verweise, jasse ich die übrigen Reden wörtlich folgen: 

Abgeordneter Schrader: sMeine Herren! Mit beiden 
Herren Vorrednern bin ich darin einverstanden, dass wir diese Vor- 
lage an eine besondere Commission verweisen sollen, ich bin aueh 
einverstanden mit dem Herrn Collegen von Guny darin, dass es 
bedenklich ist, in eine grosse Gesetzgebung einzugreifen durch eine 
einzelne Aenderang, die wesentlich darch gewisse Gelegenheiten her- 
vorgerufen ist, und das ist bei diesem Gesetz der Fall. 

Es ist factisch nicht begründet auf deutsche Verhältnisse. 
Seit 1838 haben wir in Treutschland Eisenbahnen; wir haben seit 
1838 keinerlei Bedürfnisse gehabt, für nnsere deutschen Eisenbahnen 
ähnliche Bestimmungen, wie die vorgeschlagenen einzufähren, und 
heute ist das Bedürfnies entschieden geringer geworden, als ee früher 
gewesen ist, Wir haben den bei weit grössten Theil der Eisenbahnen 
in staatlichen Besitz gebracht, also die Gefahr, dass die Eisenbahnen 
von ihren Gläubigern in Anspruch genommen werden könnten, ent- 
schieden erheblich verringert. Die factische Veranlassung zu diesem 
Gesetz liegt lediglich, wie mir scheint, auf dem Gebiet der öster- 
reichischen Conponprocesse, und da ist es mir auffällig, dass wir mit 
einem Gesetz in einem Moment kommen, wo die Schwierigkeiten er- 
heblich geringer geworden sind und jeden Tag geriuger werden. Es 


ı hat der Herr Vertreter der verbändeten Regierungen bereits ange- 


führt, dass ein grosser Theil derjenigen Obligationen convertirt ist, 
welche zu den Couponprocessen Veranlassung gegeben haben. Diese 
Bewegung steht keineswegs still, im Gegentheil suchen die öster- 
reichischen Eisenbahnen weiter ihre Papiere zu eonvertiren, und mit 
jedem Juhre vermindert sich die Zabl derjenigen Obligationen, die 
Veranlassung geben zu Couponprocessen, mit jedem Jahr muss sich 
desshalb such vermindern die Anzahl derjenigen Waggons, welche 
im Interesse inländischer Gläubiger mit Beschlag belegt werden. 
Ich bin noch zu einer Zeit, als die Conponprocesse in höchster 
Biätbe standen, im Eisenbahndienste thätig gewesen, und ich muss 
gestehen, dass die Calamitäten doch nicht #0 furchtbar waren, wie 
sie uns heute geschildert werden. Es war uns unbequem, wenn einige 
Güterwagen gepfändet wurden, aber es war das nur eine von den 
vielen Unbequemlichkeiten, die das Eisenbahnwesen beschweren. Dass 
das öflentliche Interesse dadurch besonders tangirt worden sei, ist 
mir nicht bekaunt; mir ist anch nicht bekannt, dass damals aus 
Eisenbahnkreisen sich etwa «in lebhaftes Verlangen gezeigt hätte, 
durch Veränderung des Gesetzes diese Unbequemlichkeiten zu be- 
seitigen. Es ist ja eine Uubequemlichkeit, wonn Wagen aus dem Zug 
genommen werden und längero-Zeit aufbewahrt werden müssen; wenn 
aber einige hundert Wagen daron betroffen werden, so macht Jas 
gegenüber dem grossen Verkehr der Eisenbahnen ausserordentlich 
wenig aus, Also eine dringende Veranlassung Aude Ich in den öster- 
relehischen Verhältnissen überhaupt nicht; es wäre das überdies, wie 
ich ausführte, eine Veranlassung, die sich von Jahr zu Jahr ver- 
mindert. 

»Wir stehen vor einem Gesetze, das wesentlich anf unsere 
heimischen Verhältnisse und dann eigentlich theoretisch begrüudet 
werden mass, und da ist es mir doch fraglich, ob wir gut thun 
unsere Civilprocessorduung zu Audern um einer Veranlassung willen, 
die bisher nicht wichtig gewesen ist. Ich erinmere mich nicht, dass 
in den letzten 10 bis 15 Jahren Fälle vorgekommen sind, in denen 
das Betriebsmaterial deutscher Eisenbahnen mit Beschlag belegt 
worden ist. Die Fälle, die der Herr Vertreter der verhänleten 
Begierangen angefährt hat, liegen meines Wissens ziemlich weit 
zarück in den Siebziger-Jahren; also auch hier Hegt eine besonders 
dringende Veranlassung nicht vor. Wenn man aber einmal auf diesem 
Gebiete etwas than will, dann wäre es allerdings eonsequent, etwas 
weiter zu gehen, 

»Wie Herr College v. Strombeck schon angeführt hat, wäre os 
dann richtig, nicht blos das rollende Betriebsmaterial der Eisen- 
bahnen einzubegreifen, sondern auch andere Gegenstände, die zum 
Eisenbahnbetrieb nöthig sind. Ich erinnere beispielsweise an die 
Kohlen. Sollten einer Eisenbahn die Kohlenrorrättie abgepfändet 
werden, so würde sie eine gewisse Zeit hindurch in eine schlünme 
Situation gerathen. 
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»Fäür viel dringlicher im öffentlichen Iuterense als den Schutz 
der grossen Eisenbahnen halte ich aber den Schutz der Trambahnen. 
Wenu grossen Eisenbahnen einige wenige Wagen weggenommen 
werden, s0 verursacht das doch höchstens einige Verzögerung. Nehmen 
Sie uber einmal den Berliner Pferslebahnen ihr Material, so würden 
sie die gunze Stadt Berlin in eine ganz ausserordentliche Unbequem- 
liebkeit versetzen. Da würde ein wirkliches Gffentliches Interesse 
geschädigt sein. Es scheint mir also, wenn mau einmal die Frage 
angreift, müsste mau weiter gehen. E: würden sich übrigens auch 
maunigluche Schwierigkeiten herausstellen, wie Herr von Btrombeck 
bereit# angeführt hat, Ich will nieht entgegen sein, die Sache au 
eine Conmmission zu verweisen, weil ich den Jebhaften Wunsch habe, 
dass die Frage gründlich erörtert werde, und dass uns nüber die 
Calamitäten dargelegt werden. welche eine so lebhafte Schilderung 
erfahren haben, Ich mache aber darauf aufmerksam, dass, wenn wir 
so, wie vorgeschlagen, das öffentliche Interesse wahren, wir doch 
das Privatinteresse dadurch nicht unempfindlich schädigen. 

»Was zunächst die österreichischen Conponprocesse betrifft, #0 
weiss ich recht wohl, dass sie zum "Theil Speceulationen waren; aber 
es jat doch auch nicht ausgeschlossen, dass ein Theil deutscher Be- 
sitzer vorhanden ist, welche ein wirkliches, reellea Interesse daran 
haben, gegenüber den österreichischen Bahnen ihre Rechte geltend 
zu machen. Das ist ilnen nur möglich, wenn sie in Deutschland 
Piandobjeete haben. Damm gebe ich aber auch zu bedenken, dass 
doch in Bezug auf deutsche Bahnen der Gläubiger ein lebliaftes 
Iuteresse hat, die besten Angrifsobjecte, welche sich bieten, das 
rollende Betriebsmaterial für sich zu behalten. Es ist keineswegs für 
einen Gläubiger eine leichte Sache, wenn er grössere Forderungen an 
eine Eisenbahn bat, sie geltend zu machen. Die Eisenbahn hat an- 
scheinend ein sehr grosses Vermögen ; aber in dem Moment, wo es 
zu einer Versilberung desselben kommt, im Moment des Concurses, 
kaun es sehr zusammenschrumpfen, und zwar aus einem bestimmten 
Grunde. Die Staatsregierung ist der Ansicht, wenigstens in Preussen, 
dass eine Eiseybahn unter allen Umständen fortdauernd dem Betriebe 
erhalten bleiben muss, auch wenn sie im Concurse veräussert wird. 
Es ist der Fall vorgekommen bei der Saale-Unstrut Bahn, dass bei 
dern Coneurs den Käufern die Bedingung gestellt wurde, sich zur 
Aufreehtlaltung des Betriebes zu verpßichten. Die Folge war, dass 
dieselbe beinahe nichts mehr werth war. Wenn nun aber der Gläubiger 
das Recht bat, rechtzeitig das rollende Material zu ergreifen, so kann 
er sich belfen, während er, wenn er aul den Coneurs warten miss, 
niehts bekommt, wie es bei der Saale-Uustrut Bahn gewesen ist. 
Wir schneiden also auf diese Weise möglicherweise sehr tief in die 
Privatinteressen ein, auch soweit deutsche Bahnen in Betracht kommen. 
Diese Puokte wünsche ich in einer Commission gründlich erörtert zu 
sehen und desshalb schlage ich Ihnen vor, wie die anderen Herren 
Redner, die Vorlage an eine Commission von 14 Mitgliedern zu 
verweisen.« 

Abgeordneter Kröber: »lch kann das, was der hayrische 
Herr Vertreter im Bundesrath vorgebracht hat, nur vollständig be- 
stätigen. Diese Pfändungen von Österreichischen Fahrmaterinl haben 
jedoch auch schwere Schädigungen des bayrischen Handels im Gefolge, 
nicht bios des externen zwischen Oesterreich und Bayern, der ja 
ohnehin in neuerer Zeit durch die Zollgesetze schwer geschäligt 
worden ist, sondern auch des Internen. Es kommen Zeiten vor, wo 
monatelang ein grosser Theil des bayrischen Wagen- und Fahrparks 
den österreichischen Bahnen hinkbergegeben werden muss und so dem 
bayrischem Handel entzogen wird. Anderntheils stehen wir in Bayern 
in lebhafter Verbindung mit dem österreichischen Getreide- und Holz- 
verkehr. Es berühren insoweit diene Pfündungen das bayrische Interesse, 
ale die Ladungen dieser gepländeten Wagen erst oft nach längerer 
Zeit unmgeladen werden und eine verspätete Lieferoug bier eintritt. 
Ich will mich hier in den Streit nicht einmischen der Gläubiger der 
österreichischen Bahzen wegen Zahlung ihrer Zinzen, was die zunächst- 
liegende Ursache dieser Pfändungen ist. Das kann auch auf anderem 
Wege zum Austrag gebracht werden, als durch Pfändung dieses Fahr- 
materiales. Ich babe mich nur als bayrischer Kanfınann verpflichtet 
rehalten, zu bestätigen, dass auch die Interessen des deutschen 
Handela durch diese Pfindungen mitunter in ganz wesentlicher Weise 
Schaden erleiden. Auch ich bitte eine «pecielle Commission zu diesem 
Zwecke der weiteren Ausbildung dieses Gesetzes zu erwählen, olwohl 
ich keinen Anstand nehme zu erklären, dass ich für das Gesetz auch 
in dieser Form stimime,.« 

Abgeordneter Klemm: ‚Meine Herren! Ich müchte für meine 
Person nicht #»u ohneweiters sagen, dass es sich hier lediglich um 
ein Gelegenheitsgesetz handle. Wenn Sir geneigtest durchgehen 
wollen lie Geschichte dieser Norelle, welche in der Begründung dar- 
gelegt ist, so zeigt sich denn doch, dass wir mit diesem Gesetz 
anderen Staaten nachkommen, dass ein derartiges Gesetz oder ein 
ähuliches bereits in anderen Staaten besteht. Es ist bei uns bisher 
nur noch nicht soweit gediehen. Die bayrischen Fälle und der 





»Conponkriege scheinen nun daranf recht präcise hinzuweisen, reelıt 
schlagende Beispiele zu geben dafür, dass ein solches Gesetz ge- 
recehtiertigt erscheint. Ich habe die Ausicht, dass wir hier in der 
Sache etwas Weiteres nicht than, als dass man die nach $. 715 der 
Cirilprocess-Ordnung für unpfändbar erklürten Gegenstände noch um 
eine Nammer vermehrt. Im Uebrigen scheint mir, wenn es sich am 
die Zwaugsrollstreckung hundelt gegen Eisenbahnen, bleiben die a)- 
gemeinen Vorschriften, sowohl in Bezug auf die Zwaugsvollstreckung 
überhaupt, als iu Bezug auf die Pfändbarkeit der einzelnen Ver- 
inögensobjecte bestehen. Hiernächst ist mir allerdings des Bedenken. 
welches Herr v, Strombeek hervorgehoben hat, was die Fassung 
anlangt, gekommen; auch ıheile ich dasselbe Bedenkeu, welches von 
eiverm der auderen Vorredner geltend gemacht worden ist, in Bezug 
auf den Gegensatz der Strassenbahnen und der übrigen Eisenbahnen. 
Daun habe ich auch noch ein Bedenken, und das geht auf don Coneurs. 
Wenn eine Eisenbahn im Concurs verfällt, soll auch das rollende 
Material, welches hier erwähnt wird, Gegenstand der Concursmassa 
werden. Das ist wohl ganz in der Ordnung, und ich halte es für sehr 
richtig ; allein wir haben jetzt doch vielfach, soweit mir bekannt ist, 
durchgehende Waggons, d. bh. Waggons, die im Eigenthum einer 
Eisenbahn sind und eingereiht werden in Züge von Bahnen, die im 
Eigenthum einer anderen stehen. So viel ich weiss, haben wır sogar 
durchgehende Locomotiven in diesem Sinne. Wenn nun eine solche 
Eisenbahn in Coneurs geräth, so kommt alles auf — wie soll ich 
sogen? — die Geneigtheit, die Diseretion des Coneursverwaltenden 
an, wenu er die Massa anfäugt in Beschlag zu nehmen; es kann in 
«olchen Fällen, wenn der Coneursrerwalter nicht diseret und conlant, 
wie man zu sagen pflegt, verfährt, durch das Concursverfahren eine 
Eisenbahn, die durchgebeude Waggons führt, sehr geschüdigt werden. 
Es entsieht also wohl auch die Frage, ob man nicht in dieser Be- 
siehung im Gesetze eine vorsichtige und etwas limitirende Fassung 
wählen soll. Auch ich beantruge die Verweisung des Entwurfes an 
eine Commission, wie die Herren Vorredner.« 

Es folgt hierauf die bereits gemeldete Verweisung an eine 
Commission von 14 Mitgliedern, 

Ueber den weiteren Verlauf der Angelegenheit werde ich 
seiner Zeit berichten. Im Allgemeinen scheint die Stimmung 
der Majerität des Hauses der Vorlage nicht ungünstig zu sein, 
ond ist nur zu wünschen, dass die etwas weit hergeholten 
oppositionellen Zweifel des Abgeorineten Schrader, die im 
Munde eines früheren Eisenbahn-Directors besonders auffällig 
klingen, und die anscheinend wohlgemeinten, aber meist neben- 
sächlichen Bedenken einiger anderen Reduer nicht die Ober- 
hand gewinnen; das Bessere ist nicht selten der schlimmste 
Feind das Guten, Unseres Erachtens handelt es sich im Wesent- 
lichen darum, durch eine Bestimmung, welche darchaus auf 
dem Boden allgemein geltender Rechtsanschaunngen steht, einen 
den Verkehr schwer schädigenden Unfug und damit zugleich 
einen hässlichen Streit zwischen zwei eng befreundeten Reichen 
endlich ans der Welt zu schaffen. Auf die Frage, ob hieran 
Oesterreich oder Deutschland ein grösseres Interesse hat, scheint 
inir die allein richtige Antwort die za sein: wenn etwas Ver- 
nünftiges geschieht, ist es gleichgiltig, wem es Vortheil bringt, 
und wenn zwei Brüder sich vertragen, ist der Gewinn stets 
auf beiden Seiten. 


Die internationale Ausstellung in Liver- 
pool im Jahre 1886. 


Im Laufe dieses Jahres wird iu Liverpool eine internationale 
Ausstellung für Schiffahrt, Verkelir, Handel und Gewerbe unter dem 
Protectorate der Königin von Eugland und unter der Präsidentschaft 
des Prinzen von Wales stattünden und im Mai eröffget werden 

Zweck der Ausstellung ist, die Geschichte und die Entwicklung 
aller bisherigen Verkehrsmittel sowohl zu Lande, wie zu Wasser ond 
in der Loft von ihrem ersten Anfange an darzustelen und dabei 
zugleich für die verschiedenen Arten des Verkehrs Muster-Gegen- 
stände aller Länder vorzuführen, wie sie durch die heutigen Fort- 
schritte der Wissenschaft und die Vollendung in der Fabrication 
vervollkommnet worden sind und zur Frleichterung des Verkehrs 
dienen, Hiernach soll also die Ausstellung zunächst zur Darstellung 
des Serverkehrs eine möglichst vollständige Sammlang von Schiffs- 
modellen aus der ältesten Zeit bis auf die Neuzeit, sowie die Art 
und die Materialien ihres Baues, die Dock- un. Hafenanlagen, Leucht- 
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thärme, Rettungs-Apparate etc. enthalten, während für den Land- 
verkehr alle Fu aan 0 Kutschen, Wagen aller Länder und Zeiten 
ausgestellt werden sollen, wobei zugleich auch die Geschichte des 
Dampfes als Betriebskraft zur vollständigen Darstellung kommt nnd 
Modelle und Muster aller technischen Vorrichtungen, sowohl englischen 
wie fremden Ursprunges, vorgeführt werden, wie solche zur Beförderung 
von Personen und Gätern in Anwendung kommen. Ausserdem sollen 
noch in einer Abtheilung für Handel and Fabrieation alle Einrichtungen 
und Producte ausgestellt werden, welche das Wachsthum und die 
Entwicklung der inländischen and fremden Industrie zeigen. 

Wie hieraus za ersehen, wird sonach die Ausstellung in Liver- 
pool unter Anderem auch eine vollständige historische Darstellung 
des gesammten Eisenbahnwesens bringen, und es darf wohl in Hin- 
blick darauf, als für das Gelingen der Ausstellung die umfassendsten 
Vorbereitungen getroffen worden sind, und als au der Spitze des 
Unternehmens hervorragende Männer der Gesellschaft, und sonstige 
Autoritäten stehen, erwartet werden, dass die Ausstellung für Eisen- 
bahnkreise von umso grösserem Interesse sein wird, als dieser Zweig 
bisher noch in keiner anderen Ausstellung in gleicher Weise behandelt 
worden ist. 

Das Ausstellungsgebäude, welches in unmittelbarer Nähe des 
bekaunten Wavertree Varken gelegen ist und wofür die Stadt Liver- 
pool einen Grand von 35 Morgen zur Verfügang gestellt hat, wird 
als solider Bau hergestellt und wird zur Eröffnung im Monate Mai 
fertig sein. Mit der Durchführung ist ein Verwaltungsrath betraut, an 
dessen Spitte der Bürgermeister von Liverpool, D. Kadeliffe, steht, und 
der sich in die verschiedenen einzelnen Comites gliedert, die aus 
Fachmännern der verschiedenen Zweige bestehen; ausserdem sind 
noch in allen grösseren Städten des britischen Reiches Nebencomitds 
gebildet, sowie auch im Auslande zahlreiche Bevollmächtigte bestellt 
sind, welche das Interesse der Ausstellung fördern sollen. 

Von den Ausstellern soll für den nüthigen Ausstellungsraum, 
ausser in einigen besonderen Fällen, Aber welche der Verwaltungsrath 
sich die Entscheidung vorbehält, keine Gebühr eingehoben werden, 
dagegen müssen sich die Aussteller den Abrigen Reglement-Bestim- 
mangen*) unterwerfen. 

Nach Schluss der Ausstellung sollen auf Antrag einer Jury 
Diplome für Gold-, Silber- und Bronce-Mednillen und ehrenvolle An- 
erkennungen vertheilt werden. Ein etwaiger finanzieller Ueberschuss, 
der sich aus der Ausstellung ergeben sollte, ist zar Gründung einer 
technischen Kunst- und Gewerbeschule in Liverpool bestimmt, welche 
Schule den Namen des verstorbenen Prinzen Leopold tragen soll, da 
dieser Fürst bei seinem letzten Besuche in Liverpool die Errichtung 
von öffentlichen technischen Schalen auf das Wärmaste befürwortet hatte, 

Aus dem Programme, wach welchem die Ausstellungs-Gegenstände 
in 3 Hanpt-Abtheilungen elassificirt werden sollen, heben wir jm 
Nachfolgenden das Wichtigste hervor. 


L Abtheilung Schifffahrt. 


Kriegsmarine vou frühester Zeit bis 1860: Modell von Kriegs- 
schiffen, und Leichtfahrzeugen, uud aller Arten techuischer Vor- 
richtungen, welche in Verbindung mit obigen Classen benützt werden, 
Sammlung historischer Merkwärdigkeiten, Abbildungen von Schiffen, 
Schlachtengemälde, Porträts berühiter Sehifflahrer, Kriegsmedaillen, 
Alterthämliche Veberreste, Ehrendegen u, dgl. verliehen für Hellen- 
thaten zur Ser, Uniformen; Kriegsmarine von 1850 bis 1886: Modelle 
von Kriegsschiffen, Modelle und Pläne von Dampfmaschinen, tech- 
tische Vorrichtungen, Ansrästungen, a. del. Materinlien, die zum Baue 
verwandt werden, Torpedoboote, Fahrzeuge, die sich unter Wasser 
bewegen, Feuerwaffen und Geschätze in ihrer Anwendung, und 
Torpedos. Kauffabriei-Marine von frühester Zeit bis 1860: Modelle 
und Muster von Cauoes, ledernen Booten, sowie anderen Arten von 
Fahrzengen mit Tukelage u. dgl. Kauffuhrtei-Marine von 1850 bis 1866: 
Modelle von Segel- uud Dampfschiffen, Fluss- und Canalfahrzeugen, 
Fahrdampfern, Yachten, Vergnügungsbuoten, Raderbooten ete,; Modelle 
und Pläne von Dampfmaschinen, Einrichtungen der modernen Kanf- 
fahrtei-Marine, Modelle von Schiffen in den verschiedenen Stadien 
des Baues, der Arten es Stappellanfes, Bettungsboote, Lebensrettungs- 
Apparat. (Die Liverpooler humanitäre Gesellschaft zur Rettung Schiff- 
brüchiger wird eine guldene Medaille aussetzen für den Erfinder und 
Aussteller des besten und eine silberte Medaille, für den Erfinder 
des zweitbesten Lebensrettungs- Apparates.) 

Wasser-Trieyeles, Velaeipeden, ete. Taucherapparat, unterseeische 
Telegraphen, Seekarten, Conservirte Proviante; Dampfmaschinen jeder 
Art, sowie alle maschinellen Vorrichtungen, weiche in der Kriegs- 
sound Kauffalrtei-Marine benützt werden, Docks, Leuchttlärme; {der 
Ratlı der Gesellschaft iür den Kauffahrt-i-Schiffsdienst von Liverpool 
verleiht deren Goldmedaille für das beste internationale System für 


©, Diese KBoglemsnt-Bestiimmungen werden anf Verlangen vum Schriftfükrer 
Kern Heery Blosmfeld Bare, A 11, Exchonge Yuild.eys in Liverpaol gerir mitgetheilt, 


Als Vertreter für ÜDesterreich-Ungum furgiren in Wien die Hersen Stilmant und Pinkus, ' 


Stenerungs-, Nebel- und Nachtsignale für Segel- nnd Dampfschiffe, 
wodnreh die Gefahr einer Collision auf ein Minimum reincirt, und 
der Verlust vou Leben und Eigenthum auf der See verhätet wird.) 
Apparate zur Hebung gesunkener Schiffe, Baggermaschinen ete, ete. 


U. Abtheilnung. Transportmittel. 


Handwagen und Sänften von Menschen getragen, zu Pferde, und 
in Pferdesänften, auf und mit Elephanten, Kamcelen, Maultlieren, 
Hunden ete, in Wagen oder Fuhrwerken irgendwelcher Art, von 
Pferden gezogen, Schlitten, Sehlittschahe, Schneeschahe, Ambulanzen; 
Wagen oder Fahrzeuge durch Dampf bewegt, wozu gehören: Mudelle 
und Zeichnungen ver frähesten Eisenbalm-Locomotiren und Wagen, 
die gemachten Fortschritte durch Muster veranschaulicht, die zu- 
gehörigen technischen Vorrichtungen, nämlich: Schienen, Weichen- 
stellangeo, Signale, Heizung und Beleuchtung der Wagen, das Material 
daru und Einrichtungen; Hof-, Salon-, Schlaf- und sonstige Wagen 
zu besonderen Zwecken, Bremsen ete., Wagen oder Fahrzeuge durch 
Luft getrieben, solche durch Elektrieität oder irgendwelche anderer 
Art bewegt; Luftschiffe, Bicyeles, Trieycles ete. ete. 


IH. Abtheilnung. Handel uud Fabrikation. 


Substanzen, welche hauptsächlich zur Fabriention benützt 
werden, als Beimischung, wie auch zum Schmuck, zu Nahrungsmitteln 
und Getränken, oder in der Mediein und Apotheke u. zw. animalische, 
vegetabilische und mineralische Sabstanzeı. 


PARLAMENTARISCHES. 


Debatte über den Voranschlag der Staatsbahnen im Budget- 
ausschusse. Ueber das Budget der Stastsbahnen fand im Budget- 
ansschusse eine ausfährliche Debatte statt, in deren Verlaufe die 
Ziffern des Voranschlages vielfach bemängelt wurden, Wir heben aus 
derselben hervor, dass Abgeordneter Dr. Herbst beantragte, die 
Regierung möge den der Kaiser Ferdinands-Nordbahn gehörigen Theil 
der Verbindungsbahn einlösen. Weiters besprach Dr. Herbst den 
Beitrag der Wiener Commune für den Franz Jossf-Bahnhof in Wien, im 
Betrage von 25000 fl, und bemerkte, dass die Berechtigung zum 
weiteren Bezuge dieser Summe wicht mehr bestehe; die Betriebs- 
rechnung der Franz Josef-Bahn werde nicht mehr abgesondert aus- 
gewiesen, es stehe somit auch nicht fest, ob der garantirte Reinertrag 
überschritten sei oder nieht. Er halte dafür, dass die Commune Wien 
den Rechtsweg betreten könne; auch die Billigkeit spreche dafür, 
dass der Beitrag von der Commune Wien nicht rerlangt werde, 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Versteifung von Kesselböden. Die Maschinenbau - Anstalt 
Humboldt bringt bei Dampfkesseln mit verhältnissmissig grossen 
ebenen Böden, welche bei Flammrohr- und Heiz- 
röhrenkessela, wie auch bei den Endkammern 
von Wasserröhrenkesseln zur Verwendung kommen, 
eine Versteifung in der Art an, dass die ebenen 
Böden mit einem im Innern des Kessels liegen- 
den gewölbten »Grgenbodens durch Stehbolzen 
verbunden werden, wie (ies in der nebenstehenden 
Figür veranschaulicht ist. Den Mannlüchern, Rei- 
nigungsöffnuingen etc. des äusseren Bodens gegen- 
über sind auch im Gegenboden gleich grosse 
Oeffunugen angebracht, welche uuvrerschlussen 
bleiben, damit das Wasser ungehinderten Zutritt 
zu dem Raume zwischen beiden Böden hat. 
Gegenüber der Versteifung dureh Auker. welche 
Jen ganzen Kessel durchziehen, hat diese Ver- 
steifung jedenfalls den Vorzug, dass sie durch 
Ausdebnungen des Kesselmantels nicht beeinflusst 
wird. Auf dieses System der Versteifang ist der 
genannten Firma im deutschen Reiche ein Patent 
ertheilt worden. 

Neuer Schmter-Apparat. In »Glaser’'s Annalen ist ein neuer 
Schmier-Apparat für Schieber und Kolben der Dampfmaschinen und 
Locomotiven erläutert, der nach den bisher vorgenommenen Proben 
günstige Resultate ergeben hat. Der Apparat gehört zu der Clusse 
derjenigen Apparate, welehe durch Wasser, das aus der Condensation 
von Kesseldampf gewonnen wird, fuuctionirt, wobei jedoch die Con- 
densirung des Dampfes in einem vom Öelbehälter getrennten Geflsse 
bewirkt wird. Das Oslgefäss besteht im Wesentlichen aus einem 
Halın, dessen Conus durch ein Stellrad bewegt wird, aus dem um 
diesen Hahn angeordneten Oslbehälter und einer darüber befindlichen 
Glasrölıre, dem Schanuglase, Durch eine entsprechende Röhren- 
verbindung zwischen Dampikessel, Condensator, Schmierapparat und 
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den zu schmierenden Theilen wird bewirkt, dass beim Stillatand der 
Maschine und bei der Arbeit derselben, kurz unter allen Umständen 
sowohl im Condensator wie in allen Theilen des Oelgefässes derselbe 
Druck auftritt. Wird das Stellrad des Schmiergeflsses so gedreht, 
dass das Condenentionswasser in den Oelbehälter gelangen kann, so 
sammelt sich entsprechend der bewirkten Eintrittsöffnung für das 
Wasser und die Höhe der Wassersäule vom Condensator bis zum 
Oelbebälter Wasser am Boden des Behälters an. Das Oel wird in 
demselben gehoben und durch eine Düse nach Bedürfniss in einer 
beliebigen Anzalıl won Tropfen oder auch in einem Strahle zu dem 
zu schmierenden Theile geführt. 

Als besondere Vorzüge des Apparates werden hervorgehoben, 
dass der Apparat an beliebigem Orte anfstellbar ist, dass jeder ab- 
gan Tropfen sichtbar, also der Apparat selbst controlirbar ist, 

ass die Oelzuführung leicht und sichtbar und anf jede beliebige 
Tropfenzahl per Minute regalirt werden kann, so dass dann die Oel- 
abgabe gleichmässig bis auf den letzten Tropfen im Oelbehälter erfolgt, 
dass durch die getrennt erfolgende Condensation das Oel und das 
Schauglas kühl bleiben und dass durch Jie Anordnung, nach welcher 
nur der Durchgang des condensirten Wassers gewechselt wird, wäh- 
rend der Oelubgung immer ungehindert geöfinet sein kann, eine 
überraschende Gleichmässigkeit der Tropfenbildung erfolgt. Aus dem 
Gesagten geht wohl hervor, dass der Apparat ziemlich complieirt iat, 
und dass er eine besondere Aufmerksamkeit in der Handhabung und 
Bedienung erfordert, was insbesondere beim Locomotirbetrieb nicht 
obne Bedeutung ist, Weitere Erfahrungen über den Gebrauch des 
Apparates, namentlich an Locomotiven, werden daher noch nbzu- 
warten sein. 

Schutz xzegen Kesselexplosionen. Der Ingenieur Barbe, 
welcher das Wesen der Kesselexplosionen eingehend studirt hat, ist 
zu der UVeberzeugang gekommen, dass die Sicherheits- Ventile eigent- 
lich nur Warner, nicht aber Sicherheits-Apparute sind, und hat auf 
Grund seiner Studien einen Apparat ersonnen, der den reine mager 
gänzlich begegnen soll. Er geht von der Anschaunng aus, dass eine 
Vergrösserung der Sieherheite-Ventile oder eine Vermehrung derselben 
einer Explosionsgefahr nicht vorbeugen können, weil man einfach die 
Ventile nicht in solcher Grösse oder Anzahl anbriagen kann, um den 
Dampf in genögender Menge entweichen zu lassen, Nachdem eine 
Explosion durch den Dampf bewirkt, der Dampf aber durch üher- 
hitztes Wasser erzeugt wird, so wird die Gefahr einer Explosion be- 
seitigt, wenn diese beiden Momente im kritischen Augenblicke beseitigt 
werden, Dies bewirkt Barbe auf folgende Weise. Er bringt sein Ventil 
nicht über dem Wasser und dem Dampfraums au, sondern anter 
demselben ein bewegliches Verschlussstück, das bei einem bestimmten 
Dampfärucke sich öffnet und Wasser and Dampf zugleich entströmen 
lässt und so dem Kessel leert. 

Die von Bürbe in Paris vorgenommenen Versuche at einem 
Kessel mit 10 Atımosphbären fielen überraschen] günstig ans. Es 
wurde Wasser in den rothglühenden Kessel gespritzt, das Mano- 
meter stieg rasch über 10 Atmosphären, elo dumpfer Knall erfolgte, 
das Verschlussstäck hatte sich geöffnet und der Kessel war in einigen 
Seeunden geleert, In Belgien und XNordfrankreich waren ähnliche 
Versuche wiederholt mit günstigem Erfolge ausgeführt worden. Wenn 
die Erfindung sich bewährt, wäre in ‚der Sicherheit des Dampfkessel- 
betriebes ein groaser Schritt weiter gethan, doch scheint es Schwierig- 
keiten za bereiten, ein so grosses Verschlussstück bei einem Drucke 
von eirca 10 Atmosphären auf die Dauer vollständig diebt herzustellen 
und zu erhalten. 

Continuirliche Bremsen für Giterziige. Zur Vornahme der 
beabsichtigten Proben behufs Einführung von continuirlichen Bremsen 
bei den Güterzügen auf den amerikanischen Eisenbahnen, über welche 
wir in der Techn. Rundschau Nr. 1 1886 berichtet haben, sind von 
Seite eines Comites der Wagenbauer unter Beisein von Vertretern 
von sechs Brems- Gesellschaften folgende Bedingungen aufgestellt 
worden : 

1, Jede Breins-Gesellschnft wird mit ihrer Brems-Construction 
50 gedeckte Güterwagen von 17.140 kg Tragläbigkeit nusrästen; 
dabei soll jeder Track mit der Bremse versehen, und sollen guss- 
eiserne Bremsklötze angewandt werden. Die so ausgerästeten Wagen 
sollen dem Comit4 anf einem bestimmten Punkte der Chicago-, Bür- 
Iington- und Quiney-Eisenbahn am 7. Juli l. 3. oder rorher zur Ver- 
fügang gestellt werden. 

2. Der erste Versuch wird auf dieser Bahn am 18. Juli h I. 
stattfinden. Nach diesem Versuche werden die Waren den Eigenthoms- 
bahnen übergeben, um sie dann in den gewöhnlichen Gebrauch nehmen 
zu können, 

3. Von dem genannten Versuchen an werden die Bahnen, denen 
die betreffenden Wagen gehören, fortlaufende Proben für sich vor- 
nebmen. Während dieser Zeit werden sie sorgfültige Aufschreibungen 
über die erwachsenden Reparaturskasten an den Bremsen führen, Die 
probeweise Benttenng der Wagen im gewöhnlichen Gebrauche soll 


bis zum zweiten, im April 1887 erfolgenden eommissionellen Versuche 
stattfinden, während welcher Zeit sie so weit als thunlich die von 
den Wagen zurückgelegten Wege vormerken werden. 

4, Im April 1887 werden die Wagen nach Burlington rurück- 
gestellt und mit denselben ohne vorherige sonstige Vorbereitungen 
neuerliche commissionelle Proben vorgenommen. 

5. Zu diesen Versuchen in Burlington werden zwei gleiche 
achträdrige Lasagne: Locomdtiven verwendet werden. Von diesen 
Locomotiven wird die eine mit der Westinghouse-,, die andere mit 
der James-Vacuum-Bremse versehen sein. Für die beiden Trucks der 
Tender soll es den Gesellschaften freigestellt sein, entweder die 
Bremse der Locomotire oder ihre eigene Brems-Construction in An- 
wendung zu bringen. 

6. Die Chiengo-, Burlington- und Quiney-Eisenbahn hat für die 
Benätzung der Wagen aaf ihren Linien nicht aufzakommen, ebenso- 
wenig wird sie für etwaige Schäden, welche durch das Versagen der 
Brems-Constractionen an den Wagen entstehen, verantwortlich sein. 

7. Zur Vornahme der Proben werden drei oder mehr Compstenten 
aufgefordert werden. Jeder Competent, der seine Brems-Construction 
erprobt wissen will, hat dies dem Vorsitzenden des Comitds amı 
1. April oder vorber anzuzeigen. Vor dem 1. Mai wird das Comitd 
die Regeln festsetzen, nach welchen die commissiouellen Proben statt- 
zufinden haben, von welchen jeder Competent, der anf die Erprobung 
seiner Construction reflectirt, verständigt wird. Die Competenteu 
werden aufgefordert werden, zu allen Versuchen ihre Zustimmung zu 
geben, welche vom Comits entschieden werden. Das Comite ist nicht 
in der Lage zu den beabsichtigten Versuchen die nörhige Ausrüstung 
beizustellen, es hofft aber, dass die Babnen in Hinblick auf das all- 
gemeine Interesse und den zu erwartenden Eıfolg die nöthigen Wagen 
beistellen und deu Brems-Gesellschaften die thunlichsten Erleichterungen 
gewähren werden. 


CHRONIR. 


Franz Riepl, Ueber Franz Biepl, dessen Name in Folge des 
Jubiläums der Nordbahn wieder genannt wurde, entnehmen wir einer 
eben erschienenen Broschäre von Eduard Deutsch die nachfolgen- 
den Mittheilungen, Biepl wurde am 29. November 1790 zu Graz ge- 
boren. Er erhielt seine naturwissenschaftliche Ausbildung an der Berg- 
akademie zu Schemnitz, Nachdem er diese verlassen hatte, führte ihn 
der Zug seines Herzens nach seiner Geburtsstätte Graz, wo eben 
Friedrich Mohs ein neues Mineral-System lehrte und die Jagend zum 
eigenen Forschen anleitete. Zwischen 1809 bis 1819 finden wir Riepl 
alljährlich auf Reisen, welche der geognostischen Erforschung des 
heimatlichen Bodens gewidmet waren. Auf seinen Wanderungen ırängte 
sich ihm die Erkenntniss von der Nothwendigkeit der officiellen 
geoguostischen Erforschung des Bodens auf. Drei Desennien später hat 
die österr, Regierung die geologische Reichsanstalt errichtet, welcher es 
obliegt, die Monarchie zu durelforschen, die gesammelten Mineralien zu 
untersuchen und die Hüttenproducte zu sammeln, Nicht minder war er 
von der Bedentung der mineralogischen Wissenschaft für das praktische 
Leben durchdrungen. Auf das Sorgfältigste kümmerte sich Riepl am 
die Verkokungs- und Schmelzrersnche auf dem Continente. Auf seiner 
Wanderung durch Böhmen gelangt Biep! in die Hätte des Grafen 
Sternberg zu Darobs, wo eben die Schmelzung der Eisenerze mit 
Steinkoblen versucht wurde. Aus den auf eigener Auschauung be- 
rahenden Mittheilungen Riep!’'s müge hier folgende Stelle erwähnt 
sein: »Es muss dem anfmerksamen Beobachter einleuchten, dass das 
Gelingen des Eisenhochofenbetriebes mit Cokes in einer Gegend, 
welche Eisenerze und Steinkohlen in gleichem Masse besitzt, kaum 
berechenbare Folgen für den dasigen Eisenhaushalt haben werde. Die 
Resultate der englischen, zum Theil auch der preussisch-schlesischen 
Eisenhochöfnerei, liefern Belege, wie sie die Eisenschmelzung mit 
Holzkohlen niemals gab, noch geben konnte, Jeder österreichische 
Höttenmann sieht mit steigender Theilnahme den Schmelzversuchen 
mit Steinkohle entgegen.«e Der erste Cokshochofen in der öster- 
reichisch - ungarischen Monarchie warde 1825 zu Witkowitz (bei 
Mährisch-Ostran) von englischen Arbeitern, welche Professor Biepl 
berufen hatte, nach seinen Angaben gebaut, Auch das erste Puddlings- 
werk in Oesterreich wurde von Riepl — nach englischem Muster mit 
Verwendung von Steinkohle — in Witkowitz errichtet. Riepl gebührt 
somit ıas Verdienst, einem Verfahren, welches als die wichtigste 
Reform der Eisenraffinerie bezeichnet werden muss, weil es die An- 
wendung minerulischen Brennstoffes und die jetzige Massenerzeugung 
ermöglicht, in Oersterreich Balın gebrochen zu haben. 5 

Im Jahre 1819 wurde Franz Riepl als Professor der Waaren- 
kunde und Naturgeschichte an das Wiener Polytechnieum berufen, 
Riepl's akademischer Wirken nmfasst nahe zwei Decannien, 

In der Mitte der Dreiseiger Jahre propngirte er die Idee, 
Wien mit dem Norden Oesterreiche, mir Mähren, Schlesien und 
Galizien mittelst einer Locomotir-Eisenbahn zu verbinden. Roth- 
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schild sandte Riepl wiederholt nach Eugland, um daselbst zum 
Natzen des in Oesterreich anzulegenden Schienenweges Beobachtungen 
zu sammeln, Nach Ertheilung des Nordbahn-Pririlegiums wurde ein 
grösstentheils von Riepl verfasstes Memorandum veröffentlicht, 
um die Bevölkerung über die projectirte Eisenbahn aufzuklären und 
für selbe zu gewinnen, In diesem Actenstücke, welches ein Muster 
von Klarheit ist, wird zuerst dargethan, dass die Eisenbahn von 
Wien nach Bochnia geeignet wäre, eine leichtere und wohlfeilere 
Verbindong zwischen den Provinzen Nieder - Oesterreich, Mälıren, 
Schlesien und Galizien einerseits, den schiffbareu Filössen Weichsel, 
Donau unı Oder andererseits herzustellen. Feroer wird in derseibeu 
Denkschrift die Anwendung der Dampfkraft empfohlen, weil durch 
eine erhöhte Geschwindigkeit, die man durch Fferdetransport nicht 
erreichen könne, für Geschäfts- und sonstige Reisende ein factischer 
Gewinn erwachse, überdies einige Transportartikel, namentlich Vieh, 
die möglichst schnellste Beförderung nothwendig machen. Auch das 
Bedenken gegen die Sicherheit der Locomotiren wird zu beheben 
serstcht, wobei eines aus älterer Zeit stammenden ganz suchlich ge- 
baltenen Berichtes über den Nutzen, die Vorzüge und Nachtleile der 
Eisenbahnen gedacht wird, welcher sagt, sie hätten die Bequemlich- 
keit des Reisenden unendlich erhöht und die Gefahren desselben 
vermindert. Es wird ferner auf die von Manchester nach 
Liverpool führende Eisenbahn hingewiesen, auf welcher bei einem 
Transporte ron vier Millionen Menschen nur drei Unglücksfälle aich 
ereigneten. Dann wird in allgemeinen Umrissen ein Bild von den 
künitigen Verkehrs - Verhältuissen gezeichnet, die jährliche Be- 
förderung eines Frachtquautums von mindestens 1,400,000 Centner 
and 80.000 Reisenden, sowie die Einträglichkeit des Unternehmens in 
sichere Aussicht gestellt. 

Riepi blieb bis au sein Lebensende (er starb in Wien am 
25. April 1857) mit der Nordbalın in Verbindung. Sein Tod wurde 
von dieser Unternehmung wie ein grosser Verlust empfunden und in 
der am 20. Mai 1857 abgehaltenen General-Versammlung der Actionäre 
der Kaiser PFerdinands-Nordbalın widmete der Präses des Directoriums, 
Professor Josef v. Stummer, Biepl folgenden Nachruf: »Er hat zu 
einer Zeit, wo die Eisenbahnfrage noch zu den Illusionen der Träumer 
geworfen wurde, trotz aller Zweifel und bangen Voranssichten Alles 
daran gosetzt, die Krait der Locomotive zuerst auf unserem vater- 
ländischen Boden heimisch zu machen. Kein absprechendes Uttheil 
über die begreiflichen Schwankungen zur Zeit des Beginnens ver- 
mochte ihn irre zu führen, da er die Sicherheit des Erfolges mit 
geistrollem Auge als kategorische Notlwendigkeit voraussah und so 
ward ihm denn !är so manches Herbe and Krünkende, anch die 
Freude zu Theil, die Früchte seines Strebens und Wirkens noch in 
glänzender Blüthe zu schauen. Die Nordbalın hat den Namen des 
Edien auf das erste Blatt ihrer Geschichte einzutragen«. 

Oesterreichische Nordwestbahn, Mit dem Eintritte der 
Stenerpllicht der Oesterreichischen Nordwestbahn vom 1. Juli 1881 
an entstand die Streitirage, ob die auf Böhmen entfallende Tangente 
‚ler von der Ossterreichischen Nordwestbahn zu entriebteuden Ein- 
kommensteuer in Prag older in Nimburg, dem Sitze eines Bahn- 
Inspectorats, vorzuschreiben sei, eine Frage, an deren Lösung die oben 
genannten Gemeinden, für welche hiebei das Recht der Einhebung 
son Gemeindezuschlägen auf Grund dieser Steuer in Betracht kam, 
besonderes Interesse nehmen mussten. Die Pruger Finanz-Landes- 
Direction hatte ursprünglich, im April 1882, die Steuervorschreibung 
in Prag verfügt, in Felge der von der Nordwestbalın und insbesondere 
von der Gemeinde Nimburg hiegegen erhobenen Einwendungen kam 
die Sache vor den Verwaltungs-Gerichtshof, welcher mit dem Erkennt- 
niss vom 11. März 1884 entschied, dass die Stener für den dem 
Bahn-Inspeetorate in Nimburg unterstehenden Balnsprengel vom 
1. Juli 1881 an in Nimbarg vorzuschreiben sei Dem eutsprechend 
orduete die Pruger Finanz-Landes-Direction an, dass die Einkommen- 
steuer der Nordwestbahn für das zweite Semester 1881 und das erste 
Semester 1882 in Nimburg vorgeschrieben, in Prugdagegen abgeschrieben 
werde. Die Öesterr. Nordwestbahn, welche inzwischen, da sie bereits im 
April 1882 von der Prager Stadtgemeinde mit Execution beilroht worden, 
Commanal-Zuschläge im Betrage von 25.305 fl. Häür die erwähnten 
beiden Semester entrichtet hatte, verlangte nn die Rückerstattung 
dieser Summe seitens der Gemeinde Prag oder die Veberweisung der- 
selben an die Gemeinde Niniburg, Dieses Begehren wurde zurück- 
gewiesen, und der höhmische ILandesausschuss gab der Beschwerde 
der Nordwestbahn nur insoweit Folge, als er erkannte, die Gemeinde 
Prag sei nicht berechtigt, für das zweite Semester 1882 die Gemeinde- 
und Schulumlagen von der Bahn einzuheben, nachdem der Rechts 
grund hiefür, die richtig vorgeschriebene Steuer, entfallen sei. Gegen 
diese Entscheidung führten sowohl die Gemeinde Prag als auch die 
Nordwestbalın Beschwerde beim Verwaltungs-Gerichtshofe. Erstere 
machte geltend, dass ihr die Umlagen, welche durch öffentliche 
Knedimachung für cin ganzes Juhr im voraus ausgeschrieben werden 
und auf welchen die Ordnung des Stadthaushaltes berahe, auch für 


das zweite Semester 1882 gebühren, und von einer Rückerstattung 
der bereits eingehobenen Umlagen keine Rede sein könne, da die 
Stadt Prag kein Verschulden treffe, wenn die Staatsbehörden bei der 
Steuerrorschreibung irrig vorgegangen seien. Die Ossterreichische 
Nordwestbahn stätzte sich dagegen anf die Entscheidung des Ver- 
waltangs-Gerichtshofes, dass die Steuer in Nimburg vorzusehreiben 
sei, daher auch die auf Grund dieser Stener zu bemessenden Ge- 
meinrde-Umlagen nur dort eingehoben werden können. Beider Verhandlung 
vor dem Vw.-G. war die Stadtgemeinde Prag durch Dr. Crerny, 
die Nordwestbahn durch Dr. Freiherrn v. Haimberger, die mit- 
betheiligte Gemeinde Nimburg durch Dr. Krousky vertreten. Der 
Verwaltungs-Gerichtshof unter Vorsitz des Grafen Belcredi wies 
die Beschwerde der Stadt Prag als unbegründet zurück und hob die 
Entscheidung des böhmischen Landesansschusses, insoweit sie von 
der Nordwestbahn angefochten wurde, d.i. in Betreff der Aberkennung 
des Rechtes der Bahn auf Rückerstattung der bereits gezahlten 
Communalzuschläge, anf. In den Erkenntnissgründen wird im Wesent- 
lichen ausgesprochen, dass im Momente der Ausschreibung der Prager 
Gemeinde-Umlagen «ie Stener nicht rechtskräftig vorgeschrieben war, 
diese Vorschreibung auch rechtzeitig angefochten nırd im gesetzlichen 
Zuge als rechtsunwirksam und nichtig erkannt warde, daher die 
Commune Prag aus derselben keine Rechte ableiten konnte. 

Zugverspätungen im Monate Jänner 1886, Der von der k. k. 
General-Inspection verfassten Zusammenstellang jener Verspätungen, 
mit denen die auf den österr. Eisenbahnen im Monate Jänner in Ver- 
kehr gewesenen Züge mit Personenbefdrderung in den Endstationen 
ankamen, haben wir nachstebende Daten entnommen und des Ver- 
gleiebes halber die analogen Daten des Monates JAuner 1885 in einer 
Klammer beigefügt. Im Monate Jänner 1886 verkeliten im Ganzen 
42.523 (42,660) Züge mit Personeubeförderung, worunter sich 2755 
(2844) Courier- und Schnellsüge, 24.774 (24.402) Personenzüge und 
14.94 en gemischte Züge befanden. Von diesen Zügen hatten 
41.255 (41.388) bei Ankunft in den Endstationen keine oder nur ein« 
geringe Ver-pätung, und zwar 2347 (2418) Conrier- und Sehnellzüge, 
24.128 (23,935) Personenzüge und 14.780) (15.086) gemischte Züge. 
Als geringe Verspätungen wurden bei Courier- und Schnellzägen jene 
bis inelusire 10 Minuten, bei Personeuzügen jene bis inclusive iO 
Minuten und bei gemischten Zügen jene bis inclusive 30 Minuten an- 
gesehen. Demnach betrug die Gesammtzahl der mit grösseren Ver- 
spätungen in den Eudstationen angekommenen Züge 1268 (1272), 
worunter sich 508 (426) Conrier- und Schneilzäge, 646 (627) Per- 
sonenzüge und 21& (319) gemischte Züge befanden, Zufolge des ver- 
späteten Einlangens der Züge in den Auschlussstationen konnten in 
107 (159) Fällen die Anschlüsse nicht vollzogen werden. Die vor- 
angeführten Verspätangen, mit denen die Züge in den Endstationen 
ankamen, warden veranlasst: in 858 (849) Fällen durch das Ab. 
warten von Anschlasszügen und anderen Zügen der eigenen 
Bahn, durch Post- und Polizeinmtshandlungen und durch Zugs- 
kreuzuugen; in 347 (509; Fällen durch Unregelmässigkeiten im Fahr- 
dienste, entstanden durch das Auf- und Abladen, Ein- und Aus- 
schieben von Wagen, starke Personenfrequenz, Ucherlastung des Zuges, 
Dampfimangel, Wassernehmen und andere Ursachen; in 404 «194) 
Fällen durch atmosphärische Einflüsse; in 25 (20) Fällen durch Hin- 
dernisse auf der Bahn; in 2 {D) Fällen durch falsche Handhabung 
der Betriebseinrichtungen; in 2 (239 Fällen durch mangelhaften Zu- 
stand der Bahn; in 30 (60) Fällen durch das Sehadhaftwerden von 
Fahrzeugen und in 3 (5) Fällen durch andere bisher nicht angeführte 
Gründe, Von den vorerwähnten 30 (60) Fällen des Schadhaftwerdens 
von Fahrzeugen entfallen 19 (41) Fälle auf das Schadhaftwerden von 
Locomotiven, 5 (7) Fälle auf das Schadhoftwerden von Tendern und 
6 (12) Fälle auf das Schadhaftwerden von Wagen. 

Localbatın Wolfsberg -- Rudolf-Ralın, Simmtliche Gemeinden 
des Bezirkes Knittelfeld riehteten eine Petition an das Handels- 
ninisterium und beide Häuser der Reichsraties um Ausbau der Linie 
Wolfsberg— Knittelfeld auf Staatskosten. Diesem Schritte haben sich 
zahlreiche andere Gemeinden, forner mehrere Bezirksvertretungen und 
Industrie-Unternehmungen angeschlossen. In der Petition wird daran! 
hingewiesen, dass der Staat dureh Uebernahme des Ausbaues dieser 
Balın auf Staatskosten an den bedrängten Bewohnern der Alpenländer, 
welche durch die Grundsteuer-Regulireng #0 hart mitgenommen warden, 
einen Theil des zugelügten Schndens wierer gut machen wärde. 

Fahrpreis-Ermässigung für Stellungspflichtige und deren 
Begleitung. Ueber Einflussnahme des Handelsministeriums hat die 
Südbahn-Gesellschaft — vorläufig versuchaweise und unpräjedicirlich — 
für alle im Kronlande Tirol vor die Stellungs-, bezw. Ueberprüfungs- 
Commission oder zur Losung vorgeladenen Personen, sowie für deren 
hehördlich beigegebene Begleitung, soferne dieselbe von einer Tiroler 
Station der Sodbahn-Gesellschaft zu der am Sitze der betreffenden 
politischen Behörde stattfindenden Losung, resp. Assentirung und 
von dort zurück in die Ausgangsstation reisen, unter der Bedingung, 
dass sich diese Pereonen mit einem bezäglichen, von der campetenten 
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B:hörde ausgestellten Certificate legitimiren, in der Zeit vom 15 Mürz 
bis Ende Mai bei Beförderung in der III. Wugenclasse der Post-, 
Pergonen- und gemischten (Seenndär-) Züge eine fünfzigper- 
centige Fahrpreis-Ermässigung sowohl für die Hin. als auch für 
‚tie Rückfahrt zugestanden. Die k. k. General-Dirertion der österr. 
Staatsbalınen hat wegen Anwendung einer [ünfzigpercentigen 
Fahrpreis-Ermässigung auf den in Tirol und Vorarlberg gelegenen 
Bahnstrecken gleichfalls die erforderlichen Verfügungen getroffen. 
Wegen Gewährung einer analogen Fahrtbegänstigung rücksichtlich 
der anderen Kronländer Seitens der Österreichischen Eisenbahn Ver: 
waltungen finden dermalen Verkandlungen ım Schosse der Direetoren- 
Cooferenz statt. 

Personal-Nachricht, Se. Excellenz der Herr Unterrichtsminister 
lat das Olnbmitglied Herrn Professor Engelhard zum Mitgliede 
und Fach-Eraminator der k. k. Prülungs-Conmission für das Lehramt 
der Stenopraphie in Wien ernannt. 


LITERATUR. 

Deutsche Rundsehau für Geographie und Statistik, heraus- 
gegeben von Dr, Friedrich Umluuft, Das 6. Heft des VIII, Jahr- 
ganges dierer in A. Hartiebeu’s Verlag erscheinenden Zeitschrilt, enthält 
abermals eine Reihe interessanter Aufsätze, welche, wie überhaupt das 
Programm der Zeitachrift selbst, diese zu einer Publieation hervor- 
sagenden Banges machen, welche jedem Lesetische zur Zierde gereicht. 
Yon dem Inhalte des kürzliel erschienenen Heftes zei erwähnt: Die 
Congobahn, von Dr. J. Chavanne. Eine vordspanische Küstenstadt, 
von Ewald Paul. H. Moser's Reise durch Centralasien. Ueber den 
neuen Stern im Orion. Prschewalski's Nachrichten über Thibet, Die 
Zahl der Juden. Staatsschuld der australischen Colonien wad andere 
statistische Mittheilungen. Ben Beschreibungen sind Illustrationen 
beigefügt und dem Hefte die IM. Section der Karte des schwarzen 
Meeres beigegeben. 

Verdeutschungs- Wörterbuch von Otto Sarrazin. Berlin, 
1886. — Verlae von Ernst & Koru — Im deutschen Reiche 
ist gegenwärtig cine Bewegung im Zuge, die zahlreichen Fremd- 
wörter, die im amtlichen und gewöhnlichen Verkehr fast allg: mein 
Anwendung finden, durch deutsche Worte zu ersetzen, und so 
die Sprache, wie man zu sagen pilegt, zu reinigen. Wir haben 
bereits wirderholt Veranlassung gehabt, mitzutheilen, dass diese 
Iewegung von Seite der deutschen Aemter begünstigt wird, und es 
ist auch sicherlich gegen die Berechtigung derselben nichts zu sagen, 
Wie weit der Gebrauch fremder Wöiter im Deutschen gediehen ist, 
zeigt am deutliehsten das Verdeutschungs- Wörterbuch von Sarrazin; 
von vornherein sollte man gläuben, man benöthige ein Wörterbuch 
zur Verdeutsehung der freinden Wörter, weil man oft nicht weiss, 
welcher Siun denselben heizulegen ist. Die Erführnug zeigt, dass auch 
das entgegengesetzte Bedürfuiss existirt, dass man Freindworte ge- 
braucht, deren Sina verstanden wird, während man in Verlegeuheit ist, 
das gleichbeleutenda deutsche Wort dafür zu finden. Diesem Mangel 
ist durch das vorliegende Werk zum grössten Theile abgeholfen: es 
ermöglicht Jedem wenigstens in der Schriftsprache Fremiäworte zu 
vermeiden, und die entsprechenden deutschen Ausdrücke zu gebrauchen. 
Itas Wörterbuch eignet sich besonders für Aemter, die vor allen in 
ibren schriftlichen Ausfertigungen die überfitssigen Fremdworte ver- 
meiden sollten. Das Wörterbuch ist, wie wir noch beifügen wollen, 
sehr schön ausgestattet. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


XIX. Versammlung, Dienstag den 16, März, 
Abends 7 Uhr, Vortrag es Herrn Dr. Arthur Freiberr v, 
Seekendorft, k. k. Regierungsrathes und Professors 
der Hochschule für Bodencultur: »Zur Geschichte 
der Wildbach-Verbauung« oder »Wasistin 
Oesterreich aufdem Gebiete der Wildwässer- 
Bekämpfung geschehen®%« 


Avis an die p. t. Glubmitglieder. 


Anlässlich der Einführung der Legitimationen zum Bezuge 
von Begie-Fahrkarten für Jie Localstreeken hat Herr L. Wittmann, 
Photograph, I1l., Hauptstrasse Nr. 3, sieh erhoten, den p. t. Olub- 
mitgliedern einen 50%, Preisnachlass der photographischen 
Porträts, wie sie zu den erwähnten Legitimntionen vorgeschrieben 
aind, zu gewähren, wonach der Preis für ein Visitkarten-Brustbild 
s0 kr, für 6 Stück IM. 5Okr. und für 12 Stick 20. 50kr, 
heträgt. 








Die Herren P. T. Clubmitglieder werden hößichst ersucht, 
etwaige Adress-Aenderungen der Ülubkanzlei behufs Richtig- 
stellung des Mitglieder-Verzeichnisses gefälligst ehestens bekanntgeben 
zu wollen. 


Begünstigung der p. t. Clubmitglieder und dereu Familien-An- 

gehörigr (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wasserour im 

Eszterbäzylıade (Abonnement auf 10 Proceduren per & fl.) gegen 

Legitimabon, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Für die P. T. Club-Mitglieder stehen in der Clubkanzlei zu: 
Verfügung: 

Gastkarten zu deu Vorträgen im Nlederösterr, Vewerbe- 
Vereine, Orsterr. Ingenieur- und Archlitekten-Vereine, UOrien- 
talischen Museum, Vereine der Literaturfreunde und im Wissou- 
schaftlicheu Club. 

Kurten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
u. zw.: Voll-, Waunen- und Dampibäder im Dienabade, Eszier- 
hazybade, Maroarethanbade md Sofienbade 

Eintrittskarten zu den Ausstellungen im Künstlerkause, L, 
Lothringer-tiasse 9, ä 20 kr. 


Die Firma Weller & Burlie, k. k.landesbefugte Leinen- 
und Wäsche- Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 18, gewähren den 
P. T. Club-Mitgliedern bei Einkäufen wm Erzeugnissen ihrer 
Fabrik smcohl, als auch von echt Professor Jaeger'scher 
Nurmaul- Wäsche einen Nachlass von 10°, und werden 
ausführliche Preis-Courants auf Verlangen franco zugesandt. 


Erste &, k. aunsebl, priv. 10119 


Facade-Farben-Fabrik 


. Garl Bronsteiner 


(vorm. P. Garsch m Simmering) 
WIEN, Il, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der erzherzoglichen emt fürstlichen Gulsrerwallungen, sämmt- 

lieber Kisenbahnen, Industrie-, Berg- und Hltiengenellschaften, der meisten 

Bnugesellschaften, Bauunternehner und Baumeister, sowie anch vieler 
Fabriks- und Kenlitätenbesitzer. 

Dee Facaco-Flarben 
eizd seit dem Jahre 1889 im Handel und werden zii Vorliebe zum Färbeln von 
Gebäuden aller Art, insbesondere: Palais, Villen, Kirchen, Schulen, öffent- 
lichen Anstalten, sowio der inneren Wohnsngsräumlichkeiten «. dt, verwendet. 

Vieselbeu sind in 36 verschiedenen Mosiern, von 16 Ir. per Kıls auf 
wärta, steis ingernd, werden In trock-nem Zustande and in Pulverform geliefert 
und sind, ankelangend din Reisheit de Parbentones, dem Oelanstrich voll- 
kommen gleich. Ausserdem geniessen diese meins Farben den besuadaren 
Yortheil, dass sin die Mauern nieht beeinträchtigen, während bei dem Osßl- 
anstrich die Poruss der Mauern versiegen, daher eine Ausdünstung der 
Wände nach dummen nicht möglich und die Feuchliekelt un den Inneren 
Wänden in körzesior Zeit zum Vorsehriu kommt. 

Diesen Farben sind in Kalk Ibslieh umd können von Jedermann ohne 
besozlere Maaipularion sehr leicht veruebeitet werden. — Zum sweimaligen 
Färbeln eines Gmadranmmeters FPliehenraumes benöikigt man ca. 10-12 Deka 
Farbe, Musterkarien +owio Gebrauchanmelsungen werd-n anf Wunsch 

gratis und frame zugreendet 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
‘ schlechte, ganz unbaltbare Farben unter meinem Namen in 
Handeı zu bringen, veraninast mich, vor Fälschungen 
zu warosn, 
— Versaudt für In und Auslanıt, 


Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 


K. k. ausschl. priv. 


Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 
einpfehlen ihre von Fried. Breyer eriundenen Filter-Apparate 
sar Gewinnung von baeterienfreiem, gesunlem Trivkwasser 
für den Hausbedarf, Eisenbahn-Stationen, suwie auch Mr alle 


grösseren industriellen Zwecke, weiche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern, Leistsngsfähigkeit »ach Bedasf von 
5--20.009 Liter und mehr per Stunde. 10191 
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PULSOMUETER | 


mit Pendelsteuerung. (l'ateut Carl Sichler). 

Für Wasnerstationen mit Iocomatirbeiriub oder mit #tationärem 
Kessel, Ueber 300 Wasserstationem auf Haupt und Localbabuen 
ausgeführt: „Einfachste und billigste Dampfpumpe ohmn Kolben und 
ohne Maschine zum Heben von Wasser und anderen Fiüssigkeiten | 
auf jede Höhe und in jeder gewünschten Hunge snier Garantin.e — | 
Uekar #000 8täck im Berrioeb” Wird auch leikmuise abgegeben | 
Kostenanschläge und Anskunft gratis, 


Carl EICHLER vorm. .C Ihenry Hall. Wien I., Fichteg. ®. 


"FR WLACH & OOMP. 


Speoialisten 


für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
fer 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ui Tramways. 
WIEN, II. Bez., Lorbeergasse 13. 


10020 





Blasbälge und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, BReifbiegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternohmer, Fabriken, 
Schmiede ete. empfiehlt 
) die k. k prir 

5 Hof- und Armoe-Blasbalx- 
und Feldschmieden-Fahrik 


Josef Schaller in Wien, 


12., Rothonstorngasse 21, 





Goldese Medaillv 
Antwerpen 1AR5 


Geldeno Medaille 
Glasgow 1R8. 


via K. u. E. Patent, 


ME Beltia-Metall SE 


empfiehlt für techniuche, bamliehe und Inılsstrielle Zwocke aller Art 


Die österr.-ungar. Della-Netall-Fabrk EL. W. BECKER, 


—  — WIEN, I., Lothriogerstrame Sr. 1, 
zug Fir Eisenbalınen. ug 


Pulzfäden, Gurten, Tapszierer-Leinen, Sücke. 


Erste österreichische 
os JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Bezirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 22. 


St. Egydyer 
und Stahl-Industrie-Gesellschaft 
Central-Bureau 
WIEN, L., Maximilianstrasse Nr, 12, 


u Ziegeiguns-Stabl, umd 
Wolfram-Stahl, geuschmieler ! 
Härte len 
Drähte ans Holskohlen-Prischeinen, "Bease mer- 
zinkt und versimmt, Kupferilrähte für elektrische Leitungen un 
Feilen und Raspeln in bekanut worzüp 
hehster Qualität ans bentem Tiegelsu- 
Stahl Ze 
Drabtseile für Bremaberge, Bremsthürme, 
Seollbahnen, Transminsionen und Förde 
rangen, Ucherführen und Schlffntaue an 
Frischelsen, Bensomer- 5 
ürakt, blank, Yorziunt und verzinkt. Kupforsello für 
Ische Licht- und Krafläbertrü@ung. 


Ehrendiplom 1. ndos 138%, 


Eisen- 


zwar Werkneug- Stahl, Uhrom-, Manzan- 
Gunn-Ntahl-Ko nlge” zZ 

l Gum.Stabl, blank 

Apparate. 


BE; 
= .J; FISCHER 


nd Patent-Stahl- = 


Riltzableiter, elek» 














GEBRÜDER FROMME 


Werkstätte wissenschaftl. Präcisions-Instrumente. 
III, Hainburgerstr. 21. WIEN, I,, Hainbeargerstr. 21. 
Speeial-Fabrication aller Vermessungs-Instrumente für den 

10178 Eisenbahnbau. 





Diostririe Preislisten gratis und fraı.co. — Reparaturen schnell und gut, 





Härtemittel 


Schmiedeeisen. 
Wer Proben durch ug 
SIGMUND NETTER 
WIEN, 

IIL., Bez., Ungargasse 13. 





FRANZ KORSCHII, 
Lieferant mehrerer Bisenbahnen, Sporlalisı 
für Bilfsgerkihschalien !ür Eisenbahnen. 
Wien, Fünfhaus, Rosinagasse 9 


empf-hit für Bau-Usternehmer etc, 
Schlebtruhen, Steiukarren, Ziegel- 
karren, alle Krampen- un. Schaufel- 
stiele, sowie sämmilicho Magazins. 


und Bahnaus- 24 
rärtungs-Orgenstinde. 


" Hilfegeräthschaften 
10006 empSehlt ‚ich Eifenbahnverwaltungen emphehlt füdı 


Tosef Schebek  J. BELOHLÄVEK, 


bürgl. Tapezierer u. Decorateur, | Bau-Spängler u. Installateur 


Lieferant der k. k. Staatabaimen, Kaiser 
Perdisands-Nordbahn, Südbahn. Lemberg UI 00. RÄBRRSRENGER: 
WIEN, 


Cxermowitz Jaany Eisonbalın ee. 
WIEN, IV., Viktorgasse 12, | IV. Bezirk, Weyringergasse Nr.26, 
. Ecke der Allergasın, 


Eck« der Karolinengass« Nr. +7 


Hartgussfabricate ; 


gussrostsetäbe, Stahlkränze, ET “te, 


Maschinenfabrik Bukan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, 


ausschliosliche Gemeralveitretung für Oesterreich - Unyam in Hartgussfobrikatem: 
10153 J. KEISER, Ingenieur, 
WIEN, X, Eugengasse Nr 24, 


Bei Angabe aer Dimensionen, nowie der Benrbeitusng bei eomplicirien Gegenständen 
über Vorlage der Skizze siehen Preise prompt zur Disposition 


ben 
\\ 





Eisenbahn - Unternehmungen 


10003 





fr Eisenbahnen, Stramion- em! Secendär- 
ren Zerhieinsranpamaschinen jeder Art, 
arigunswalzen jeder Construetion, Hart- 


Die im Jahre 1840 gegrändste Fabrik von 


| Mieh ael winkler & Sohn 


WIEN, VIL, Marl 


ahliferstrasse Nr. 118 

' Warnunge-, Wüäohterbaus-Nummern-, Se» 

höhen-, Stations-Aufschrifta- und nile sonstigen Tafeln und 

Buchstaben zur Bezeichnung des Inneren und Aousserender Eison- ! 
1wus bahn - Gebäude und Onjeete. 


Gradientenzoiger-, 





Marken- und Musterschutz 
ALLER LANDER 


PATI E 4 T 3 erwirkt das behördl. ooncessionirte 
Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


PAGE & MOELLER, WIEN 


INGENIEURE 
Stadt, Riemergassne 13, 

Broschüre „Erfindungs-Sohutz" von C. ©, Pazet, Verlag von Lehmann & Wentzel, 

8. 1. Euibält u A, owinpluien Text der üniorr and deutschen Paicntgmeize 
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LWLimoleum 
Kork - Teppiohe 
für Eisenbahn-Waggons, Wartesäle ete. 
F.C. COLLMANN’S Nachfolger A. REICHLE, 


WIEN, L, Kolowratring Nr. 3 10497 


Die Niederlage von 


Dr. Geitner’s Argentan-Fahrik 


in Auerhammer bei Aue in Sachsen und 
Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i. $., Drahtwerke „Sohweinitzmühle” bei 
Brandau in Böhmen. 


F.A.LANGE, 
Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. 8, 


empfiehlt ihre Erzeugnisse, als: 
Argentan (Neusilber), Alpaooa, Paökfong und Messingbleche, 
unlibertroffen rein und dehnbar, balbbart und federhart, Drähte, 
rund und fagonnirt (letztere in circa 150 verschiedenen Sorten, 
woron 35 speoiell zur Uhrenfabrikatlon) in allen Metall- 
legirungen, Feinkupfer zum Piattiren, Druokkupferblech feinstes, 
Kupferdrahtseil zu Blitzableitern und elektrischen Leitungen, 
Plattirung in Gold, Platina und Silber, polirt und indessinirt. 


Pa, engl, Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, 
1008 





STERN & HAFFERL, 


Technisches Bureau für Localbahnen, 


Transportable Stahlbahnen (Dietrich's Patent), 

| Projeetirung und Bau von Localbahnen, Dampf- und 

Pferde - Tramways, Montan-, Industrie-, Landwirth- 
schafts-, Zahnrad-, Drahtseil-, elektrische Bahnen, 


Durchführung 
sämintlicher hierauf bezüglicher Arbeiten. 


WIEN, BUDAPEST, 


W., Faroritensirasse®. V., Kalmsaangassıe M. 


KRONSTADT, Korneelile 550. 








Am Tabo | u 2 


Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. | 
Auswärtige Fabriken und Filialen : 
Budapest, Brüssel, Paris, London, Manchester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, New- York. 


BEE 70.000 Friedmann’she Injectoren im Betriebe. ER 
Friedmann’* neuester patentirter Automatic-Injector. 


= Vollkommen selbstthätige Wasserregulirung. =— 

Eindüsiger, besteonstruirter Injoctor mit geraulliniger Wasserbeweogung, also Fortfall jedweder bei anderen 
) Injeetoren-Systemen durch Wasserumkehrungen verursachten Effectverluste durch Stoss und Reibung des 
Speisewassers. 

] Speist heisses Wasser bis zu 700 C, und saugt auch kaltes Wasser bis zu 6m Ilöhe am. 
Ausgestattet mit den Vorzligen einer successiven Dampferöffuung im Injector selbst, also vull- 
kommene Uuabliäugigkeit von der Handhabung des Kesseldamjfrentiles. 
J Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dampfspansungen und zulässigen Wassertemperaturen. 
N Deukbar einfachste Handhabung und äusserst leichte Controle und Zugänglichkeit der Düsen ohne 
bemontirung des Injectors Fortfall der Schlabberverluste während dex 
N Speisens. 
Regulirbares Auwärmen des Tonderwassers. 
Garantirt grösster Nutzeffeot, 


Friedmann’® Ejectoren 


zur Einrichtung der Wasserstationen für Ejrctoren- 
betrieb. Einfachste Handhabung. sicherstes Functio- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile. 
Ejectoren können auch auf der Locomotive montirt 
scin und saugen bis zu 6m Höhe an. 


Friedmann’ Vacuum-Ejectoren“ 


für Vacuum-Bremsen und zum Erprobes von Vacuum- 
Bremsleitungen. Sangender Locomoliv-Injector. 
























Die Fabrikate 4 Preise billiger 


San Ein en &) 
einem ande \ ) eislisten ’ 
übertroffen. &? 7 - a u € ; 
Erste Wiener Baumwoll- und Lederriemenfabrik, 


WIEN, V., Wienstrasse 6 u. 12. 
Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach einschlagende Artikel für Eisenbahnen. 





— 218 — 


Kais. königl. ausschl. priv. 


Kunststein-Geschäft 


Theodor Hofmann, Oberingenieur 


Steinkitte für alle Steingattangen. — Ausbesserung chadhafter Steinmota- 
und Bildkaner-Arbeiton, ausgetretener Stiegenstufen. — Bildhauer- 
Arbeiten, Kunststein-Fagaden auf Ziegolwauermerk,. — Polirte Stein- 
platten für Wandverkleidungen in Badezimmern, Vrstivuls vie. Steinanstrich. 
Trocken’egung u 
nasser Wände, put ntirton hostes Mittel zur Vertreibung des Haus- und 
Mausrschwammes. 


Vertretung für patentirte Reim'sche Mineral-Farben 
zur Herstollung witte beständiger Wandmalereion und transportabler 
Wandbilder auf Leinwand, Gobelins ete, 

a 


Eu” Wetterieste, waschbare Pagadefarben 
WIEN, Meidling, Schönbrunner Hauptstrasse 106. 





Fabrik für Gasmesser, Gas- und Wasserapparate 


F. SCHWEICKHART & C®: 
Lieferanten der k k. Normal-Alchungs-Commission 
eiberse Maar, — WIEN, en 


10054 Wieden, Weyringergasse Nr. 11. 


Gasmossor, sowie sämmtliche Apparate für Gaswerke, Gasdruck- 

Begulatoren, Hofer'sche und sche (sämmiliche 14 1100 Wiener Strunsen- | 

a de: a ek = gu Zußsnalvineruen, System 
vor der k. k, A haus, 

efuper, ıblaus, auf dem Üraben eto.), 









r Art, Drohwaaren für Gasisi'ung-n. Gas- 
Koochapparate, Gas-Heizapparato Patent Christ, F. Schweıckhart. | 
Olosota und Waschtische für Eisenbahn-Waggons, genau nach 







den Typen der k, k, Stastsbahn-Diraction. Selbslschlass «'höniz+-Vantile, 
Patent Schrateiz Sämmtliche Mersing-Tirehwaaren fir Wasserleitungen. 








Asbest-Fabrikate 


als: Platten, Fäden, Seile, 


hefort 
unter Garantie 
als zweckentsprechend 


das technische Geschäft w 


EMIL FISCHL, 
WIEN, IV. Pressgasse 26. 


ANTON PAULY 
k.k, riv, 
Bettwaaren-% F asbrikant 
WIEN, VIII, Lerchenfelderstrasse 36 


pfichlt für Kia 
‚la "rim 








Laxer aller Gultungen 
& Bettwaaren, und zwar: 
Eisonbetten, Bottel 
Yaätze, Matratzen, 
A abgenähte Bettdecken, | 
Bettwäsche «to mowin | 
eine con Auswahl von j 
Bettfodern, Flaumen, | 
Dunen gessllwenen 
Rosshaares. | 


Courante 











Karı Ferner 


kals, kön. priv. 





Montur-Lieferant für österr,-ungar. Eisonbahnen, 
Mr 


Rumänien, Bulgarien, Türkei und Griechenland. 







BUDAPEBT, 
Waitznes-Bonlorard 45, 
100% 


WIEN, 
VL, Wabgasme Nr. 9, 








A. EROTL, ; 
Maschinenfabrik, Schifbauanstalt, Risen- und Weicheisengiesserei. 


2. 






Fabrikation von Drehbänken, Bohrmaachi- 
’| nen, Hobelmaschinen, Pressen, alle Gat- 
tungra Werkzengmaschinen für Mutall und 
Nolsbra:beitung: Pratzen-, Schrauben., 
| Support und Boekwiuden, sowie schwind- 
eiserne 8icherholts-Pratzenwinden. Eison- / / 
balnbedarfsartikeit Gelel» und re — 
lcerem, und Schranken, ar 


my "IL 'NTIM 


“eich; Liufrrzeit drei Woche 
beste, Dampfbarkansen, Dampfjollen und Yachten, Schlepp- E 
kähne uud Bagger, Schiffumnschisen und Kessel, & 

. 


Drehbäuke und Winden stets am Lager, 
Auskünfte und Preis-Courante gratis und france. 


wikx, It, Zwischenbrücken, Marchfel, 


10020 


Kunststin-Pabrik von Gustav Brück & 0° 


Hetzendorf, Schönbrunner Allee 


V, Hundsthurmerstrasse 24 


K. k. Patent, 


Bureau: Wien, 


Stein- und Stiegenstufen- 


Ausbesserungen, ebenso Balcone, Statuen, Steinverputz in diversen 
Steinarten, Sockel ete. auf Ziegelmauerwerk für Fagaden und im 
Innern der Gebäude, 


Klinkerplatten für Strassen, 'Trottoirs, Höfe etc. 
Marmor- und Hochdruckplatten für Pflasterung von Gängen, Küchen, 
Vestibuls in den verschiedensten Furben und Dessins 
Steinkitt, für Steinmetze unentbehrlich, in sicherer vorzägl. 


Qualität. 


| GANZ & 00. | 
1 Biseneisserei und Maschinenfabrik» Aelien- Gesalschall | 
BUDAPEST. 


Liefooangen-vın Hartgussrädern, Kreuzungen, Drehscheibrn (nach 
Weikem’« Kuzelspatem) und anderen Comstructionen, complete Wasser- 
stations-Einrichtungen und Oberban-Materialien. 


WAGGONS 


für nermal- und schmilsparize Binenhahnen und Pferdebalmen Gruben- und 
Förderhunde, Turbinen, Mechanische und Giomerei-Arbelten aller Art, 
Röhren, Traversen und Gnssarhelten für Enuzwecke. Walzenstähle mit Hart- 
guesswolzen für Hoch- und Flachmällerei. Complete Nöhlen-Einrichtungen 
nach bewährten Comstructionen- Elektrische Beleuchtungs » Haschinen 

I buhufs Ermöglichnng aller Iandwirtbschnftlichen nnd Basarbeiten während der | 
Nachtzeit, Ludwig’s pnientirte Planrostr, div vor älteren Conatractionen sehr |) 
N bedeutende Köhlen-Krrparmins bieten. Reguintoren, l'atent Guhraner-Wagner, N 
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Gebrüder Groll in FE 


Fabrik und Comptoir: III., Apostelgasse 13 u. 15. 
Niederlage: L, Stefansplatz Nr. 4. 


Wachstuch-Pussboden-Tapeten, parguettartig and teppichartig. 
Wachsbarehente in Holz- und Marmor-Lnitation. Ledertache | 
| in versehiedenen Farben und Qaalitäten. Seilenwachstaffet, 
Wachseotione, Schaltafelstoffe, Landkarten-Taschen. 

Speoialität: Plafund-, Wand- and Fussboden-Tapeten für 
| en Eisenbahn-Waggons und erw 


Maschinenbau - Actien - Gesellschaft | 


vorm. Nreilfeld, Dansk & Co. 


in 
Prags-KZarolinenthal 
hat das alleinige Ausführungsrecht der 


Apparale für eentrale Sienal- und Weichenslellung 


Patent Th. Henning, 


für Össterrrieh-Ungern übernommr« und erthailt dirset, ader durch ihren Vertreter | 





HÜBNER & 


| MASCHINEN- UND DAMPFKESSEL -ARMATUREN- FABRIK | 


WIEN, VW, Lnftgasse3 m 5, 


nächst der Schönbrunner Linie 


‚Zwei Jahre Garantie 


für neue und reparirte Ma 


nometer, sowie bei Anbrin- | 


zung der direeten Schutz- 
vorrichtungen in Manomet, 
| bisheriger Construction, 
Umtausch 
neue Masömeter 
-. ırang nach den Typ 
er Eitenbahnen der Men. 


arelie, mit den patentirten, | 
Sehutzvorrieh- \ 
tungen gegen das Ucher- % 
nu. Bersten . 


lireeten 


der Federn, gegen Stoss- 
wirkungen, 
Zerstechen der Plaque 
ı Schutzplatten, 


| Initzen, Kinfriere 
N 


daher 

Verminderte Reparaturs- 
Bedürftizkeit, 

' Verlängerte Functions- 

| dauer, 

Genaneste Funetisnireng, 

Ruine Broierhltung. Beste Neferanzın 


Prospaoto gratis u.franoo, 





defecter zeren | 


Ergen dus z 
Verrosten u Ver-chlammen, ; 


N 


HAYWARD' 


Orisinal - Feerlösch - Handeranaten 


sind as foleunde amerikanische Eimnbahnen geliefert: 
Northern Pacific R. R. Co. — Erle RB. BR. — Union BR. BR. Co, — 
Chicago, St, Panl, Spla. & Omaha I. B. Co. — Mpia, Sanlt, 
St, Mırie & HB. I. 0 — Tray & Kontingbarn E RB. 0. — 
Callforn St. Cable R. I, — Pensyir. R. BR. Co. — 8. Par. 
CB E. Co. — Richmond & Allechau, B. B. "ca. — Bodie & 
Benton IB. 8. — Consolidated IE. H. — Uentr. Pas, B.B. Co, — 
Citlzens’ Pan. RB. BR. lo. u u f. 


Monopol und Hiruerals Depüt für tra erreich- Ungarn 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V. Grüngasse Nr. 13. 





Kais. königl. x privilegirte 
MASCHINEN -RIEMEN, 
RIEMENLEDER- FABRIK 


J. Leahant & "Wögerhaner 


WIEN, VI., Mariahilierstrasse Nr. 45. 


Anfertigung von allen Gattungen Lederriemen für Maschinen- 
betrieb, besonders für elektrischen Betrieb, für den Betrieb 


10193 in Eisenbahn- Werkstätten etc. 











1#67. Anerkonnungs-Liplum des nledır- ‚WR, Goldene Medallte den Sechshauser 
österr Gewerbe Vereines. Gewarhe Vereines. 

1873 Hors eoncours, als Experle .e| iR80, Erste Medaille, Berliner internat. 
Weltansstollung 1873. Tbon-Ausstellung. 

181$, Colleetiv-Ausstollung der k. *. | 1880, Goldene Medaille, Wien, Gewerbe- | 
Landw,-Gesullachaft. Ausstellung 


Perlmoser Portland-Cement, 
Kufsteiner hydraul, Kalk, 
Schottwiener Stuccatur-Gyps, 
Schottwiener Alabaster-Gyps, 


Cement-Pflasterungs-Platten 
für Einfahrten, Küchen, Vextibnles, Gänge ete. ete., 
Marmor-Mosaik-Platten 
für Vestibules, Gänge, Küchen etc. etc. cbenro 


| Eingelegte Marmor-Mosaik-Platten, 


feinst geschliffen und auch polirt, 


Betonirungen, 
Stall - Einrichtungen, Canalrinnen, Pisseir - Ein- 


richtungen, Brunnen - Einfassungen, Iirunngrände 
ete. »je, empteht die ' 
älteste, erste und grösste Cementwaaren-Fabrik von 


los. Neumüller, 


Wien, Wieden, Wienstrasse Nr. 3 
















l., Kärntnerring Nr 1. 


©. Sehember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- und Maschineufabrikanten, Lieferanten sämtlicher österr.-nngar. Eisenbahnen. 


Obige Firma oferirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenfuhrwerkswaagen, Decimal- und Balance-Waagen etc. etc. 
Illustri:te Preislisten 


SCHEMBER" Centimal-brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direction- für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 


gratis und franes, 





"Lsadvanda 


"LT IN PleAasinog JouzyeAay 








F J 
Die kais. kön. 


privilegirte 


Versicherungs - Gesellschaft 


Oesterreichischer Phönix in Wien 


[7 


b) 
ec) 


d) 


n 


mit einem Gewährleistungsfonde von 


Fünf Millionen Gulden österr. Währung 
übernimmt nachslebende Versicherungen: 


re ne Bar Brand oder Blitzschlag, sowie durch das Löschen, 
ioderreissen und Ausräamenan Wohn- und Wirthschafts-Gebänden, Fabriken, 
Maschinen, Einrichtungen rom Brauereien und Brensernion. Wurk hr 
Möbeln, Wäsche, Kleidern, Geräihschaften, Waarenlagero, Vinh-, Ide- 
und Wirthschafts-Geräthen, Peld- und Wiessenfrüchten aller Art in Ställen, 
Scheters und Tristen verursscht wurden; 
un Schäden, weiche durch Dampf- und Gas-Erplosionen herbeigeführt 
werden; 
Schäden in Folge zufälligen Bruchen der Spingelgläser in Magazinen , 
ederlagen, Kaflevhänsern, Silen nnd sonsti ee 
gesen Schäden, welchen Trausperigüter und re auf der haben 
„zu Lande, auf Eiseubabnen und anf Flüssen ansgesotzt wind; Bes- 
versicherungen wohl per Dampfer ala por Segwischiff von und mach allen 


an 

rg = Bu welche Boden-Erzenguisse durch Hagelschlag erleiden können, 
endiie 

Capitallen und Penslones, zahlbar bei Lebzeiten der Versicherten oder nach 

dem Tode derseiben, sowie auch Kinder-Ausstaftungen, zahlbar im acht- 

wehnten, zwansigsten oler rierundzwanzigsten Lebensjahre. 


Vorkommende Schäden werden sogleich erhoben und die 


Bezahlung sofort veranlasst. 


Prospwcte worden unentgeltlich verabfolgt und jede Anakunft mit gröuster Bersit- 


willigkeit ortheilt im 
Central-Bureau; Stadt, Riemerstrasse 2, im 1. Stock, 


«owie auch bei allen Gemernl-, Haupt und Spocial-Agenten der Gesellschaft 


Der Präsident: Se Erlsucht Hsgo Artgraf zu Sa;m-Beifferscheid 
ber Vice-Präsident : Jos. Batier v. Mailmanz 
o Verwultungsräthe: Frauz Kiein Freih. v. Wiesenberg, Jobann Freih. v. 


Liebieg, M, 4. Chat-aurenard, Carl Gundaker Freih. v, Suttner, Ernst Freib. 


v. Herring, Dr. Albrecht Hiller, Christian Heim, Marquis d’Aoray, 
Der General-Direetor: Lonis Miskowior, 





yymmı mu GIE a m 


transportabler Wasserstaub -Ventilator 
(d. R.-Patent. Oesterreich - Ungara und Ansland) 











Te ep ER 


vorzüglich für 
Fa- 


eignet sich 
Eisenhahnen, chemische 
brikon, Absaugen ron Dimpfen, 
für Trockonkammern, Kestau- 
rants, Cafes, Schulen, Kirchen, 
Brauereien ete, auch mit 
Pumpenbetriob zu betreiben, 


Obne maschinelle Kioriehteng, 


Kuo Keine Aufwarkeng oder 
Schmieren wie bei Terbinen er- 
forderlich, = Von keiner Con- 


currenz durch den ansserorlemt 
lieben Lufieffeet und geringen 
Wasserverbrauch übertroffen, — 
Fänfzig Procent billignr wie andere 
Ventilatoren 


Anlagen von Ventilationen mache 
unter Garantie des Gelingens 
und sechsmonatliche Prüfungs- 
zeit. — gratim, 
4 für Wohnsimmer, 
kleine Bureaaxz von 40 Uulden 
aufwärts; elegantes Aussehen, 


Internationalen 
technisches Institut 


Ventilation und Heizung 


Carl Haarstrick, 
WIEN 
L, Am Hof Nr, 14. 
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Uniformirungs - Anstalt 
rothen Kreuz 


WILH. SKARDA 


Militär-Scohneider, 
WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Eisenbalın-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlungen. Uebernahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstäcke gennn naelr neuester Vuorsehnft, 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken ete. 
und Schutz gegen Motteufrass. 
Club-Mitglieder geniessen gegen Legitimntionskarte © 
10%, Rabatt von den Preisen laut Courant, 


Joset Grälleme 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren -Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring Irı Wien, Langegasse 61. 





























Erate und grönste Fabrik In Ossterreich-Ungum von Bas- und Möbel- 
berchlägen in alien Metallen, beew. Compositionen, Gegemständ« werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, Weich-Elaenguss und Graugnss 
gegossen und appretirt. Ergengung von Phnspberhrener und Phospborkupfer. 


Bpecialitäten. Fabrikation aller Kisrehahn-Artikel und Brachläge 
für Wagkuns au obigen Aleiallen, som kisenbaln - Billeikänten nach 
Kimansın'schen Bysieme 





FABRIKEN: 
Pressburg und Zamky bei Prag. 


Concessionirtes Bureau für Spreng - Technik 


vormals 


MAHLER & ESCHENBACHER, 
WIEN, I., Wallfischgasse 9, 


liefert alle Sorten 


Spreng- und Zündmittel, insbesondere Spreng-Gelatine, 
| Gelatine-Dynamit, Spreng-Kapseln, Sicherheits- 
Zündschnäre. 

Sämtliche Bedarfs-Artikel für elektrische Zündung. 
Bohrmaschinen für Hand-, Dampf-, Wasser- und Luft- 
betrieb. 

Tief-Bohrgeräthe. Wolf’sche Benzin-Sicherheits- 
Wetterlampen. 

NB. Der grösste Tunnelban der Gegenwart, derjenige des Arlbergs, wurde 
nach voramgegungenen Verspchen nit Jen verschiedensten, mit gromser 
Marktschreierei angepriesenen Sprengmilteln ebenso wie seinerzeit der 


Bau den St, Gotihard-Tunnels vimig und allein nur mit Nobel'schen 
Dynamiten durchgeführt 10194 

















igenthus=, Herassgabn und Verlag des Club 
Mert, Einenhabn-Hoamt ın 


Kedsctwur: Dr. jur. ROBERT ZUCKRBKANDI. 





ISLITS IVMOS & Geur, 
WIEN 
| II. Bez., Nordbahnstrasse Nr, 18, 


liefern sofort vom Vorrath zw billigsten Preisen: 


„s- Gewalzte Bauträger "« 


| 
! nach den Normaltypen des Österreichischen Iugenisur- und 
| Architskton-Versines, 

| Bauschienen, gusseiserne Bäulen u. Schläuche, 

I 


'Stabeisen (Nperialität I* ungarisches Fabrikat) und Breiteisen. 
| Schwere Bleche u. Feinbleche für alle Zwecke in den erreich- 


bar grössten Dimensionen, 


''Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


bester Qualität aus Prima-Holzkchlennisen. 
Emaillirtos Guss- und Bleohgesohirr, Eisengusswaaren. — Roh- 
stabl, Raffinirstahl und Tiegeistahl nebst Sensen aus letzterem. 
Halbfabrikate und Rohsisen. 
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Maschinenbau-AÄnstalt 
F. J. MÜLLER 


Eisengiesserei und Kesseischmiede Prag-Bubna 


liefert Eisenbahubedarfs - Gegenstände, als: einfache und 
englische Weichen, Kreuzungen, normale und abnormale, 
gewöhnliche Balancier-Drohscheiben von 465 bis 1465 m 
Durchmesser, Barrieren, Lüutewerke, Schiebebühnen, Dreh- 
krahne, Aufzüge für Lagerliäuser, Wasserstations-Einriohtungen, 
Reservoirs, Bahnwägen, Waggonwaagen, stehende und liegende 
Dampfmaschinen sowie Dampfkessel und Dampfhaspeln, genietete 
Bauträger, Brücken, hydraulische Krahne, Wasserpumpwerke, 
Schraubenkuppelungen. 





C. Stölzle” Söhne 


Glas-Fabriken 


Hanpt-Niederlage: WIEN Wieden, Freihans. 
Filialen: 
Wien, Rudolfsheim, Sehönbrunnerstrasse 26. 


PRAG: 


Ferdinandsstrasse Nr. 38 neu. 


BUDAPEST: 
Königsgasse Nr. 50. 


Aelteste Lieferanten 


für 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 


wie ordinäre und belgische Tafeln, Farbentafeln für 
Signalscheiben, Lampen-Cylinder und Waggon- 
Schalen etc. für elektrische Zwecke etc. ete. 


m 
Ü 


Alle Gattungen Glaswanren für Eisenhahn-Restan- 
rationen und den Haushaltungs-Gebrauch. — Grosse 
Auswahl in eleganten completen Tafel-Servicen von 
fl. 8 aufwärts. — Bier-, Wein- und Liqueur-Garnituren, 
Punsch-Servieen ete, etc. 


Preis-Courante gratis. — Feste Fabrikspreise, 





Druck der „STEYEEHMUNL“ in Wien, 
Für die Druckerei verantwortlich: ALBERT PIETZ. 
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Beiträge werden auch Vorsinbarnng hemarirt 
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Erscheint jeden Sonntag. 


Wien, den 21. März 1886, 


Abonnement incl Postversendung 


in Oesterreich- Ungarn : 
Gensjährig A. 5 — Halyjährie Mi. 1.00. 
Für das deutsche Reich: 
Ganzjährig Härk fR. Hlaltlänrig Mark M, 
Ir. übrigen Auslando: 
Önasjährig Pros. ©. Haitjährig Fren. il 
Einzelne Nusmsm 15 kr. 


Offene Iierlarmatiansn porinfret. 


GAN 











IX. Jahrgang. 





Amerikanisches oder russisches Petroleum? 
Von P. F. Kupka. 


Die Petroleum-Industrie ist ohne Zweifel eine der 
merkwürdigsten Industrien der Welt, die im Sturmschritt 
ibrer Entwicklung ganzen Ländern ungeahnte Reichthümer 
zuführte — den Vereinigten Staaten bis jetzt an 4 Milliarden 
Goldgnlden, gegenüber einer Investition von mehr als 900 
Millionen Goldgulden seit 1862 — andererseits aber uuch 
ungezählte Hoffnungen begrub und materielle Existenzen 
vernichtete. Wie verhältnissmässig rasch legte sie den weiten 
Weg zurück, der mit dem Verkaufe dieses Naturproductes 
in Fläschchen für Heilzwecke (gegen Rheumatismus_ ete.) 
begann, um nach dem siegreichen Kampfe mit der Licht- 
putzscheere im vornehmen Palaste und der armen Hütte 
einzudringen; bildet sie nicht heute den Stein des Anstosses 
in den wirtbhschaftlich-bäuslichen Auseinandersetzungen unserer 
beiden Reichshälften, schafft sie den Verkehrsanstalten nicht 
einen vielumstrittenen Transport? Ihr Eroberungszug scheint 
jedoch noch lange nicht abgeschlossen zu sein, denn schon 
greift dieser Weltilluminator auf ein anderes Feld über, um 
vielleicht bald der früheren oder späteren Erschöpfung der 
Kohlenfelder wenigstens theilweise Einhalt zu thun. So 
Geringes wir bislang über den Ursprung und die Verbreitung 
dieses Naturstoffes wissen, so ausgedehut sind die Erfalh- 
rungen bezüglich seiner Gewinnung, des Transportes, der 
Stapelung, sowie seiner mannigfachen Verwendung in der 
Industrie und Technik, 

Leitend in dieser Richtung waren und sind bis jetzt 
noch immer die Vereinigten Staaten; eine andere 
Frage ist jedoch, wie lange sie das thatsächliche Monopol 
noch auszuüben im Stande sein werden, da sich in den 
letzteren Jahren das russische Petroleum zu einem ge- 
fürchteten und anscheinend weit überlegenen Mitbewerber 
auf dem Weltmarkte herausgebildet hat. Wenn wir im Nach- 
stehenden die wirthschaftliche Entwicklung dieses Handels- 
artikels zu skizziren versuchen, s6 können wir, {ausser 
Amerika und Russland) die anderen Länder, als nicht mass- 


gebend, so ziemlich übergehen. Nebst Galizien — wo Naphta 
schon im Jahre 1771 bekannt und damals als Wagenschmiere 
und Heilmittel Verwendung fand, wo später (1810) 
Petroleumquellen bei Truskawiec, (1862) in Boryslaw, 
(1380) in Stoboda-Rungurskn ausgedehnte Lager, bei reichem 
Vorkommen von Erdwachs (Ozokerit), erschlossen wurden, 
und wo, diese Industrie in einem höchst erfreulichen Auf- 
schwunge begriffen ist — produeiren noch Rumänien Erdöl 
von für den Weltmarkt grösserem, die Bukowina, Ungarn, 
Hannover, Holstein, Elsass, Italien, Persien, in jüngster Zeit 
auch Californien geringerem Belange. 

Im Jahre 1883 betrug die Petroleum - Erzeugung 
Amerikas 33sı Mill, Russlands 2’oe Mill, Galiziens 
(5: Mill. und Rumäniens O’ss Mill, Metercentner, welche 
Ziffern ein übersichtliches Bild der Antheilsnahme der ein- 
zeluen Länder geben. — Interessant und von grosser Wich- 
tigkeit ist die verschiedene Zusammensetzung des Rohöls; 
so werden aus dem Rohstoil gewonnen: 


Fiöchtige Oele Lotehtöl Köckstände®) 
in Amerika 10-20%,....... [11 Een Pe 5—10%, 
in Russlanıl Marion BF 1,3 Foren 30 — 70%, 
in Galizien u VERF 60709, 35°, 
in Rumänien er RE GO errer- 235—3%, 


Das Vorhandensein von Erdöl war in Amerika schon 
lange vor der Besitzergreifung der ausgedehnten Ländereien 
durch W, Penn bekannt, jedoch nicht beachtet; die spätere 
Gewinnung für Heil- und Schmierzwecke war eine sehr 
primitive, indem das auf der Oberfläche der Bäche schwim- 
mende Oel durch ausgebreitete Wolltücher aufgesogen und 
dann ausgerungen wurde; der erste Versuch amerikanisches 
Petroleum nach Europa auszuführen, fällt in das Jahr 1852, 
wo 12.000 Fass nur mit einem Verluste von 2000 Dollars 
bei den Transportkosten allein, ohne Rücksicht auf den 
Werth des Materials, abgesetzt werden konnten. Ein ratio- 
nellerer Betrieb ward erst mit der ersten Anbohrung einer 


*) Diese Rückstände werden durch nochmaligo Destillirang zu 
Schmierölen und anderen Nebeuproducten verarbeitet; beim russischen 
Rohöl ist das von besonderem ökonomischen Vortheil. 
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Quelle (21°3 m tief) durch Colon. Drake am 28, August 1859 
unterhalb Titusville in Pennsylvanien eingeführt; die Ergiebig- 
keit betrug bis zum Ende des Jahres etwa 2000 Fass bei 
einem Preise von 20—24 Dollars per Fass; im darauf- 
folgenden Jahre wurden in dieser Gegend schon an 
500.000 Fass Petroleum gewonnen. Der verhältnissmässig 
mühelose Gewinn erzeugte in den Vereinigten Staaten die 
unter dem Namen »Petroleumfiebers bekannte Krankheit, 
denn immer zahlreicher wurden die Zuzüge in das neu 
entdeckte »Gelobte Land«, wie früher nach dem Goldlande; 
alle Phasen einer wilden zügellosen Speculation wurden hier 
durchgemacht, Armuth in Reichthum verwandelt und grosse 
Vermögen verloren; am bezeichnendsten hiefür ist wol die 
Geschichte der Stadt Pitthole, wo im Mai 1865 Oel an- 
gebohrt wurde; zu Ende des genannten Jahres zählte sie 
bereits 16.000 Einwohner. Nach Verlauf von 8 Monaten 
versiegten die (Quellen, die ehedem geschäftigen Strassen 
wurden immer stiller und wo heute Weideland ist, kostete 
früher der Acre Tausende von Dollars. 

Gegen das Jahr 1861 machte sich jedoch schon der 
erste Rückschlag bemerkbar, denn das Anbot überstieg 
weitaus die Nachfrage, weil die Verwendung von Petroleum 
zu Beleuchtungs-Zwecken noch keine unbestrittene war; der 
Preis des Rohöls fiel auf 10—5 Dollars, sogar anf 
10 Cents per Fass, und abermals wurde es, jedoch nicht 
für lange, ein unnöthiges Product. 

Eine der grössten Schwierigkeiten bildete jedoch der 
Transport; Fuhrwerke beförderten ein oder mehrere Fässer 
bis zum Oilereek, wo sie in Barken ausgeleert wurden. 
Durch Errichtung von Dämmen und Schleusen gelang es, 
diese Fahrzeuge bis zur Mündung des Oilereek in den 
Alleghany-Fluss zu bringen, auf welchem sie Pittsburgh 
erreichten. Diese Transportart war nicht nur sehr kostspielig, 
sondern auch mit grossen Material-Verlusten verbunden. 
Ja selbst die Anlage einer Eisenbahn von Titusville entlang 
dem Oilereek zum Alleghany entsprach den Anforderungen 
nicht, denn im Jahre 1562 betrug der Frachtsatz für ein 
Fass—=50 Gallonen nach New-York 7’s Dollars und im 
Jahre 1863, wo das Oel theils in Fässern, theils in Behältern 
von 2000 Gallonen Fassungsraum befördert wurde, noch 
immer 5's Dollars per Barrel. Es musste daher auf ein 
Mittel gesonnen werden, diese Kosten nach Thunlichkeit zu 
verringern. 

Der im Jahre 1861 gemachte Versuch das Rohö 
in einer circa 6km langen gusseisernen Rohrleitung zu be- 
fördern, schlug wegen der grossen Verluste durch die 
Undichtbeit der Verbindungen gänzlich fehl; eine im darauf- 
folgenden Jahre bei der Legislative Pennsylvaniens einge- 
brachte Bill betreffend die Legung einer Leitung vom 
Öilereek nach Kittaning und Philadelphia wurde verworfen, 
ebenso (1864) das Project eines Rohrstranges den Alleghany- 
Fluss entlang nach Pittsburgh; erst 1365 konnte eine 973 m 
lange doppelte Leitung theils auf watürlichem Gefälle 
basirend, theils mit dazwischenliegenden Pumpstationen 


hergestellt werden, welche aber von Zeit zu Zeit böswilliger- 
weise zerstört wurde; die noch im selben Jahre auf etwa 
95km erweiterte Leitung musste desshalb unter den Schutz 
von bewaffneten Männern gestellt werden. Die hiebei vor- 
kommenden technischen, Schwierigkeiten waren gänzlich 
unbekannte, es fehlte einfach die Erfahrung. Einerseits 
nahmen die in hügeligem Terrain grösstentheils zu Tage 
liegenden Rohre durch den inneren Druck und Temperatur- 
Unterschiede Schaden, und ebenso häufig versagten die 
Pumpen ihren Dienst. Dies führte dazu, die Leitung 
;,— im unter die Erde zu verlegen, in angemessenen 
Zwischenränmen Curven einzuschalten, Bäche und Flüsse 
auf der Thalsohle oder mittelst Trostle-Brücken {leichte Holz- 
eonstructionen) zu übersetzen, eudlich auch zur Herstellung 
eines vollkommenen Pumpensystems,. Mit der endgiltigen 
Lösung der Transportfrage, d. h. der Annahme des soge- 
naunten »Hüssigen Systems« gingen auch Verbesserungen bei 
den Bahneinrichtungen (die Einführung von Cisternen- Wagen 
mit einem Fassungsvermögen von 4000—5000 Gallonen) 
Haud in Hand, und von jener Zeit an begannen die Ver- 
einigten Staaten die ganze Welt mit diesem Producte zu 
fiberschwemmen. 

Das Jahr 1876, in welchem man schon mehr als 
3200 km, verschiedenen Gesellschaften gehörige Leitungen 
(pipelines) zählt, bildet insoferne einen Wendepunkt in der 
wirthschaftlichen Entwicklung, als der Kampf des »Geld- 
machens« von den Individuen allmählig auf Gesellschaften 
überging, welche sowohl die Gewinnung als auch den 
Transport, die Raffinirung und Vertheilung des Oels in ihren 
Händen vereinigten. Durch Verschmelzung mehrerer Gesell- 
schaften entstanden wieder grössere Interessen-Gruppen, und 
so gelang es der ebenso bekannten als berüchtigten Standard 
Oil Comp. sechs grössere Compagnien mit etwa 13.000 km 
Rohrleitungen und 600 Reservoiren in eine zusammenzu- 
fassen. Die pipelines dieser mächtigen Gesellschaft überspannen 
heute (an 19.000 km) fast die ganze Oelregion Pennsylvaniens, 
sie verbivuden nicht wur etwa 20.000 Quellen mit einer 
Tageserzeugung von 60,00% Barrels untereinander und mit 
den Reservoiren, sondern auch die Oelregion mit Pittsburgh, 
Buffalo, Cleveland, New-York ete. Die Standard Oil Comp. 
beschäftigt etwa 100.000 Menschen, erzeugt täglich 
35.000 eiserne Barrels von 40 Gallonen Gehalt und über- 
dies 100,000 Blechkannen, je 5 Gallonen fassend. 

Ausser der genannten wäre noch die Tidewater Pipeline 
Comp. zu erwähnen, welche die Bradforder Oelfelder durch- 
zieht und diese mit der Philadelphia - Readiug - Eisenbahn 
(Tamanend) verbindet; ihr geschäftlicher Umfang ist be- 
dentend geringer, als der der ersteren. 

Eine besondere Einrichtung der Oelbörsen von New-York, 
Philadelphia, Pittsburgh, Titusville, Oil City u. s. w. sind die 
Pipeline-Certifieate, welche Oel in den Leitungen oder den 
Reservoiren der Gesellschaften repräsentiren und ebenso leicht, 
wie andere Werthpapiere gehandelt werden; ihr täglicher 
Umsatz erreicht oft die Höhe von 10 Millionen Barrels. 


ee 
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Die grösste Bewegung auf diesen Börsen wird hauptsächlich 
dureh die Auffindung neuer, oder die Versieguug alter Quellen 
verursacht, Ereignisse, welche oft zu verzeichnen sind, Solche 
Certificate werden auf Grund genauer Messungen in den 
Reservoirs, weniger 3%, für Schwund, für eine grössere 
Anzahl Barrels in duplo ausgestellt, wovon eine Abschrift 
dem Erzeuger ausgefolgt, die andere dem Centralburean der 
Gesellschaft eingesendet wird. Wünscht der Producent das 
Oel zu beziehen, so hat er 20 Cents per Fass an Leitungs- 
(pipage), und 50 Cents per 1000 Fass und Tag an Lagerungs- 
Gebühren zu entrichten, wobei jedoch die ersten 30 Tage 
nicht eingerechnet werden; gelangen die Certificate vom 
Tage der Ausfertigung an gezählt innerhalb 6 Monaten 
nicht an die Gesellschaft zurück, so wird die doppelte 
Lagerungsgebühr eingehoben, Die Gesellschaft kommt für 
einen durelı Feuer verursachten Schaden nicht auf, sondern 
theilt solche Verluste, die jedoch nur sehr gering sind, auf 
alle Interessenten im Verhältnisse ihrer Depöts auf. 

Es ist begreiflich, dass die Ansammlung so grosser 
Meugen leicht entzündlichen Stoffes inmitten werthvollen 
Eigenthums — Hunderttausende von Fässern Petroleum finden 
alljährlich ihren Weg über das Meer, die Londoner Werften 
allein geben in der Winterszeit täglich etwa 3000 — 4000 
Barrels ab — eine stete und bedeutende Gefahr in sich birgt. 
Auch hiefür musste sowol in Amerika als auch in Europa 
Vorsorge getroffen werden, und wir wollen auch die bezig- 
lichen Einrichtungen Englands flüchtig streifen, 

Die Einlagerung von Petroleum ist in England gesetz- 
licb nur insofern beschränkt, als sein Entzündungspunkt 
(in Sir Fred. Abel's Apparat) nicht unter 73° liegt. Der 
Board of Works von Greenwich wies vor einigen Jahren 
auf das Bedenkliche hin, dass etwa 20.000 Fass auf einem 
freien Platze, der theils von Jutefabriken und dicht bevölkerten 
Vierte!n, theils von der Themse eingeschlossen ist, lagern, 
Dies führte zur Ausarbeitung einer Bill, welcher das Registrir- 
system unter bestimmten Sicherheits- Vorschriften zu Grunde 
lag. Der Metropolitan Board erhob jedoch dagegen erfolg- 
reiche Vorstellung mit dem Hinweise, dass bereits aus freien 
Stücken und mit grossem Kostenaufwande feuersichere Lager- 
plätze hergestellt seien, die etwa 80%, des Stapelartikels 
bergen, und bestimmte deshalb nur, dass 


a)für kleinere Mengen 
beobachtet, 


b) für grössere (uantitäten fenersichere Lagerräume und 


allgemeine Vorsichtsmassregeln 


e) für grosse Massen unterirdische Behälter hergestellt werden 
müssen. 


Thatsächlich nehmen Versicherungs-Gesellschaften keinen 
Anstand, solche Lager zu einem geringeren als bei vielen 
anderen Industrien gebräuchlichen Prämiensatze zu assecn- 
riren, wobei sie sich gewiss ihres Risicos bewusst sind. 

Als offene Lagerräume dienen grosse durch solide Erd- 
#älle oder mehr als meterdicke Ziegel- oder Ooncret-Mauern 
gebildete etwa 2 Meter tiefe Behälter mit undurchlässigem 


Lehmboden, um dem Inhalt der Fässer keinen Ausweg 
zu gewähren. 

Die Liverpool Storage Co, errichtete eine grössere 
Auzahl von je 5 einen Block bildender Gewölbe aus Coneret- 
masse mit O4 ra diekem Lehmboden und ebenso starker 
äusserer Bedeckung der Gewölbe. Die Mersey-Docks & 
Harbour Estate Co, liess eine Reihe von I11— 153 m langen 
6m breiten und 5sm hohen Räumen in Sandstein aus- 
hanen, welche durch 15 m dicke Scheidemauern von einander 
getrennt sind; die Thürschwellen sind 1’sm über dem Fuss- 
boden erhöht, damit im Falle einer Berstung der Fässer, 
sich ihr Inhalt nicht nach Aussen ergiessen könne. 

Andere Firmen entleeren das Oel in unterirdische 
eiserne Behälter, deren Zugangsöffnungen während der Nacht 
zugeschraubt werden; nach Bedarf wird das Oel aus den- 
selben herausgepumpt. 

Es ist bereits oben angedeutet worden, dass Russland 
der gefährlichste und bis jetzt auch erfolgreichste Mitbe- 
werber Amerikas geworden ist, wesshalb auch auf die 
interessante Geschichte der russischen Petroleumgewinnung 
hingewiesen werden mag 

Der Kaukasus mit seinen Ausläufern, der Halbinsel 
Taman im Schwarzen Meere und der Halbinsel Apscheron 
am Caspi-See ist die eigentliche Oelregion; auf der erst- 
genannten Halbinsel ist das Vorkommen von Erdöl bereits 
seit 1770 urkundlich bekannt. Im Jahre 1872 zählte man 
dort 40 natürliche und 2 oder 3 gebohrte Quellen, mit 
einer Ergiebigkeit von etwa 400% Tonnen jährlich; seither 
bobrt eine französische Gesellschaft etwa 95 Km. land- 
einwärts auf Erdöl. In dem nördlich von Tilis gelegenen 
Gebirgszuge gewinut die Bevölkerung Petroleum seit Jahr- 
hunderten, und solches wurde im centralen Gebirgsstocke 
sogar noch in einer Höhe von mehr als 2700 m über denı 
Caspi-Spiegel gefunden. Die mächtigsten Lagerstätten jedoch 
sind auf der Halbirsel Apscheron u. zw. in der Umgebnng 
von Baku, wo die Quellen besonders bei nebligem Wetter 
hoch anfsprudeln. Schon 600 Jahre vor Chr. zogen per- 
sische Feueranbeter dahin, um die »Gasfener« zur Leichen- 
verbrennung zu benützen ; seit 500 Jahren wird es nach aus- 
wärts verkauft, wovon schon Marco Pole Nachricht gibt; 
dort existirt, schreibt er, „ein Springbrunnen von so grosser 
Mächtigkeit, dass wol an 100 Schiffsladungen auf einmal 
gewonnen werden könnten; dieses Oel ist jedoch nicht ge- 
eignet als Nahrungsmittel, aber es ist gut zum Verbrennen 
und wird auch verwendet zum Einschmieren der Kameele, 
welche an der Räude leiden«. 

Armenische Kaiser und persische Schahs stritten lange 
um den Besitz Bakus, bis Russland im 18. Jahrhundert 
sich dort festsetzte, Peter der Grosse beeilte sich, eine Schifs- 
ladung Oel an die an der Wolga liegenden Ortschaften zu 
vertheilen; nach seinem Tode wurde jedoch Baku von Nadir 
Schah wieder zurückerobert. Die Perser exportirten Petroleum 
in so eleuden Fahrzeugen, dass der See oft auf weite Strecken 
mit Oel bedeckt war, Im Anfange unseres Jahrhunderts 
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fasste nun Russland abermals in Baku festen Fuss und wie 
es scheint für immer. 

Nachdem Russland die Ausfuhr von Petroleum als Staats- 
monopol erklärt hatte, zahlte während der ersten Decade die 
Firma Meerzoeff bei einer Production von 2— 3000 Tons Oel, 
eine Jahres-Prämie von 100— 120.000 fl. Gold an den Staat; 
von 1834 — 1860) stieg das durchschnittliche Jahreserzeugniss, 
da das Monopol einer raschen Entwicklung hindernd im 
Wege stand, blos auf 35.000 Met.-Cir. und 1559 wurde die 
erste Raffinerie angelegt; im letztgenannten Jahre setzte 
die russische Regierung eive Commission zum Studium der 
Frage der Petroleumgewinnung ein, auf Grund deren Bericht- 
erstattung das Monopol zwar aufgelassen, dafür aber eine 
hohe Productionsstener eingeführt wurde. Im Jahre 1862 
wurden 89.000 Met.-Ctr, 1870 schon 271.800 Met.-Ütr, 
erzeugt; von 1872 an, wo man 415 natürliche und 2 
gebohrte Quellen ausbeutete, bis 1877 wurden erzeugt: 
248.000 Met.-Ctr. (hievon in 50 Raffinerien 64.500 Met -Ctr. 
raffinirt), bezw. 640.000 Met.-Cir., 780.000 Met.-Ctr., 
940,000 Met,-Ütr,, 1,940.000 Met.-Ctr, und 2,420.000 Met.- 
Ctr. (aus 130 gebohrten Quellen und in 150 Raffinerien 
740,000 Met.-Ctr. raffinirt). 

Im Jahre 1877 wurde nun auch die drückende Steuer 
aufgehoben und die Industrie günzlich freigegeben, Zwei 
Schweden Rob. und Ludw. Nobel brachten mehrere 
amerikanische Bohrer nach Baku, führten anstatt des bis 
dahin gebräuchlichen Öel-Transportes von den Quellen zu 
den Raffinerien in Schläuchen und Fässern, amerikanische 
Rohrleitungen in fallendem Terrain (1879 bestanden 8 Lei- 
tungen von 96 km Länge) zu der 10 km von Baku ent- 
fernten sogenannten „schwarzen Stadt» ein, schufen eine Flotille 
von Cisternen-Booten auf dem Caspi-See und der Wolga 
und liessen an 2000 Wagen für den Eisenbahntransport 
bauen. 


Die Gesammt-Erzeugung stieg: 
1878 auf 8°» Mill. Met,-Ctr., davon Os Mill. Met,-Ctr. raffinirt. 


1879 » IT» » ” lı » " ” 
1880 » 42 » » „» 15 » N s 
1881 » 40 u » » la » u N 
1832 268 1) ” 20 » „ ” 
183 » 80 » » v» 20 » » u 


Mittelst der vortrefflichen Wasserstrassen auf dem 
Caspischen Meere und der Wolga, unterstützt durch die 
vielen Lagerplätze an denselben und an den Bahnlinien 
(Hauptdepöt Zarieyne), sowie durch die vor Kurzem er- 
folgte Inhetriebsetzung von drei nenen grossen Cisternen- 
Dampfern gelang es Russland, bereits das riesige Absatz- 
gebiet im Osten und Südost für sich zu gewinnen. Der 
directe Weg nach dem Westen blieb, solange nur das Stück 
Eisenbahn Batum-Titlis ausgebaut war, natürlich versperrt: 
aber auch mit der Fertigstellung der weiteren Strecke Titlis- 
Baku änderte sich an den Verhältnissen nicht viel, da die 
Linie bis zu ihrer gänzlichen Freigebung für Aflentliche 
Interessen (18584) nur privaten Zwecken diente. Mit Be- 
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nützung der Bahn Baku-Batum, wo die russische Regierung 
die sofortige Anlage von Hufen- und Stapelplätzen mit 
einem grossen Kostenaufwande angeordnet hat, dringt das 
russische Produet nicht nur nach Oesterreich und Deutsch- 
land, sonderu es erobert sich auch die Mittelmeer- und 
südeuropäischen Häfen, Nachdem. die vorhandenen Trans- 
portmittel noch immer für die erfolgreiche Aufnahme der 
Coneurrenz sich als unzulänglich erweisen, plant man die 
Legung einer Rohrleitung von Baku entweder nach einem 
Hafen des Schwarzen Meeres, Poti oder Batum (900 km) 
oder über den Kaukasus zum Anschluss an das südöstliche 
russische Eisenbalnsystem (ca. 1600 km). 

Dass hiebei das rührige Amerika nicht so bald die 
Flinte in's Korn zu werfen beabsichtigt, zeigt der im Herbst 
des verflossenen Jahres unternommene Versuch, ein Segel- 
schiff mit einer Petroleumladung a la rinfusa von 177.000 
Gallonen an Bord von New-York nach England abgehen 
zu lassen. Das Petroleum, aus Kesselbarken an Bord ge- 
pumpt, war hier io 45 etwa Is m im Durchmesser hal- 
tenden Cylinderkesseln untergebracht, wobei sowohl gegen 
Schwankungen als auch dıe Ausdehnung der Flüssigkeit 
durch Temperaturs-Unterschiede in einfacher Weise Vor- 
sorge getroffen wurde. Nachdem diese billige Verfrachtungs- 
art ohne Anstand vor sich ging, koüpft man drüben grosse 
Hoffnungen daran. 

Vergleichen wir nun, unter welchen Verhältnissen die 
beiden grossen Concurrenten arbeiten, so schen wir vor allen 
Anderen, dass die Caspi-Region, die bis jetzt nur etwa 
6 Quadratmeilen umfasst, eine unvergleichlich reichere und 
voraussichtlich auch andauerndere ist, wogegen die Erfahrung 
in den Vereinigten Staaten gelehrt haben soll, dass selbst 
ergiebige Felder in 1-5 ‚Jahren erschöpft sind, und dass 
nach Meinung hervorragender Berg-Ingenieure die Hälfte 
des penusylvanischen Reichthums bereits zu Tage gefördert 
sei. Die russischen Oellager sind verhältnissmässig seicht 
liegende, mächtige unterirdische Reservoirs in übereinander- 
liegenden Sandschichten, welche durch Lagen von Schiefer 
von einander getrennt sind; die Tiefe der Bohrlöcher 
schwankt zwisehen 30—180 m, erreicht selten 240 m, wo 
dann das Oel entweder von selbst den Oeffnungen entquillt, 
oder in mächtigen Strahlen bis zu 40 m Höhe ausgeworfen 
wird; man unterscheidet daher sogenannte »vernünftige« 
Brunnen, deren Oellnungen durch besondere Vorrichtungen 
für den Bedarf geschlossen gehalten werden können, und 
»wahnsinniges, bei welchen die hervorschiessende Naphta 
sich in den natürlichen Bodensenkungen oder den in der 
Nähe befindlichen Landseen sammelt. Um solche Strahlen vor 
nutzloser Zerstäubung durch den Wind zu sichern, werden 
sie schräg überdeckt und biedurch ihre Richtung beeinflusst. 

In Pennaylvanien dagegen wird der Anbohrung von Oel 
erst in einer Tiefe von 300600) m entgegengesehen, worüber 
oft Jahre vergehen, bis solche Tiefen erreicht werden. 

Es kommt daher der russischen Industrie die leichte 
Zugänglichkeit der mächtigen Lager bei verhältnissmässig 
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noch geringer Ausbeute — allerdings liegt die Gefahr einer 
Ueberproduction hier recht nahe —- die weitans billigere 
Arbeitskraft, die grössere Nähe des Marktes sehr zu statten, 
und es dürfte somit die Billigkeit der Erzeugung, wie 
die ausnehmend günstigen Frachtsätze der russi- 
schen Eisenbahnen die grosse Frage zu seinem 
Vortheile entscheiden. 

Einen Hauptbestandtheil des russischen Rohöls bildet, 
wie oben erwähnt, die nach Verdampfung des Cerosins 
zurückbleibende Flüssigkeit (astatki), wofür es lange Zeit 
eine eigentliche Verwendung nicht gab, bis es gelang, hier- 
aus Heiz- und Schmiermaterialien zu erzeugen. Diese Rick- 
standsprodutte haben heute schon die Holzfenerung in den 
unteren Wolgagegenden verdrängt, sie dienen zur Gas- 
erzeugung, Heizung der Destillirapparate, Dampfmaschinen, 
Caspi-Dampfer, der Locomotiveun auf der Linie Baku- 
Tiflis und der Griäsy-Zarieyner Eisenbahn (womit 1874 
versuchsweise begonnen und heute 145 Locomotiven und 
50 Pumpen dafür eingerichtet sind). 

Die früher in England, Seraing, auf der französischen 
Östbahn, den Seedampfern in Marseille, sowie in Deutsch- 
land gemachten Versuche haben trotz aller Anerkennung 
der hier erwachsenden Vortheile insofern nicht ganz be- 
friedigt, als die im Feuerraum erzeugte hohe Temperatur 
nicht nur die Rohre und Metallwände, sondern auch die 
Chamotte- Verkleidung angrifl. 

Aeusserst günstige Ergebnisse hat in jüngster Zeit die 
Central-Pacifie-Eisenbahn auf ihren zwischen San Traneisco 
und Oakland verkehrenden Dampfern zu verzeichnen, indem 
während 5 Monaten durch die Petrolenmieuerung 56%, an 
Brennmaterial erspart worden ist; in gleicher Weise Aussert 
sich die Marahu Oil Co, bezüglich ihres grossen Dampfers 
»„Hymalaya«. 

Es wird hervorgehoben, dass bei einem doppelten Heiz- 
werthe gegenüber der Kohle die Belastung der Dampfer 
auch nur die Hälfte betrügt, dass die Verbrennung ohne 
Asche und Rauchentwicklung eine vollständige, die Dampf- 
erzeugung eine rasche und leicht regnlirbare sei 

Ist nun auch diese Frage endgiltig gelöst, dann tritt 
die Petroleum-Industrie in eine neue Phase von unberechen- 
barer Entwicklang. 


hur Geschichte der Wildbach-Verbauung 
oder 
Was ist in Oesterreich auf dem Gebiete 
der Wildwässer-Bekämpfung geschehen? 
Yon Prof. Dr. Arthur Freik, v. Seckendorff, 


k. k, Ropieromgsrath, Leiter des Forsllichen Versuehwessni ste, wie, 
(Vortrag gehalten im Clab österreichischer Eisenbahn-Beamten, am 
16. März - 1886.) 

Hochansehnliche Versammlung! 


Unter dem Titel: »Inwieweit vermag der Forst- 
mann auf die Sicherheit und Rentabilität des 
Bahnbetriebes einzuwirkenn, hatte ich die Ehre am 


14. December des Jahres 1880 von dieser Stelle aus unter 
Anderem ein Thema zu berühren, welches für das gasammte Wirth- 
schafts- und Culturleben der Völker von herrorragendem Einfloss ist. 

Ich meine die Frage der Bekämpfung der mit immar 
grösseren Gewalten auftretenden Wasserverheerungen, durch 
welche nicht nur Millionen von Worthen zerstört, sondern auch 
zahlreiche Menschenleben in Frags gestellt werden. 

Wohl wird es ons nie gelingen, den Anstoss zu derartigen 
Katastrophen, welche vorwiegend in dem Auftreten abnormer 
Witterungserscheinungen, wie plötzliche Schneeschmelze, lang 
andauernde Regengüsse, Gewitter, Hagelschläge etc. «u suchen 
sind, hintanzuhalten, aber es liegt in unserer Macht, durch 
Ergreifung geeigneter Massregeln die nachtheiligen Folgen solcher 
Ereignisse wesentlich zu verringern, schin unsere Wohnstätten 
und Onlturgründe vor Zerstörnng, das Land aber vor Verödung 
zu bewahren. 

Unstreitig erfolgt das rasche Steigen unserer Flüsse durch 
das gleichzeitige Anschwelien ihrer Zuflüsse, insbesondere aber 
durch das Tosbrachen der aus den Gebirgen herabstürzenden 
Wildbäche. Werden doch durch letztere, abgesehen von den 
sonstigen Verheerangen, die sie im Gefolge haben, den Flüssen 
nicht nur grosse Wasser-, sondern auch beileutende Geschieba- 
massen zugeführt, wodurch im günstigsten Falle eine Erhöhung 
der Flusssohle in den meisten Fällen aber Stauungen, Ueber- 
schwemmungen und dauernde Versumpfungen herrorgerafen 
werden. 

Alle Massnahmen nun, welche ein schnelles Abfliessen der 
Meteorwässer auf den Gebirgshängen erschweren, die Erzengung 
und Abfahr von Geschiebe- oder Muhrmalerial verhindern und 
die Unschädlichmachung der Wildbäche anstreben, müssen, ganz 
abgesehen von den sonstigen Vortheilen, natargemäss eine Ver- 
minderang der Hochwassergefahren zur Folge haben. Aber 
dieselben werden uns noch den weiteren, nicht hoch genng zu 
veranschlagenden Nutzen gewähren, dass der von allen Wusser- 
bantechnikern gefärchtets Detritus von den grossen Flüssen und 
Verkehrsadern der Hauptsache nach abgehalten wird, wodurch 
nicht nur die Sicherheit des Verkehres gehoben, sondern auch 
zahlreiche Flusscorrectionen entbehrlich gemacht werden können. 

Sie, meine Herren, mit den zu ergreifenden Massnahmen 
im Allgemeinen vertraut za machen und Ihnen an der Hand 
der in Frankreich auf dem Gebiete der Wiederbewuldung, Weide- 
rogulirung und systematischer Wildbachverbanung erzielten 
Erfolgen den Nachweis za liefern, dass in der That durch der- 
artige Arbeiten, abgesehen von anderen Vortheilen, die früher 
erwähnten Gefahren hintangshalten werden können, war Zweck 
meiner Rede vom 14. December 1880, die technischen Details 
dieser Vorkehrungen zu besprechen und eingehend zu illustriren, 
ist Aufgabe eines Vortrages, den ich am 27. d. M. in den 
Räumen des Ingenieur- und Architekten - Vereines über das 
»Forstliche System der Wildbach-Verbaunnga 
zu halten gedenke. Gestatten Sie mir, meine Herren, alle jane, 
die sich für diesen Gegenstand interessiren, zu diesem Vortrage 
ergebenst einzuladen, 

Schon vor Erlass des bekannten Rescriptes des Fürsthischofes 
Alexander von Trient vom 5. September 1427, mit 
welchem für einen Theil des rechten Fersina - Ufers, eine 
autorisirte Gesellschaft zum Schutze der anliegenden Gründe ins 
Leben gerafen wurde, suchten sich die Grundbesitzer am linken 
Ufer der Fersina vor den Ausbrüchen des Flusses durch 
Anlage von Dämmen längs der Ufer zn sichern, indem sie za 
Privatgesellschaften zusammentraten, die sich später zu einer 
Genossenschaft vereinigten. 

Leider haben sich die Hoffnungen, die man in die Anlage 
dieser Dämme gesetit, nicht erfüllt. Dieselban haben nieht 
nur Unsummen von Geld verschlungen, mussten wiederholt 

Eu 


m — 


ernenert und erhöht werden, sie haben anch die Mitglieder 
dieser Genossenschaften derart mit Schulden belastet, dass einige 
derselben sogar gendthigt waren, zar Bestreitung des auf sie ent- 
{fallenden Betrages, ihre derart beschützten Grundstücke einfach 
zu verkanfen. 

Einen grösseren Erfolg erhuffte man sich durch die 
Errichtung einer Stausperre am Ansgange der Fersina- 
schlucht, der sogenannten Pontaltosperre. Derselben sollte 
die Aufgabe zufallen, die von der Fersina mitgebrachten Ge- 
schiebemassen im Fersinathale zurückzahalten, 

Aus den in dem Archive der Stadt Trient niedergelegten 
Documenten und Schriften erhellt nun, dıss diese Sperre im 
Jahre 1537 über Auftrag und unter der Regierung des Fürst- 
erzbischofes von Trient Cardinal Bernardo Clesio, unl 
zwar in ihren Hanpttheilen aus Holz erbaut worden ist. 

Bereits fünf Jahre später, im Jahre 1542, fiel dieser Ban 
dem durch lang andauernde Regengüsse hervorgerufenen Hoch- 
wasser zum Öpfer; dabei brachte sie über die Stadt Trient 
und Umgebung grössere Gefahren, als wenn sie gar nie 
bestanden hätte, 

Im Jalıre 1550 wurde dieselbe nenerlings, diesmal jedoch 
in Trockenmanerwerk errichtet Sei es nun, dass dieser Ban in 
seiner Construetion fehlerhaft, die Dimensionen zu schwach 
gewählt, oder dieselbe schlecht gebaut worden war, Thatsache 
ist, dass anch dieser Steinbau im Jahre 1564 zusammenbrach. 

Nach langen Debatten darüber, ob der Wiederanfban der 
Sperre überhaupt noch angezeigt wäre, and nach Einholung 
zahlreicher Gutachten, wurde die Sperre zum dritten Male 
in den Jahren 1611 bis 1613, und zwar in einer Höhe ven 
20 Metern aus Stein erbaut. Leider zeigte das so errichtete 
Werk eine solch’ geringe Solidität, dass man sofort gexwungen 
war, durch andere Fachmänner dem Urbelstande nach Möglich- 
keit abzuhelfen. 

Die nan zum dritten Male ans Stein erbaute, zum virrten 
Male errichtete Stansperre, hielt bis zum Jahre 1686, In diesem 


Jahre vermochte dieselbe nieht mehr dem Anpralle der Forsina- | 


fiathen xu widerstehen; sie etürzte zam grössten Theile in die 
brausenden Finthen der Fersina ein. 

Es kann nicht meine Aufgabe sein, Ihnen meine Herren, 
die Leidensgeschichte dieser non bereits 35°2 Meter hohen Stau- 
sperre, welche schon Hunderttausende Lisher verschlungen, 
noch weiter in's Detail auszumalen. Es genügt wohl, zu constatiren, 


dass sie im Ganzen Gma! den Fersinafluthen zum Opfer ge- | 


fallen, demnach Tmal nen errichtet und erst im Vorjuhre 
durch Aufbau «iner Vorsperre mit immensen Kosten gesichert 
worden ist. 

Unter solchen Umständen kann es nicht Wunder nehmen, 
dass schon Zallinger, zu Thurn Priester, der Weitweisheit 
Doctor, und öffentlicher Lehrer der Physik an der Universität 
zu Inusbruck in seiner im Jahre 1779 erschienenen Schrift 
»Ablandlung von den Veberschwemmungen in Tirols, in welcher 
er nebenbei erwähnt, die Leberschwernmungen in Tırol auf das 
gleichzeitige Ausbrechen der Wildbäche zuräckführt sich 
gegen die Stausperren ansspricht: 

»Damit die Büche in ihrem Bette die vielen nnd grossen 
Steine ablagern, werden von Einigen die Veberfallwehren an- 
gerathen. Man errichtet selbe in engen Thälern, wo man durch 
einen Querdamm das herabfliessende Wasser anffängt, so dass 
es vor dem Damme eine zeitlang nur wagrecht abrinnen kann 
oder gar aufgeschweilet wird, dann aber muss sich das Wasser 
bei der Wehre über eine beträchtliche Höhe herabstirzen. Das 
Wasser muss also sowohl durch die Anschwellung und zeinen 
wagrechten Lauf, als anch durch den fast senkrechten Fail 
nothwendig seine Kraft und gar zu grosse Geschwindigkeit 
verlieren, nicht mehr im Stande ist, 
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und vielen Steine in die Flässe weiterzubringen und kanı dar 
ganzen Gegend, die es durchfliesst, kainen wrossen Schaden 
mehr zufügen.«e »Führwahr« — fährt Zullinger fort — vıman 
kann die Vortheile einer solchen Ueberfallwehre nicht verneinen, 
aber abgesehen von den grossen Unkosten, welche die Erbanong 
und Erhaltung eines solchen Werkes erfordern, findet man 
selten einen Ort, welcher zur Anlage einer Ueberfallwehre die 
nöthige Eignung besitit; deun entweder sind dia Wände des 
Erdreichs oder Gebirges beiderseits nicht stark und fest genng, 
dass man das so reissende Wasser unserer Wildbäche ohne 
Gefahr eines schädlichen Aushruches genug aufschwellen kann, 
oder es mangelt der Platz, wo das Wasser aufgeschwellt werden 
oder (lie gehörige Höhe, über die ex sich herabstärzen soll 
Und dann wird dieselbe bald mit Sand nnd Steinen angsfüllt 
werden, womit ein weiterer Nutzen des Workes iliusorisch 
würde. 

Wis Sie sehen, meine Ilerren, ist Zallinger ken 
Freund der Thalsperren. Seiner Ansicht nach solle man trachten, 
dem Wiläbache nach seinem Anstritte ans dem Gebirge ein 
möglichst breites Bett zu verschaffen, seine Gefälle durch 
mannigfache Krimmungen des Lanfes nach Thunlichkeit zu 
vermindern und sein#e Einmändung in den Fluss oler Strom 
unter einem schiefen Winkel za veranlassen. Auf diese Weise 
meint Zallinger, werde die Geschwindigkeit des Wassers 
eine beträchtliche Einbusse erfahren nnd der Bach somit ge- 
zwungen sein, sein Geschiebe abzulagern. Sri «8 jedoch nicht 
möglich, das Rinnsal zu erweitern und die Trace des Baches 
21 verlängern, so möge, meint Zallinger, eine fleissig» 
Ränmung des Bettes stattfinden, damit zur Zeit eines Hoch- 
wassers das Bachgeschiebe nicht in die Flüsse getragen werde. 
»Der gemeine Mann bietet allezeit,« wie Zallinger wörtlich 
sich ausdrückt, »seine Hände und sein Vieh lieber 
dar, als das Geld, so man zu andern Wasser- 
gebäuden von ihm forderte,“ Auch empfiehlt Zal- 
linger nalıe am Ansgange der Wildbachschlucht «ine Ver- 
tiefung des Bachbettes vorzunehmen, wodurch das Wasser 
viel von seiner Geschwindigkeit verlöre und das meiste Geschiebe 
ablegen wärde, Die ausgeräumten Steine sollen beiderseits zn 
Dämmen verwendet werden, die stellenweise mit Strebepfeilern 
verstärkt werden könuten. 

Zallinger lert ferners einen grossen Werth auf die 
natärliche Uferbefestigung mit Stauden, Gesträuche und Bäumen, 
„denn die Wurzeln der Bäume,« sagt er, »strecken sich weit 
in dem Erdreiche aus und beschützen dasselbe sowohl wider 
den Druck als gegen den Stoss des Wassers Steige das 
Wasser in dem Rinnsale und b+ginne es auszutreten, ao werde 
doch seins Bewegung durch das Gesträuche ond die BAum» 
ungemein gehemmt. Diese Hemmung bringe einen Anwachs 
von Erde, Sand und Steinen hervor, wodurch wieder die Ufer 
mehr gelestiget werden.“ Teberdies verspricht sich Zallinger 
durch das Wasserbedilrfniss der Vegetation ein geschwinderes 
Austrocknen nasser Böden. Zallinger hefürwortet daher 
überhaupt die Schonung und Förderung der Holzvegetation und 
sagt anf 8, 161 seiner interessanten Schrift wörtlich: 

uEs ist kein Zweif«l, dass man die grossen Wasserschäder, 
man bei unseren Zeiten oft in Tirol za leiden hat, 
meistentheils den ausgehackten Stränchern, Bän- 
men und Waldnngen zuschreihen mnas; denn (die Standen 
und Bäume an den Ufern verschaffen selben ein» natürliche 
Dämmung, so das Erdreich wider die Gewalt und Untergrabung 
des Wasseıs mächtig beschützet. Wird diese aus ılem Wege 
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geräumt, »o wird das entblössts Ufer bald verwüstet, Dis 
Bette der Bäche und Flüsse werden angefüllt und immer 
erhöht, Aber noch unrorsichtiger handelt man, wenn 


man auf den steilen Bergen, an deren Füssen Ströme vorbei- 
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rinnen, die Waldungen gänzlich aushaust; denn in diesen 
Orten wird die Erde fast nur darch die Wurzeln der Bäume 
von dem Falle zurückgehalten; hanst man die Bäume aus, so 
verfaulen auch nach und nach die Wurzein, wenn man nicht 
selbe mit noch grösserer Unvorsichtigkeit gleich anfangs heraus- 
reisset, Indessen wird das Erdreich durch das eindringende 
Regen- und Selineewasser immer lockerer und baufälliger; es 
wird von nichts mehr zurückgehalten und stürzet endlich als 
eine trockene Muhre in den Strom hinab. Kein Damm kann 
aber vermögend sein, diesen Sturz hei steilen Bergen xu ver- 
hindern. Das Strombett, wenn es dabei nicht gänzlich mit 
Erde und Steinen verstopft wird, muss zum mindesten unge- 
mein erhöht werden.« 

Nachdem der Verfasser erwähnt, dass alle Welt über das 
Aushauen der Wälder in Tirol klage, dem Uebel aber nicht 
abgeholfen werde, macht er den Vorschlag, man solle verordnen, 
dass jeder zehnte Baum stehen bleiben müsse oder wornöglich 
beim Holsschlage nur der zeitlichste oder der „schlechteste, go 
am wenigsten gerathen oder wo es wegen gar zu grosser Dicke 
sich selbst an dem Wachsthum hinderer, zum Aushauen er- 
wähle, um auf diese Weise den Boden vor Entholzung zu be- 
wahren, den Nachwuchs aber sicher zu stallen, 

Vermuthlich veranlasst durck die Ausführungen Zal- 
linger's orliess am 9. Mai 1788 der damalige Gouverneur 
der oberösterreichischen Fürstenihümer und Landen, Wenzel 
Graf von Saur, an alle Kreisämter, Obrigkeiten und Seel- 
sorger einen Aufruf, nnd zwar in der Absicht, dass die Be- 
völkerung darauf aufmerksam gemacht werde, »wie den vor- 
wüstenden Ergiessungen der Gewässer, vorzäglich jener der 
Wildbäche in Tirol vorzubeugen wäre, oder durch weiche 
Mittel wenigstens die nachtheiligen Folgen derselben vermindert 
werden könnten.e Gleichzeitig wurden die Behörden etc. auf- 
gefordert, nach Verschiedenheit des Ortes und der Umstände 
ebenfalls durch Mittheilang ihrer auf Erfahrung gegründeten 
Vorschläge und Ausführung der nützlich befundenen Rettungs- 
mittel mitzuwirken, damit diesem so schrecklichen und weit 
umsichgreifenden Uebel so viel als möglich Einhalt geschehe und 
abgeholfen werde. 

Das diesem Aufrufe beigelegene Rescript begann mit den 
folgenden Worten: 

»Die ungeheuren Verwästungen und Zerstörungen, welche 
die von den Gebirgen herabstürzenden Wildbäche, durch ihre 
häufigen und plötzlichen Ergiessangen in unserem, aus so vielen 
schmalen und tiefen Tälern bestehenden Lands verursachen, 
sind von solcher Art, dass sie nicht allein eine angestrengte 
und ununterbrochene Aufmerksaukeit von Seite Derjenigen 
erheischen, deren wesentliche Pflicht und Obliegenheit «s ist, 
für das Wohl der Unterihanen zu wachen, sondern auch jeden 
einzelnen Einwohner laut anffordern, die ertheilten Vorschriften 
genau zu befulgen, und so viel es in jedes Kräften steht, zum 
Besten des Allgemeinen ihälig mitzuwirken, um hierdurch 
Verheerungen zuvorzukommen, die um 80 schrecklicher sind, 
da sie seit einiger Zeit wirklich immer mehr am eich greifen 
end folglich um so nothwendiger mächen, alle jene Mittel, 
welche Grundsätze und Erfahrung in die Hand eben, mit 
beharrlichem Eifer auzuwenden, damit dieser Landesplage noch 
in Zeiten Schranken gesetzt werdet möchten n 

Im weiteren Verlaufe verurtheilt das kteseript das Eindämmen 
der Wildbäche an ihrem Unterlaufe, schlägt die Bepflanzung 
der Quellengebiete und der lockeren, besonders steilen 
Hänge mit Holzgewächsen vor und empfiehlt, dass wo immer 
eine kleine Regenrinne oder Dergbächlein za finden sei, od-r 
die Gefahr bestehe, dass ein auch n»ch so unbedeutend scheinender 
Borgbruch sich ergeben, oder die Erde angerissen werden könnte, 
richt nur kein Holz abzutreiben, sondern jene gefährdete Stelle, 


falls sich kein Holzwachs dort befinde, 
pflanzen wäre. 

Die Verordnung spricht ferner noch von der Erstellung 
von Fussmanern, nicht nur im Thale, sondern auch im Gebirge, 
um so einen Schutz gegen eventnelle Abrutschnngs-Gefahren 
zu bieten, 

Trotzdem das darauf folgende Jahr 1789 über Tirol eine 
Katastrophe gebracht, die nar wenig hinter jener von 1757 und 
derjenigen von 1882 nachgestanden, wurde der von so edlem 
Patriotismus getragene un] gewiss schon von sehr richtigen 
Grandsätzen ausgehende Aufruf Saur's sehr schnall vergessen, 
Es fehlte ihm die Kraft eines bindenden Gesetzes und da 
schon Gosetza nicht immer befolgt werden, so erscheint es 
begreiflich, dass eine blosse Aufmunterung bei der Bevölkerung 
ohne Wirkung geblieben, 

Gerade zwanzig Jahre später, d. h. im Jahre 1808 trat 
Freiherr von Aretin in seinem Werk: »Ueber Bergfälle und die 
Mittel denselben vorzubeugen oder wenigstens ihre Schädlichkeit 
zu vermindern«, für dieselbe Sache ein. Durch seinen amtlichen 
Beruf als Wasserban-Director der Prorinz Tirol in die Verbältuisse 
dieses Landes eingeweiht, hatte er mit verständigem Blicke die 
sich ihm gelegentlich der grossen Wasser-Verheerungen das 
Jahres 1807 dargebotenen Erscheinungen, sowie die einschlägige 
Literatur studirt und in seiner höchinteressanten Schrift 
allgemeine Andeutungen über die zu ergreifenden Maassnahmen 
gegen die verheerenden Folgen der Hochwässer niedergelegt. 
Seine Ansichten über die Ursachen der Wildbachschäden sind 
mit geringen Ansnahmen nach heute die herrschenden, Unstreitig 
ist Freiherr von Aretin d+r erste deutsches Schriftsteller*), der 
die Bedeutung der Verbauungs-Massregeln am Ursprunge 
der Wildbäche hervorhebt, wie er denn auch zuerst dem Gedanken 
Ausdruck verliehen, dass eine Verbauang nur dann durchzuführen, 
wenn sie darch legislative Massregeln sichergestellt wird, 

In Bezug auf die Verlegang des Schwerpanktes der 
Arbeiten an den Ursprung der Bäche äussertse sich 
Ar«tin folgendermassen: 

»Es ist eine sehr einfache und jedem schlichten Menschen- 
verstande einleuchtende Wahrheit, dass man den Gebirgsbächen 
nahe bei ihrem Ursprange Eirhalt than und dort schon 
ihre Gewalt brechen müsse. Es ist ınit geringen Kosten möglich, 
solange der Bach im Gebirge selbst zwischen Felsenschlachten 
eingeschlossen ist. Aber nichts kann seine Wuth bezähmen, wenn 
er unbeschränkt das Thal betritt. Alle Anstalten sind dann 
vergebens; alle Hilfe ist dann zu spät. Dessenungsachtet sieht 
man in Tirol zwar die Fluren der Dörfer in den Thälern mit 
ungeheueren Kosten gegen den Wildbach geschützt Aber oben 
im Gebirge, an dem Hauptisitze des Uebel-, wo jeder Bau nur 
halbe Kosten erfurdern und doppelte Wirkung hervorbringen 
ındeste, dort trifft man beinahe nirgends auch nar die einfachsten 
Verbaunngen an.« 

Die bisherige, zum Theile auch von Zallinger empfohlene 
Versicherang der Wildbäche im Thale geisselt Aretin mit 
folgenden Worten: 

»Auch die Versicherungs -Gebäuls gegen die Wildbäche in 
den Thälern selbst sind nur za oft ganz widersinnig angelegt. 
Jede Gemeinde bant olına Anleitung, ohte Zuhilfenahme 
hydraulischer Kenntnisse, meisteng nor nach eigenem Gutfinden. 


sorgfältig auszu- 


*)} Freilich hat Fabre in seinem: Faser sur la theorie des torrents 
et des rieieres. Paris 1797 schon früher den Gedanken zum Ansdruck 
gebracht. Er ist aber kaum anzunehmen, dass dieser Schriftsteller 
Herro v. Aretin bekannt gewesen ist, wie sich ja mit Bestimmtieit 
nachweisen lässt, dass den hervorragendsten französischen Schrift- 
stellern, wie Surell, Costa di Bastelica, Demontzey etc, die 
deutsche Literatur auf diesem Gebiete leider vollständig fremd 
geblieben ist, was im Interesse der Suche lebhaft beilauert werden 
muss, 
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Man lässt das Bett der Wildbäche zu breit. Das Wasser verliert 
dadurch die Gewalt, es zu reinigen, und so muss nothwendig 
immer grössere Anhäufung von Schutt erfolgen. Man bringt 
Krämmoneen in dem Bachbeite an und vernachlässigt die Ein- 
mündnng in einen grösseren Fluss. Man beschränkt durch 
Mauern, Diese verhindern zwar auf einige Zeit das Anstreten 
des Wassers, aber nicht die Anhänfung von Schutt in dem 
Bichbette selbst, Wären diese Mauern nsch hoch und stark 
genug, 80 dass sie von Zeit zu Zeit nach dem Bedärfnisse 
erliöht werden könnten, so wäre das Uebel noch geringer. Allein 
ofs rind es nur rrgellos angehäufte Brockensteine, deren 
Zwischenräume das Wasser durchlassen, das sich nun bald einen 
Weg bahnt, und eben durch die Steine der Mauer selbst, die 
schützen sollte, destomehr Verwüstungen anrichtet.« 

Freiherr von Aretin hat in gerechter Würdigung der 
Thatsache, dass ejne durchgreifende Abhilfe dieser Schäden nur 
anf gesetzlichem Wege zu erreichen sei, der Landesstelle 
eine von ihm ausgearbeitete Vorlage überreicht, in welcher er, 
gewitzigt durch den negativen Erfolg des Saur'schen Aufrufes, 
ansser den rein technischen anch die wichtigsten administrativen 
Massregeln bespricht. 

Aretin überträgt in dieser Vorlage das ganze Wildbach- 
wesen einem eigenen Individuum oder einer besonderen 
Commission, welche aus einem Wasserbanverständigen und 
demjenigen Bathe zusammengesetzt sein soll, welcher die 
Angelegenheiten der Gemeinden oder das Communalwesen zu 
besorgen hat. 

Diese Person oder Commission nimmt nun die Berichte der 
Wasserban-Inspectoren in technischen, der Forstbeamten in rein | 
forstlichen und der Polizeibehörde in Sachen der Landpalizei | 
entgegen, welche Berichte anf Grund der zu entwerfenden, 
möglichst erschöpfenden Instractionen auszuarbeiten sind. Die 
Aufsicht über sämmtliche Gebirgsbäche wird nach Inspectionen 
und Distrieten vertbeilt, 30 dass mehrere Districte zusammen eine 
Inspection bilden. Einen Disiriet denkt sich Aretin im All- 
gemeinen auf ein ganzes Thal ausgedehnt, woselbst je ein 
Localaufseher oder Baumeister unter Leitung der Inspeetion | 
anzastellen ist. Die Verbanungen geschehen durch Coneurrenz | 
derjenigen Gemeinden und Unterthanen, welche bei den Schäden 
mittelbar oder unmittelbar im Gebirge oder in der Ebene 
bethriligt sind, und kann dieselbe entweder in Geld oder in 
Arbeiten bestehen Solche Concurrenz-Distriete bestanden zu 
Aretin's Zeiten bereits iu Schwaz, Seefeldt und in der Gegend 
von Bozen, wo sie Leegen genannt wurden, doch befassten 
sich dirselben vorwiegend mit Flussregulirungen 

Was die technischen Massnahmen dieser Verordnung au- 
belangt, so stellt Aretin als Hauptfrage dieses Gegenstandes 
auf: Sollen die durch Bergfälle sich losgerissenen 
Stein- und Erdmassen durch die Wildbäche in die 
grösseren Flüsse gebracht werden, oder soll man die 
Wildbäche so reruliren, dass diese Massen oben im 
Gebirge angeschüttet werden und dort liegen Lleiben? | 
und beantwortet dieselbe dahin, dass man trachten müsse, 80 
viel Schutt als möglich in den Gebirgen zurückzuhalten. 
Zallinger frage zwar nicht ganz ohne Grund: Was soll am 
Ende nach Jahrhunderten aus dem Schulte werden, der sich 
anf diese Art in den Gebirgen aungehäuft hat? Allein dafür, 
sart Aretin, dürfte uns eben nicht bange werden. Ohmehin 
würden zu Folge der gemachten Vorschläge die Erd- und Stein- 
massen, die in die Thäler herabgeführt werden könnten, sich 
beträchtlich vermindern. 

Die Arhäufong würde Ja nicht mehr schädlich sein, wo 
für Festigkeit der aufgeführten Massen gasorgt wird. Die fort- 
währende systematische Erhöhung der Bachbette bei ihrem 
Ursprunge werde weit weniger Schaden vernrsachen als die 
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‘ Bozen und die Mauern an der Fersina bri Trient an. 


beabsichtigte Fortführung der herabgerollten Massen, die 
niemals sicher und allgemein bewirkt werden kann. Im Ganzen 
müsste man weniger darauf denken, wie die herabgeführten 
Massen angeschüttet oder fortgeführt werden, als vielmehr 
darauf, wie der Lösreissang und Fortführung selbst vor- 
gebeugt werden könne. Die Mittel dieses zu bewirken, theilt 
Aretin in jene, die in den Gebirgen und in jene, die in den 
Thälern ang*wendet werden müssen. Zu den ersteren zählt er 
Verhaue fin die Dächse eingehängte Runhbäume), um die 
Gewalt des Wassers zu brechen, Flechtwerk« an den Ufern 
der Bäche, damit die Hänge befestigt und bald wieder zur 
Begrünung gebracht werden, Wandbeschlächte aus Faschinen 
und Uehberfälle oler Thalsperren. Letztere empfiehlt er mehr an 
dem Ursprange der Wildbäche anzubringen, um der Gewalt 
des Wassers gleich Anfangs Einhalt zu thun. Auch sollen 
dieselben dicht hintereinander und so klein als möglıch 
angelegt werden. Dort wo es die Umstände erlauben, empfiehlt 
er, dass steile Hänge wo möglich bis zu einem Winkel von 45° 
abgeböscht und begrünt werden, wie er auch ein Reinigen des 
Bachbettes fär wichtig hält 

In den Thälern will Aretin die Bäche darch Schuss- 
tennen leiten, damit die Wasser- und Schuttmassen rasch 
abgeführt werden können, Ist es möglich den Wildbach in 
einen See zu führen, so sei dieser der beste Depositär des 
herabgsführten Schnttes. Gleich Zallinger bekämpft anch 
Aretin die rechtwinkeliee Einmündung der Bäche in die 
Flüsse und schlägt vor, die Einmündeng in einem grösseren 
Recipienten erfolgen zu lassen. Auf die übliche Eindämmung 
der Wildbäche im Thale mit Mauern ist auch Aretin sehr 
schlecht za sprechen; sie sind, wis er sart, verhältnissmässig 
ihrer kurz dauernden Braschbarkeit eines der kost- 
spieligsten Versicherungsmittel. Denn bald ist das Bachbett 
mit Schutt angefüllt und mit den Mauern in gleicher Höhe. 
Als entsprechende Beispiele führt er die Taifermaner bei 
Aretin 
legt schliesslich Werth darauf, dass man die Verbauung der 
Wiläbäche je nach den Localumständen geschickt ansführe. 
Die Arbeiten selbst seien einfach, der Kostenaufwand gering, 
daher den Kräften der Gemeinden angemessen. »Es wäre ein 
Unglück«, fährt Aretin fort, »nicht viel geringer als 
lie Bergfälle selbst, wenn man eich dieser Gelegen- 
heit blos bedienen wollte, um grosse Kunstwerke 
aufzuführen und mechanischen Witz zn zeigen. Die 
Ausführang muss bescheidenen Männern übertragen 
werden, um nicht eine der wohlthätigsten Anstalten 
zur Geisel des Volkes zn machen.« 

Der Farsthehörde legt Aretin in seiner Verordnung warn 
an's Herz, zur Verhinderung der Wildbachschäden wesentlich 
mitzuwirken, nicht durch Verbauungen «der direete Mittel, 
sondern blos durch genaus Erfüllung ihrer Pflichten, welche 
in der möglichsten Cultur und nachhältigen Benätsung der 
Waldungen bestehen. Grosses Gewicht legt Aretin auf den 


' Transpert des Holzes im Gebirge, da er in dem Schleifen des- 


selben in Frdgefährten eine der vornehmlichsten Ursachen dar 
Wildbach- und Bansenbildung erkennt. Er spricht sich desshalb 
für die Herbst- oder Winterfüllung ans, empfiehlt die Anlage von 
hölzernen Riesen und wo immer es thunlich sei, dan Transport des 
Holzes per Achse. Auch warnt Aretin vor dem Ueberhalten 
von überständigem Nadelholze im Gebirge, besonders an den 


| Ufern der Bäche, da dieselben dem Winde vorzägliche Angriffs- 


punkte bieten und diesem als Hebel zur Auflockerung des 
Bodens dienen köunten. Er verwirft das Ausgraben der Stöcke, 
da hierdorch der Boden xu sehr verwandet und gelockert 
würde und plaidirt für eine sofortige Wiederbestockang ent- 
waldeter Districte, namentlich in den Onellengebieten der 
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der Flüsse und Bäche und dort, wo durch Wind oder Lawinen | welchen wie immer lantenden Namen haben, stets mit- und 


die Bestände gelichtet worden seien. 

Seine Ansichten begründet er mit dem Aussprache: »Die 
einzige Assecuranz in Tirol gegen Bergfälle besteht 
in einer guten Forsteultur und in guten Polizei- 
anstalten. Eine thätige Regierung ınuss weit mehr daranf bedacht 
sein, die Quellen des Uebels zu verstopfen, als bei einem 
wirklich erfolgten Uebel den Schaden wieder za orsetzen.« 
Um endlich überzeugt zu sein, in welchem Grade eine derart 
gefasste Verordnung auf den Wohlstand des Landes einwirke, 
und in welchem Verhältuisse Unglücksfälle dieser Art darch 
die getroffenen Anstalten sich vermindern, will Aretin, dass 
alle Jahre eine tabellarische Anzeige der im letzten Jahre sich 
ergebenden Bergbrüche und hierdurch verursachten Beschä- 
digungen, der vollbrachten oder im Bau begriffenen Versiche- 
rungsgebände mit einem instruirenden Berichte dem Ministerium 
des Innern eingesendet werde. 

Leider erlangte auch dies» Vorlage keine Gesetzeskräft 





was wohl nur darch die politischen Wirren der damaligen Zeit | 


verursacht ward; desgleichen gelangte Aretin’s Absicht, eine 
eigene Abhandlung für das rein Technische der Verbaunng 
erscheinen zu lassen, nicht zur Verwirklichung, was um so 
mehr xt bedanern ist, als Aretin’s Verbauungsidee erst in 
dem angekündigten Werke in ihren Details recht klar and 
dentlich hervorgetreten wäre. Wohl hat der k. k. tirelisch- 
vorarlbergische Provinzial-Bandireetions-Adjunet Josef Duile 
im Jahre 1826 eine technische Anleitung unter dem Titel 
Ueber Verbaunng der Wildbäche in Gebirgsländern, vorzüglich 
in der Provinz Tirol und Vorarlberg« veröffentlicht, dieselbe 
befindet sich jedoch nicht vollkommen auf dem Aretin'schen 
Standpunkte, welcher, wie wir gesehen, principiell nar durch 
kleine Werke und geringe Mittel Grosses zu erreichen 
strebte. Sie greift die Idee des Vorgängers nur theilweise auf, 
bringt diesen Theil aber auch in mustergiltiger Art zur tach- 
nischen Geltung. 

Duaile’s Verbauungssystem besteht in der Anbringung 
von grösseren Thalsperren aus Stein oder Holz in den 
Hauptthälern der Wildbäche und die Errichtung untergeord- 
neter Sperren, sogenannten Rauhwehren, in kleineren Neben- 
bächen. Bis in die Auslänfe im Aufuahmsbecken, also auf den 
besonders steilen Partien, woselbst gerade ein Brechen der Wasser- 
geschwindigkeit und ein Zuräckhalten des Geschiebes, von be- 
sonderer Wichtigkeit, erstreckt sich die Verbauang Duile's nar 
insoweit, als er dort Leitwerke anbringt, mithin das Wasser 
in ungeschwächter Kraft bis an die unteren Thalsperren gelan- 
gen lässt, Demgemäss ist er auch genöthigt, seine Bawobjecte 
stärker nnd höher zu halten, als sie Aretin vorge- 
schlagen, und sohin mehr oder weniger gehindert, Sperren in 
grösserer Zahl an steileren Stellen anzubringen. Aber gerade der 
Umstand, dass Aretin durch kleine und billige Querbautan in 
grosser Anzahl auf sieileren Wildbachpartien zu wirken 
sucht, muss als ein grosser Vorzug gegenüber der Duile'schen 
Methode bezeichnet werden und es erscheint mir geradezu un- 
begreißich, wie Duile sich in seiner Vorred» verleiten lassen 
konnte, der Aretin’schen Schrift jedwede Originalität und 
Selbstständigkeit abzusprechen. Gar mancher von Aretin 
ausgesprochene Gedanke wurde von Duwile, wie sich nach- 
weisen lässt, aufgegriffen und in der diesem Schriftsteller 
eigenthümlichen Weise noch weiter technisch eriäutert, Anderer- 
seite muss jedoch als ein Verdienst Dnile's hervorgehoben 
werden, dass dieser Schriftsteller in richtiger Erkenntniss der 
Sachlage den einzelnen, von einander unabhängigen Werken in 
Bezug auf die Verbauung jeden praktischen Werth abspricht 
und bereits schon zu jener Zeit den heute als allgemein gilti- 
gen Satz anfgestellt, dass alle Verbauungsobjecte, mögen sie 





entersinander in Verbindung stehen, sich wechsel- 
seitig unterstützen — mit einem Worte ein Ganzes zu 
bilden haben. 

Trotzdem uns Duaile unschätzbare technische Raihschläge 
an die Hand gegeben, die Darehfährang der einzelnen Arbeiten 
genau beschrieben und durch Zeichnungen seine Vorschriften 
illustrirt, trotzdem er seinen Landslenten auf Seite 15 die be- 
herzigenswerthen Worte zugerufen; „Bekämpfen wir endlich 
den leider seit Jahrhnnderten genährten Wahn 
der Unmöglichkeit Wildbäche unschädlich zu 
machen« und Seite 57 die Worte gebraucht: „Wer vermag 
die Millionen Gnlden zu berechnen, welche dem Lande seit 
Jahrhunderten durch unteriassene nothwendige Banten und 
daher geminderte Urproduction entgingen und jene Millionen, 
welche seit so langer Zeit auf zwecklose, doch mit den 
besten Absichten unternommenen Anlagen dieser Art von 
Seiten der Regierang und der Privaten verschleudert warden?« 
und weiter auf $, 45 sagt: »Geben wir darch die Verbanung 
der Wildbäche dem Lande den durch ihre verheerenden 
Eigenschaften theils gänzlich, thails zum Theile entzogenen auf 
ein Drittheil der beurbarten Oberfläche uar mässig angeschla- 
gonen Boden und erhöhen wir dadurch die Calturfähigkeit der 
gegenwärtig nur schlacht benützien Flächen und Feldungen, 
so wird das Land keines fremden Getreides mehr bedürfen und 
die Viehzucht wird mehrere und werthrollere Objecte dem Activ- 
handel darbieten, der geminderte Einfuhr- und vermehrte Aus- 
fuhrhandel wird den Reichtum des Landes heben, and beden- 
tende Summen baaren Geldes zum Emporbringen der Land- 
wirthschaft, der Fabriken und des Handels disponibel machen; 
der wachsenden Bevölkerung werden darch selbe neue Erwerbs- 
quellen geöffnet, die Gründe der Inmoralität und des Dranges 
zum Verbrechen verschwinden und Sicherheit und Zufriedenheit 
der Bürger, sowie erhöhte Beitragsfähigkeit werden der Lohn 
dieser wohlthätigen Anstalten sein.« Ich sage, trotz diesar herr- 
lichen Worte vermochte er dennoch keins Aenderung der Ver- 
hältnisse zu bewirken. Duile wurde zwar in die Schweiz berafen 
und dort melır oder weniger zum Begründer des schweizerischen 
Verbauungswesens. In Tirol aber blieb Alles beim Alten, und 
es bedurft> erst einer Ermahnung, wie wir sie im Jahre 1882 
erlebt, um endlich für diesen herrlichen, ihrer Verödung jedoch 
immer mehr und mehr entgegengehenden Gebirgsländern Osster- 
reichs eine Wendung zum Bessern zu bringen. (Schluss folgt.) 


Ueber das Flugproblem.*) 


I. 


Man denkt sich die Lösung des Flugproblems darum mit 
so ansserordentlichen Schwierigkeiten verknüpft, weil man sich 
nicht so leicht erklären kann, wie es kommt und wie es mög- 
lich wird, dass Thiere, deren Mnskelkraftgrösse man sehr genau 
kennt, eine Bewegung in der Luft zu bewerkstelligen in der 
Lage sind, zu deren Bewältigung nach den in zuverlässlicher 
Weise ermittelten Gesetzen des Luftwiderstandes die Aufwendung 


*) Dem Vernehmen nach soll im deutschen Reichstag ein Autrag 
dahin gehend, eingebracht werden, für eine vollkommene Lösung des 
Fingproblems einen Preis von 300.000 Mark auszuwerfen. Würde dieser 


' Antrag Annahme finden, so därften sich auch die österreichischen 


Techniker sicher an der Bewerbung betheiligen. Nachdein die Lösung 
des Problems thatsächlich davon abhängig ist, über die mechanischen 
Vorgänge beim Fluge eine solche Beschreibung zu liefern, welche deu 
Flug vollkommeu erklärt, denn damit ist auch das Problem selbst 
gelöst so dürfte nachfolgender Artikel nicht unwillikommen sein und 
vielleicht die Anregung zeben, diesem vernachlässigten Zweig der Technik 
einige Aufmerksamkeit zuzuwenden, Aumerkung der Redaction. 


3 


einer Kraft erforderlich ist, welche weit grösser ist, als die 
Muskelkraft des Thieres selbst. Es scheint dies» unleugbare 
Thatsache Viele zu dem Gedanken zu verführen, dass die Mes- 
sungen der Thierkräfte falsch ermittelt warden und man schloss 
daraus voreilig, dass die Thiera über Kräfte gebieten, von 
deren Dasein die physiologische Untersuchung der Thiere keine 
bestimmten Anhaltspunkte lieferte, Dieser Irrthom verführte zu 
metaphysischen Speculationen, anf Grund welcher Hypothesen 
aufgestellt wurden, die den Vogelllug in einer Art und Weise 
erklärten, welche mit den bekannten mechanischen Gesetzen 
in eclatantem Widerspruche stehen nnd zu Berechnungen und 
Projrcten führten, welche sich bei der Ausführung als durchaus 
falsch erwiesen. 

Die Verquickung der Metaphysik mit der reinen Mechanik 
hat also recht schlechte Früchte gebracht und es ist daher 
an der Zeit, auf den verlassenen richtigen Weg zorückzukehren 
und es zu versuchen, dia Wunder des Vogelfiuges ohne Zu- 
hilfenahme der Metaphysik — einer Wissenschaft, für deren 
Sätze ein Beweis nicht za erbringen ist — durch die Physiologie 
und die Mechanik aufzuklären. 

Die Betrachtung des Vogelfluges in allen seinen Phasen 
führt sufort zur Erkenntniss, dass die Leistung der Vögel in 
den verschiedenen Phasen des Fluges schr verschieden ist 

Man sieht ganz deutlich, dass die Vögel beim Anffluge, 
also in ihrer Bewegung über der Horizontalen, ihre Muskel- 
kraft auf das Aensserste amzuspannen haben, um ihre Hebung 
zu bewirken und trotz der aufgewend»ten Gesammtkraft, welche 
dem Thiere überhaupt zur Verfügung steht, der Fortschritt 
— das Arbeitsresultat — ein sehr geringes ist, während, 
wenn der Vogel das Aufsteigen überwonden hat, das Abwärts- 
fliegen, ja selbst die Fortbewegung in annähernd horizontaler 
Linie, dem Thiere keine Schwierigkeit bereitet und eins Anf- 
wendung seiner Muskelkraft kaum weiter erheischt. 

Es stellt sich daher das sonderbare Verhältniss heraus, 
dass die jeweilige Leistung des Vogels mit seinem augenblick- 
lichen Muskelkraftaufwande umgekehrt proportinnal ist, d. h. 
je mehr der Vogel mit seinen Muskeln arbeitet, desto weniger 
Fortgang erzielt er. 

Dieser scheinbare Widersinn erklärt sich aber sofort, wenn 
man bedenkt — und diese Schlussfolgerung wurde bisher wicht 
gezogen, — dass der Vogel, während er sich in die Luft hinauf- 
hebt, seine ganze Last mitträgt, und gleichsam ein Gewicht 
aufzieht, welches selbst eine für den Abwärts- und Horizontal- 
tlag disponible Arbeitskraft repräsentirt, deren Arbeitswerth 
gemessen wird, wenn man das Mass der von dem Vogel er- 
reichten Höhe mit dem Gewichte des Vogels multiplicirt! 

In dem Augenblicke, wo der Vogel überhaupt eine Höhe 
erreicht hat, verfügt er daher nicht mehr nur über seine 
Muskelkraft, sondern anch über die weit grössere Kraft, die sein 
grhobenes Gewicht repräsentirt, und welch’ letztere Kraft er in 
weit kürzerer Zeit auszureben vermag, als in welcher er sie 
erworben hat. 

Aus dieser Darstellung wird es sofort erklärlich, warnm 
der Vogel in einzelnen Phasen seines Finges, insbesondere 
während des Abwärts- und Horizontalfluges, Leistungen voll- 
bringen kann, die seiner Maskelkraft nicht mehr congenial sind, 
sondern eine Arbeitsgrösss als vorhanden voraussetzen, welche 
die mögliche Arbeit seiner Muskeln weit überwiegt, 

Das Zusammenwirken der Muskelkraft und der Kraft — der 
Druck — des gehobenen Gewichtes, rechtfertigen die sichtbar 
gewordene Fingleistung vollständige und erklären das Flugräthsel 
ohne diesbezüglich auch nur die kleinste Lücke oflen zu lassen, 
wenn man früher darüber mit sich *inie geworden ist, wir es 
kommt, dass der Vogel sich dureh die Kraft seiner Flürel- 
schläge in die Luft za erheben verinag. 


Letiteres beruht abermals auf einer physischen Eigenschaft 
der Vögel, deren mechanische Bedeutung bisher unerörtert 
blieb, und welche erkannt werden muss, wenn es einst möglich 
werden soll, Flugfahrzeugs herzustellen, welche es den Vögeln 
in aller und jeder Beziehung gleich machen sollen. 

Diese Eigenschaft ist das specifische Gewicht der Vögel. 

Abweichend von den Landthieren tragen die Vögel ein 
weites und dichtes Federkleid, welches ihr Volumen auf das 
sechsfache ihres nackten Leibes erhöht, wodurch ihre Massen- 
einheit ein sehr geringes absolutes Gewicht erhält, so dass «. B. 
ein Cubikeentimster Vogelrolamen sechsmal leichter, als ein 
Cubikcentimeter des Volamens eines Landthieres ist. Ein Land- 
tbier und ein Flugthier, welche gleiches Volnmen besitzen, sind 
daher in ihrem absolnten Gewichte unter sich sehr verschieden, 
und zwar wiegt das Landthier circa sechsmal so viel als das 
Fingthier und man kann daher im Vorhinein, ohne eine weitere 
Rechnung anstellen zu müssen, mit mathematischer Bestimmtheit 
behanpten, dass das Fiugtbier zu seiner Hebung in die Luft 
gewiss nur den sechsten Theil der Kraft anfenwenden hat, als ein 
gleich grosses Landthier zu gleichem Zwecks aufzuwenden hätte. 

Das Federkleid der Vögel hat daher nicht nur den Zweck, 
diese Thiere vor den Witterungseinflüssen genügend zu schützen, 
sondern auch den, das specifische Gewicht ihres Körpers heronter- 
zumindern, damit die den Vögeln gewährte Muskelkraft ausreichen 
kann, um ihre Hebung in die Luft zu bewirken. 

Dass die Natur diese Absicht hat, geht unmittelbar daraus 
hervor, dass, wenn man das specifische Gewicht der Vögel 
auffallend ändert, indem man entweder ihre Federn beseitigt, 
oder sie irgendwie belastet, die Vögel ihr Flugrermögen ein- 
büssen. 

Die Vögel müssen somit ein genan bestimmtes specih- 
sches Gewicht besitzen, d. h. ihr Deplacement ist ein gegebenes, 
sonst vermögen sie ihrer Flugaufgabe nicht nachzukommen. 

Das kleine speeifische Gewicht der Plugthiere repräsentirt 
sich also als eine mechanische Kraft, es bewirkt eine Erleich- 
terung des zu hebenden Körpers. Die Natur gleicht dadurch, 
dass sie den Flngthieren ein sehr geringes specifisches Gewicht 
gewährt, das Verhältniss zwischen der zu hebenden Last und 
der vorhandenen Muskelkraft so aus, dass letztere zur Hebung 
ausreichend wird. 

Anch die Fische haben ein, dem Medium in welchem sie 
sich zu bewegen haben, angepasstes epecifisches Gewicht, in 
Folge dessen sie zu ihrer Hebung im Wasser, weil die 
VYolumsneinheit ihres Körpers ganau 80 viel 
wiegt, als das gleiche Volumen Wasser, einer 
Triebkraft nicht bedürfen, so zwar, dass sie in die Lage 
gesetzt sind, ihre ganze Muskelkraft zum Vorwärtsschwimmen 
zu verwerthen, deren Effect sie aber noch dadurch verstärken, 
dass sie ihre Blase theilweise oder ganz mit Wasser füllen, 
wodurch sie einerseits, weil sie nun specifisch schwerer als 
dus Wasser geworden sind, ihre Standhöhe im Wasser zu 
reguliren vermögen, anderseits aber auch durch die eingetretene 
Gewichtsvermehrung befähigt werden, genau so wie der Vogel, 
wenn er nach vollendeter Hebung durch den Druck seines 
gehobenen Gewichtes auf den ausgebreiteten Flügeln schräg 
abfällt, mit einer Kraft, die diejenige seiner Muskeln, um eben 
diese Gewichtsvermehrung übersteigt, im Wasser vorwärts- 
«udringen. 

Die Fische und die Vögel erzielen ihren grössten Arbeits- 
effect in der zweiten Phase ihrer Bewegung und unterscheiden 
eich nur dadurch von einander, dass die Vögel darch ihre 
Einrichtung gezwungen sind, nachdem die Natur ihr specifisches 
Gewicht grösser als jenes ihres Bewegnngsmediums, der Luft, 
gestaltet hat, ihr Gewicht in die Luft zu heben, während dem 
Fische diese Arbeit erspart bleibt, weil sein specifisches (ewicht 
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demjenigen seines Rewegungsmediums, des Wassers, genan ent- 
spricht, dagegen hat der Fisch, gegenüber dem Vogel, die für 
den Abwärtsflug nathwendige Gewichtsvermehrung, die der 
Vogel durch seine Hebung erwirbt, dnrch Einlassen von Wasser 
in seine Blase zu erzielen. 

Die Rogalirung des speeifischen Gewichtes der Flug- und 
Schwimmthiere nach der Grösse der vorhandenen Triebkraft 
ist daher eine Bedingung, an welche deren Flug- und Schwimm- 
fähigkeit unabänderlich gebanden ist und müssen künstliche 
Flogfahrzenge nothwendig dieser Bedingung Rechnung tragen, 
wenn sie wie die Vögel sich bewegen wollen. 

Hoffentlich war die gegebene Darstellung durchsichtig 
genug um dem aufmerksamen Leser die Ueberzeugung einzu- 
flössen, dass die bisher angestellten Laftschifffahrts- Versuche 
misslingen mussten, weil einerseits das specifische Gewicht der 
Flugkörper nicht der vorhandenen Triebkraft entsprechend 
regulirt war und anderseits, weil man sich bei dem Betriebe 
derselben nur einer Kraft — jener der drückenden Maschine — 
bediente, während die Vorbilder der Natur, im Wasser und in 
der Luft, uns überzeugen, dass die Muskelkraft allein nimmer- 
mehr ausreichen kann, um ihre Bewegung wie sie thatsächlich 
erfolgt, zu bewirken, sondern, dass hieza noch die Mitwirkung 
einer Druckkraft erforderlich wird, die der Vogel dadurch 
gewinnt, dass er sein Gewicht in die Luft aufziebt und die 
der Fisch sich jederzeit verschaffen kann, indem er die in 
seiner Blass enthaltene leichte Luft durch das achthundertmal 
schwerere Wasser ganz oder theilweise ersetzt. 

Es fällt nicht schwer darzuthun, wenn man das von der 
Natur aufgestellte Gesetz des Fluges congruent auf künstliche 
Flugapparate überträgt, dass die Construction solcher Apparate 
nicht unmöglich sei. 


H. 


Bei den Flug- und Wasserthieren wird die zu ihrer Be- 
wegung nothwendige, die Muskelkraft weit übersteigende Trieb- 
kraft also, entweder dadurch gewonnen, dass die Fingthiere 
ihr Gewicht in die Luft, gleich einem Uhrgewichte, aufziehen 
and sodann dieses Gewicht auf ihr entsprechend gestelltes 
Flügelarenle wirken lassen, was nach den Gesetzen des Fall- 
schirmes eine schräg abfallenda Fluglinie erzeugen muss, die 
sie durch Einwirkung ihrer Muskeikraft in die horizontale, oder 
aufsteigende Fluglinie ablenken, oder aber die erforderliche 
Triebkraft wird bei den Fischen dadurch gewonnen, dass 
diese ihr specifisches Gewicht durch Einlassen von Wasser in 
ihre Blase vermehren und mit Hilfe des Druckes des dadurch 
gewonnenen Usbergewichtes über das Wasser, und gleichzeitiger 
Thätigkeit ihrer Mnskeln, ebenfalls dem Gesetze des Fallschirmes 
entsprechend, ihre viel bewunderte Bewegung erzielen. 

Beide Arten der Lösung des Flugproblems kann auch 
bei künstlichen Flugapparaten in Anwendung kommen und es 
ist geradezu unbegraiflich, dass das bisher noch nicht ge- 
schehen ist. 

Wir wollen zuerst die Art des Fluges der mit einer 
Schwimmblasa versehenen Fische in der Luft nachzuahmen 
versachen, weil dieses Art der Lösung des Fingproblems as 
sogar ermöglicht ohneAnwendungvon compli- 
eirten ArbeitsmaschinenxumZielezugelangen. 

Wir bitten unsere freundlichen Leser sich vorzustellen, 
es wärde einer unserer gewöhnlichen Luftballons, möge er nun 
kogelförmig oder nach der zweckmässigeren Form der Cirarre 
ausgeführt sein, hoch in der Laft, etwa in der Höhe des 
Stefansthurms schweben; es wäre an dieser Stelle seine Steig- 
kraft bereits erschöpft, d. h, die von dem Ballon verdrängte 
Luft wäre gerade go schwer wie die ihm umgebende Luft selbst, 
oder mit anderen Worten, das specifische Gewicht des Apparates 


und jenes der Luft wäre vollkommen gleich. Der Apparat 
wäre somit genau in der nämlichen Lage im Luftmser, wie 
der Fisch im Wasser, welcher ja auch das specifische Gewicht 
des Wassers besitzt, 

Denken wir uns ferner, es würde zwischen dem hoch 
schwebenden Ballon und der Erde die Verbindung durch ein 
Seil hergestellt sein und am Erdboden noch ein bedentender 
Rest dieses Seiles liegen. Der Ballon wäre also in dieser 
Lage ein Ballon-captif. 

Der Einfachheit wegen nehmen wir an, es wäre vollkommen 
ruhige Luft und auch der von uns in Vergleich wezogene 
Fisch befände sich im stehenden Gewässer. 

Würde nan der Fisch ein» Bewegung nach vorwärts 
erzielen wollen, so würde er einfach seine Flossen horizontal 
ausbreiten, und Wasser in seine Blase einlassen. Durch dis 
Ausbreitung seiner Flossen erzielt er eine grösserer Tragfläche 
und durch das Einlassen von Wasser eine Vermehrung seines 
specifischen Gewichtes, welch’ letzteres bewirken würde, dass 
der Fisch senkrecht zu sinken anfinge. Aendert der Fisch 
aber die Lage seiner Flossen derartig, dass ihre Flächen statt. 
horizontal, schräg liegen, so würds der Druck des Ueber- 
gewichtes, nach den Gesetzen des Fallschirmes, nicht mehr 
ein senkrechtes Sinken, sondern ein schräges Vorwärtsschiessen 
des Fisches bewirken, welches horizontal ader in eine andere 
Richtung abgelenkt werden würde, wenn der Fisch während 
dieser Vorwärtsbewegung die Lage seiner Flossen von der 
schräg abwärts geneigten, in eine schräg nach aufwärts 
geneigte Richtung überfähren würde. 

Wollen wir nın diese Bewegung des Fisches von dem 
in Stefanstharmhöhs schwebenden Ballon nachmachen lassen, 
80 haben wir zuerst zu sorgen, dass er wie der Fisch ans- 
ladende Fiossenflächen, welche wir richtiger Segelflächen be- 
nennen wollen, erhält. Zu dem Ende hat der Inftschiffer 
schon von der Erde lange Stangen, an deren Ende grosse 
anfziehbare und schliessbare Radfächer von 5—6 Meter Durch- 
messer befestigt sind, mitgenommen und sie auf den Gondel- 
ring, unaufgezogen, zrelagert. 

In der vorbesagten Höhe des Stefansthurm würde der 
Lnftschiffer diese auf den Gondelring horizontal anflagernden 
und: symmetrisch rings um den Ballon vertheilten, weit aus- 
ladenden Radfächer öffnen und dadurch eins grosse Tragfläche 
erzielen, die das Sinken des Ballons wie ein Fallschirm ver- 
zdgert, 

Um nm den Ballon schwerer wie die Luft zu machen, 
und um mit ihm das Nämliche zu erzielen, was der Fisch 
durch Füllanug seiner Blase erreicht, hat der Laftschiffer gar 
nichts Anderes xu thun, als das Seil, welches ihn mit dem 
Erdboden verbindet, sammt dem dort lagernden Rest des Seilos 
an sich zu ziehen. Dadurch wird der bisher mit der Luft gleich 
schwer gebliebene Ballon ‚sofort um das Gewicht des Seiles 
schwerer, als die Luft, die ihn umgibt, in Folge ‚welcher G=- 
wichtsvermehrung der Ballon, solange die Segelflächen der Rad- 
fächer horizontal lagern, senkrecht und langsam fällt, Sobald 
aber der Luftschiffer die Lage der Segellläche, statt diese hori- 
zontal beizabehalten, irgendwie verändert, x. B. schräg nach 
abwärts einstellt, 8» wird der Ballen nach dem Gesetze der 
fallendan schisfen Fläche nicht mehr senkrecht, sondern der 
Neigung der Sogelfläche, die hier so wie ein Stenerrader wirkt, 
entsprechend schräg abfallen. 

Aendert der Lnftschiffer während des schrägen Abfalles 
die Lage der Segelfläche, und bringt er sie in die entgegen- 
gesetzto Lage, so dass sie schräg aufwärts gerichtet ist, so 
findet die Flugbewagung bogenfürmig statt, a0, dass in dieser 
Art der Ballon in einer vorher genau voranszusagenden Bich- 
tung in Wellenlinien vorwärts gelangt, ohne bedentsnd an Höhe 
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zı verlieren, Nähert er sich der Erde, so wüsste der Lnft- 
schiffer, um wieder xu steigen, das Seil auswerfen, d. h. den 
Ballon entlasten, ohne Gas ausznlassen, und würde dieser Vor- 
gang beliebig oft wiederholt werden können, so dass mit einem 
so eingerichteien Ballon längere Reisen nach einem bestimmt 
vorgesteckten Ziele ansführbar erscheinen, und zwar ohne Ver- 
wondang einer Arbeitsmaschine; nur ein Haspel zur Aufwindung 
und Ablassung des Seiles, nebst den höchst einfach construirten, 
einem Doppelrader gleichenden, an langen Stangen befstigten 
Radsegeln ist hier erforderlich. 

Es ist auch klar und verständlich, dass die Schnelligkeit 
des Filnges einzig und allein davon abhängig ist, ob der Luft- 
schiffer ein grosses oder kleines Seilgewicht in die Gandel auf- 
zieht, denn je mehr Gewicht ler Apparat darch das aufgezogene 
Seil erlangt, umso schneller erfolgt der schräge Abfall, resp. 
der wellenförmige Flug, zu dessen sicheren Herbeiführeng der 
Laftschiffer gar nichte anderes zu thun hat, als durch einseitige 
Hebung oder Senkung der unter sich verbandenen Segeiflichen 

“in sehr kleinen Winkeln die regelmässige Lenkung herbeizu- 
führen. Dem Fahrzenge kann somit jede beliebige Fahrgeschwin- 
digkeit gegeben werden, wenn anders der Ballon fest genng 
ist, um der Luftpressang, der er durch diese Bewegung ans- 
gegelzt ist, «u widerstehen. Die Sache ist so «infach und so 
selhstverständlich, dass wir es für gar nicht nothwendig er- 
achten, zur Erläuterung eine Zeichnung einzufügen, da die ge- 
rebene Beschreibung zum Verständniss gewiss völlig hinreichen 
dürfte, und doch ist damit der angemein wichtige Beweis ge- 
liefert, dass ein lenkbares Luftschiff, welches auch gegen starke 
Luftströmungen anznkämpfan vermag, mit höchst simplen Hilfs- 
initteln ansführbar erscheint, 

Ungleich schwieriger wird die Lösung des Flugproblems, 
wenn sich der Constructenr des künstlichen Flogapparates den 
Vogel zum Vorbilde nimmt, denn es müssen nun complicirte 
Arbeitsmaschinen zur Anwendıng kommen, dafür können aber 
auch weit vollkommenere Apparate geliefert werden. 

Wir wollen versuchen, anch einen solchen Apparat, soweit 
es ohne Zeichnung und Rechnung möglich ist, zu beschreiben, 

Die Vögel haben, wie im ersten Artikel ausgeführt wurde, 
ein specifisches Gewicht, das ihrer Triebkraft angepasst ist, 
und können sich nur in Folge dieser ihrer natürlichen Beschaf- 
fenheit halber mittelst Flügelschlägen in die Luft erheben. 


Das Hauptaugenmerk des Constructeurs eines nach dem | 
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da er von der auf der Erde ruhenden Maschinenlast 400 ke, 
und der an der Maschine befestigte Ballon 350 kg heben 
kann, mit einem Druck von 730 kg, also gegen die Maschinen- 
last von 700 kg noch mit einem Anftrieb_ von 90 kg Druck 
nach aufwärts steigen muss. 

Durch die Regulirung des specifschen Gewichtes des 
Apparates hat man daher in einer ungemein einfachen und 
leicht verständlichen Art den Erfolg erzielt, dass man die 
vorhandene Triebkraft ausreichend gemacht hat, die 700 ke 
schwere Maschine, genau so wie der Vogel sein Eigengewicht 
in die Luft trägt, in die Luft zu heben. 

Denken wir nns nun die mit dem Tragballon verbnndene 
Maschine würde in Arbeit zebracht und hätte sich stefans- 
thurmhoch aufgewunden. Wir werden, wenn es sich nın darum 
handelt, statt das Aufsteigen fortzusetzen, in horizontalen oder 
enerst schwach abfallender nnd dann wieder austeigender, 
und bestimmt vorgezeichneter Richtung zu fliegen, rur vorzu- 
sorgen haben, dass der Apparat so wie früher mit einer, anf 
dem Gondelring anflagernden, aus einzelnen Radfächern be- 
stehenden Segelfläche, die hier das Fingarenle des Vogels zu 


| ersetzen hat, ansgerüstet ist; ist das der Fall, so wird, wenn 


' nun die Arbeit der Maschine eingestellt wird, und diese somit 


ı nur Bedenken darüber haben, 





nach nothwendig darauf gerichtet sein müssen, das specifische | 
Gewicht seines Apparates so zu fixiren, dass die Kraft seines | 


Hebeapparates genürt, um das Flugfahrzeug vom Erdboden 
weg in die Luft zu heben. 

Nimmt man an, der Constructeur besisse eine einen 
Propeller treibende Gas- oder auch eine Dampfmaschine, welche 


wenn sie in Thätigkeit gesetzt wird, ein Gewicht von 400 ke | 


frei in die Luft heben könnte, sie sei also 10 Pferdskräfte 
stark und hätte ein Constractionsgewicht von 700 ke, welche 
Annahıne mit der Thatsache übereinstimmt, dass zehnpferdige 
Maschinen wirklich mit diesem Gewichte auszuführen sind, sr 
würde der an der Maschine angebrachte Propeller, da er nur 
100 ke Hubkraft zu änssern vermag, durch seine eigene Kraft 
die 700 kg schwere Maschine nicht in die Luft heben können 
und es müsste, um dieses vu bewerkstelligen, die Useberlast 
von 900 kg durch Degulirunge des specifischen Gewichtes 
beseitigt werden, was bekanntlich am allereinfachsten dadurch 
bewerkstelligt werden kann, dass man die 700 kg schwere 


Maschine an einen Ballon hängt, welcher etwas über 00 kg, 
etwa 320 ke trägt, 
ladurch wird das Verbältsiss der Kraft zur Last so 


geregelt, dass wenn jetst der Propeller zu arbeiten anfängt, 





nicht mehr 400 kg in die Luft hebt, dieses nun frei gewordene 
Gewicht auf die entsprechend eingestellt Segelfläche drücken 
und den Apparat zwingen, ınit einer Geschwindigkeit, die diesem 
Gewichte entspricht, in vorans bestimmter Richtung zu fliegen. 

All’ das ist höchst einfach und richtig, und man kann 
ob ein Propaller überhanpt 
geeignet ist, eine Hebung in die Luft za ermöglichen und ob 
eina Pferdekraft-Leistung einer Hebung von 40 kg entspricht. 

Die hierüber abgeführten Versuche beheben zwar diese 
Befürchtungen, aber wer sich hiemit nicht beruhigen kann, 
der möge, statt wis der Vogel zu fliegen, wie der Fisch in 
der Laft schwimmen und sich hiezu der zuerst geschilderten 
Methode bedienen, er braucht dann keine andere Maschine als 
seine eigenen Hände und kann doch einen Erfolg erzielen, der 


| denjenigen der Herren Renard & Krebs thurmhoch überragt, 


denn die genügende Festigkeit der Construction vorausgesetzt, 
kann mit diesem simplen Apparat auch mit Schnellzugs- 
geschwindigkeit durch die Lüfte gesegelt werden, P 


im Jahre 1884/85. 


Die Läuge der Württembergischen Staatsbahn beitrag im Bericht- 


| jahre 1543-58 km. Nachdem der Bauaufwand 448,843,556 Mk. (oder mit 


Einrechnung des aus den laufenden Einuhmen bestrittenen Baunuf- 
wandes 462,275.203 Mk) betrügt, »o ergibt sich die kilometrische 
Bauansluge mit 200.784 Mk. Für Berechnung der Verziosung sind 
die nicht von Württemberg betriebenen Eisenbahnstrecken in Abzug 
zu brinzen, wonach sich das Aulageenpital mit 444,811.420 Mk. ergibt. 

Was den Betrieb anlangt jet hervorzuheben, dass 3664 Beamte, 
240 diätarische Beamten 4191 Arbeiter beschäftigt wurden. Die Betriebs- 
mittel waren: 331 Locomotiven, 285 Tender, 759 Personen- und 5166 


| Lastwagen, Befördert wurden 11,422.935 Personen gegen 11,375.804 


im Vorjahre, davon entfallen auf die erste Classe 076%, auf die zweite 
13°, auf die dritte Sir", „auf Militär 374°,. Die Ausnützung der 
Plätze war 2de5”,, jeder Reisende legte durchschnittlich 2418 km 
zurück, Der Güterverkehr belief sich auf 5.432971 Tonnen gegen 
3.449.250 Tonnen im Vorjahre, Davon entfallen auf den Binsenverkelr 
31a”, auf den direeten Verkehr 577%, auf den Durchgangs- 
verkehr 10a. 

Die finanziellen Ergebnisse zeigt die folgende Zifferuanfstellung, 


‚ wobei die in den Klammern beigefügten Zahlen, die Ergeimisse des 


Jahres 1883/84 bedeuten. 

Gesamt - Einnahme 28,9098.470 Mk. (29,061.824 Mk.}, Ausgaben 
15,557.003 Mk. (15.209.992 Mk}. Die Reineinnahme beträgt also 
13.430.867 Mk. :13,851.832 Mk.). und ist im Vergleich mit dem Etat 
um 590.257 Mk. höher. Auf 1 kın Betriebslänge entfallen vom Personen- 
und Gepäckrerkehr 6.206 Mk., vom Güterverkehr 11.1 Mk. Die 


u A 


_ 191 


Fiunahmen vom Personenverkehr siud 3567", vom Güterverkehr | 
6r33%, der Gesammt-Einnahmen. Für I km Betriebslänge sind die ! 
Einnahmen gegen das Vorjahr um 122 Mk. niedriger, die Ausgaben 
m 3’ Mk, höher und der Reinertrag um 26661 Mk. niedriger. 
Die Betriebsausgaben betrugen 52°55%, der Betriebseinnahmen (5’12°,,). 
Ins Gesammtanlage-Capital für die im Betrieb stehenden Bahnen, 
im Bitrage vou 434,811.420 Mk. hat sich zu 238%, vwerzinst (1RBI/84 
2a 307”;,). Im Haupt-Vinanzetat 1883/84 ist das Erforder:siss für Ver- 
zinsung der Eisenbalmschuld für 1884/85 anf 15,511.845 Mk. berechnet, 
engedeckt bleiben 1,873 774 Mk (1883, Sg blieben ungedeckt 1,745 849 | 
Bk.) Der auf andere Weise als durch Anlehen aufgebrachte Theil des | 
A:lagecapitals blieb auch 1885,85 olıne Zinserträgniss, Au Unlällen | 
sind vorgekommen 97 (90); Reisende wurden getötet 4, verletzt 15 
Endlich fügen wir noch einige Daten über die Bodensee-Dampfschiff- 
fahrt bei. Die vorliandenen Betriebsmittel, 7 Dampfboote, & eiserne 
Schleppboote, 2 eiserne Trujeetkähne, 1 hälfig der Schweizerischen 
Nordostbahn zustelendes Trajretschiff machten zusammen 4090 
Fahrten. Mittelst der Trajectkähue wurden 6062 belalene and 4830 
Isere Eisonbahnwagen über den See gebracht, d. i. um 739 beladene | 
ond 37 leere ınchr als 1883,83. Personen wurden befördert 163.080 
(gegen das Vorjahr mehr um 7224). Im Güterverkehr wurden befördert: 
Einzel- undWagenladungsgüter #8,094.790 kg. Getreide 8.944.609 ke. | 
Als Reinertrag warden an die Stnntsrasse 12998 Ik. abgeliefert 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Apparat zum Messen der Durchbiegung von Brücken. 
Ine bisher angenundten Mossappurate zur Bestimmung der Durch 
liegung von Brücken erfordern, je nachdem sich unter der Brücke | 
trockenes Erdreich oder ein Fluss befindet, je nach der Eitfernung 
der Träger von der Solle, nach Art der Wegscrbindung unter er 
Ueberbrückung 1. 8. W., mehı oder minder zeitraubende Vorbereitungen, 
die namentlich für höhere Brücken, oder solche über Flüsse mit 
grösserer Wassertiefe oder lebhaftem Schiffeverkehr mitunter unbe- 
quem und mit H.ndernissen verbunden sind. Um solchen Uebelständen 
zu begeguien, hat der Maschinen-Iuspector Klopsch einen äusserst | 
einfachen Messapparat construirt, der die Messungen an den Trägern | 
sowohl, als auch nötligenfalls an den Brückenjfelleru zulässt, um das 
etwaige Heruntergehen der Auflager zu contröliren, der gar keine 
Vorbereitungen erfordert und deransserdem den Vorzug grosser Billigkeit ; 
für sieh hat. Der Apparat besteht nach »Glaser's Annalens zunächst aus 
einer Schraubenzwivge, die je rach Bedürfniss an den Träger, un | 
eine der Gurtungen oder an die Diagonalen befestigt werden kann, 
und die eine, mit einer Schnurrille versehene, um eine horizautale 
Achse drehbare Scheibe tıägt, In die Rille wird eine Darmsaite | 
gelegt, die an einem Ende ein Gegengewicht trürt, während an dus 
andıre Ende eine niit Klemmschrauben versehene Hülse verknüpft ist, 
Von dieser Hülse fährt uun weiters ein Drabt, an welchem ein bis 
auf die Flasssohle oder das untere Erdreich herabgelassenes Gewicht 
befestigt ist. Das vorgeuannte Gegengewicht, dessen Grösse sich 
nach der Stromstä:ke richtet, spannt die Darmseite und hält sie auch 
gespunnt, wenn in Folge eingetretener Belastung der Träger sich durch- 
biegt und sich die Scheibe mit ihm senkt. Durch die Senkung der 
Scheibe erfolgt aber auch eine Drehung derselben, deren Grösse der 
Durchbiegang des Trägers entspricht und je nuch der Aufhängung 
der beiden Gewichte anf zweierlei Art mittelst eines auf der Dreh- 
achse der Scheibs auf einer nach Millimetern getheilten und auf der 
Scheibe angebrachten Kreistheiluug abgelesen werden kaun. Wird 
nämlich der Zeiger vor der Belastung auf Null gestellt, so kann die 
Durelibiegung unmittelbar auf der Scheibe abgelesen werden. Ist | 
digegen die Brücke währeud der Dauer der Belastung unzugänglich, 
so wird die Messung dadurch ermöglicht, dass der Zeiger durch einen 
anf dem Nullpunkt der Theilung befestigten Mitnehmerstift während 
der Belastung mit der Scheibe fortbewegt wird, bei eintretender Ent- | 
Instung und dem Rückgang derselben jedoch stehen bleibt und in | 
dieser Stellung die grösste Durchbiegung anzeigt. Sollen die Messungen | 
in Bruchtheilen von Millimetern erfolgen, *o kann dies durch eine | 
grössere Scheibe und durch Anbringung eines Nonins erreicht werden. 
Die bisher mit diesem Apparate auch bei grösseren Brücken und bei | 
stärkerem Strome vorgenommenen Versuche haben schr befriedigende | 
Resultate ergeben. 

Vorschriften über den Gebrauch 
Seite des russischen Wegbau-Ministeriums sind in Betreff des Ge- 
braucles von Flusseisen bei Bauten allen Institutionen des Mini 
steriumms, sowie den Verwaltungen der Eisenbahn- Gesellschaften, den 
Regierargs-Inspecioren und den Eisenbalm-Directiouen bis zur end- 
ziltigen Feststellung der Fesiigkeits Coßlfieleuten und der technischen 
Annahme-Bedioguugen vorläufige Rrgeln empfohlen worden, welche 
wach der » Wochenschrift des Österreichischen Iugenieur- und Archi- 
tekten- Vereiness wie folgt lauten : 


des Flusseisens, Von 


bracht. Zugleich ist zu beachten, 


| Querverbindungen der Huuptträger, 


}. Flusseisen, hergestellt nnch dem Besscener sowie nach 
dem Siemens - Martin - Processe — soll zu allen Bauten zugelassen 
werden. 

2, In Anbetracht der grossen Empfindlichkeit des Flusseisens 
gegen mechanische Bearbeitung ist zn beachten, dass a) Platten und 
andere Eisensorten nach dem Walzen abgebrannt werden sollen, und 
zwar erfolgt Letzteres (anstatt des zweimaligen Erwärmens im Ofen 
nach dem Erkalten) in der Weise, dass die aux den Walzen heraus- 
kommenden Stücke in einem heissen Sandbude abgekählt werden, 
wobei zu beachten ist, dass nach Passirung des letzten Walzenzuges 
die Temperatur des Eisens nicht niedriger, ala die der kirsehrotlen 
Farbe entsprechende sein soll; 5) die Löcher dürfen nicht gestanzt, 
sondern müssen gebohrt werden; ec) zur Bearbeitung in kaltem Zu- 
stande ist nicht die Seheere, sondern der Meissel zu benützen; die 
Ränder sind durch Hobel-zu bearbeiten ; alle Biegungen müssen in 
heissem Zustande vorgenommen und für ein nachheriges langsames 
Erkalten musa gesorgt werden. 

3. Es sollen folgende Eigenschniten von Flusseisen et 
werden: a) ein Gehalt an Kohlenstoff in den Grenzen von 0650-3" ns 
b) bei allen Plusseisensorten, mit Ausnahme des Nieteisens, soll die 

estigkeit 540—47 kg pro 1 mm, die Drhnung mindestens 18" er 
die Querschnittsverkleinerung (Contraction) mindestens 36%, be- 
tragen. Für Nieteisen dagegen, das weicher als andere Constractions- 
sorten sein soll, darf die Zugfestigkeit 35—40 kg pro 1 mm*, die 
Dehuung aber 'soll mindestens 20%, die Contraction mindestens 
50%, betragen, wobei der Kohlenstoffgshalt sich der unteren, sub 
angegebene Grenze nähern soll. Dehnung und Contraction werden 
bestimmt an Probestücken von 250 mm Inge, Die Probestücke 
müssen ohne Erwärnung angefertigt (kalt herausgearbeitet) sein, 

4. Flusseisan mit den aufgezählten Eigenschaften darf nicht 
härtbar sein, woron man sich überzeugen kann, indem man Streifen 
von 250 -300 ının Länge his zur Kirschrothglühhitze erwärmt und 
dann, in Wasser von 23° C. Temperatur abkühlt, derart umbiegt, 
dass die Innenseiten des gebogenen Stückes, in einer Entfernung 
vom Scheitel gleich der 1”/,fachen Plattendicke, um die dreifache 
Plattendicke von einander abstehen, wobei keine Kisse entstehen 
dürfen. 

5. Die zulässigen Spannungen des Materials dürfen in Kilo- 
gramm pro 1 mm? folgende Werthe erreichen : 

Flüserinte Schweisseisen 
a;bei Brücken mit weniger als 15 m Eger 
und bei den Fahrbabn-(Lings- und Quer-) 
und Trägern jeglicher Spaunweite für Druck 


und Zug netto „orneernenenaeenannn kg 6 kr 
für Scheerspannungen derjenigen Nieten, 
die zur Befestigung ‚der Längstrüger un 
den Querträgern and dieser an deu 
Hauptträgern dienen ....ce@enec. 0 re 
für Scheersapannung der Nieten anderer - Con- 
structionatheile oo. .:2essssnenenrenennn i» on 
für Scheerspannung im “ Vertiealblech der 
Bloehtsiger ,.2.2.2.02--0assmsusınsorn 44» 2 
b} bei Brücken mit Spanuweiten zwistheu 15. - 32m 
darf bei den Haupträgern betragen: 
die Zugsspannung molto cu.e rereuerener 15» 7» 
die Druckspannung halbnetto „.- 104». TS» di 
die Scheerspaunung der Niete....u2e+» ’» oo 
©) bei Brücken mit melır als 32 m Spannweite 
iör die Hauptträger allein: 
Zugsspannung nello uno cuerern: En vn» 
Druckspannung halbuetto...cuco cn... De 7 0a» 
Scheerspaunang der Niete ...... 7» 0. 
d/ für die Windkreuze der Brücken von mehr 
als 32 m Spannweite: 
Zugsapannung uelto..... S 20 y 
Druckspannung halbnetto . 9.» 9% 
Scheerspannung der Niote ...cuonucnnncı: 8 » 75» 


Dabei ist unter Nettoquerschnitt eines Constractioustheiles der 


' Flächeninhalt des schwächsten Querschuittes nach Abzug sämmtlicher 


auf denselben entfullenden Nietlöeher zu verstehen; beim Halbnetto- 
quersehnitt wird nur die halbe Anzahl der Nistlöcher in Abzug ge- 
dass zwar Fluss- und Schweins- 
eisen gleichzeitig in ein und demselben Baue verwendet werdeu 
Jürfen, jedoch mit der Beschränkung, dass innerhalb jeder Finzel- 
gruppe eines Baues mit dem Materiale nicht gewechselt werden darf. 
Als solche Eivzelgrappen sind x. B. zu rechnen: a} Ober: und Unter- 
gurt der Hauptträger, b} Dingonalen und Verticalen der Hauptträger, 
ec) @ner- und Läugsträger des Fahrbahugerippes, d) Windikreuze und 
Für die Nieteu ist die Anwen- 
dung von Flasseisen nicht erforderlich, auch wenn sie zur Ver- 
bindang von Flusseisentheilen dienen. 


= 


Dampfkessel-Explosionsrersuche, Um die Ueberzeugung zu 
gewinnen, inwieweit die al« unerplodirbar bezeichneten Wasserröhren- 
kessel, speciell der unch dem Patent Schmidt ausgeführte Rohrkessel, 
diese Bezeichnung verdienen, oder welches Mass von Sicherheit die- 
selben überhaupt bieten, hat die Firma Huldschinsky_ & Söhne in 
Gleiwitz im Vorjahre mit Bewilligung des preussischen Ministeriums 
und unter Zuziehung von Sachrersiändigen mehrere Versuche an- 
stellen lassen, welebe die Explosionslähigkeit des genannten Kessel- 
systems constatiren sollten. 

Was die Construction des Schmidt’schen Röhrenkessels anlangt, 
so besteht dessen Heizfäche lediglich aus schmiedeisernen, ge- 
schweissten Rohren von 92 mm innerem Durchmesser, &s mm Wand- 
stärke und, je nach der Grüsse des Kessels, von I’s5— 25 m Länge. 
In den Rohren eireulirt das Wasser, während um dieselben die Heiz- 
gase streichen. Die Rohre haben an ihren Enden aufgeschraubte 
Köpfe zur Auflage nnd Aufnahme von Schrauben, mittelst welcher 
Verbindungsbögen an die Enden der Rohre befestigt werden. Sowohl 
diese Köpfe, als auch die Verbindungsbögen siud aus schmiedbarem 
Guss gefertigt. Die Rohre sind anf diese Weise zu Schlangentouren 
in Verticalreihen verbunden. Der Kessel zerfällt in einen Hinterkessel 
und einen Vorderkessel, wovon der erstere den Zweck hat, das 
Speisewagser nach dem Prineipe der Gegenströmung der Heizgase 
und des Wassers auf die Dampftemperatur zu erwärmen, während 
‚dem Vorderkessel die Aufgabe der Dampfentwickelang zufällt. 

Die Versuchsstation, welche zur Vermeidung von Unglücks- 
füllen in einem Umkreise von 300 m Entfernung bewacht wurde, be- 
stanıl aus dem eigentlichen Kesselhause und einer Casematte, von 
welcher aus die nötigen Beobachtungen angestellt warden, In dem 
Kesselhause befand sich der Versuchskessel, eine Spiegelvorrichtung 
für die Wasserstands-Beobachtung von der Casematte aus und eine 
Handdruckpumpe. Die Casematte befand sich unmittelbar vor dem 
Kesselhause und lag deren Sohle I-s5 m tiefer als jene des Kessel. 
hınuses, während der Obertheil derselben 16 m über der Kesselhaus- 
sohle herrorragt. Die Umfassungsmauern dieser Casematte waren Im 
stark, die Decke bestand aus einer zweifachen gekreuzten Balkenlage, 
welche eine 80mm starke Bohlenverschalung und darauf eine Im 
hohe Erdschiehte trag. Auch zwischen dem Kesselhause und der 
Cosemattmauer war eine 1m starke Erdschichte ausgeführt, so dass 
für die Sicherheit der Beobachtenden ausreichend vorgesorgt war. 

Ihe Versuche erstreckten sich auf folgende Punkte: 1. Abreissen 
von Schrauben, 2, Defeetwerden von Rohren, 3. Wassermangel, 
5. Drucksteigerung bei verkeilten Sicherheitsventilen, 5. Siedeverzug 
und plötzliche Entlastung, Bei dem Versuche, den Kessel durch 
Drucksteigerung bei verkeilten Sieherheitsventilen zu zerreissen, war 
der Probekersel bei 35 Atmosphären explodirt, während der Dampf- 
sammler programmmässig einen Druck won 40 Atmosphären zulassen 
sollte. Dies dürfte dem Umstande zuzuschreiben sein, dass der Dampf- 
sammier durch die vorangegangenen Versuche bereits zu stark be- 
ansprucht worden war, namentlich durch den Glühversuch, bei 
welchem der Kessel stellenweise bis anf 1000’ C. erhitzt und dann 
plötzlich durch das Hochspringen des Wassers aus dem Hinterkessel 
ungleichmässig abgekühlt worden ist. Für die Fortsetzung der Ver- 
suche wurde daher ein zweiter Kessel beigestellt, welcher insoferne eine 
Acuderung aufwies, dass anstatt der schmiedeiseruen Verschluss- 
platten der Anschlussstutzen der gusseisernen Sammelrohre, dünne, 
wachgiebige Verschlussdeckel eingelegt wurden, die mit Sicherheit 
eine rechtzeitige Entlastung des Kessels herbeiführen sollten Als 
Ergebniss der vorgenommenen Versuche konnte die Commission in 
ihrem Protokolle den Schlusseatz aussprechen: »Die von der Firma 
Haldschinsky & Söhne erzeugten Rohrkessel nach dem Patente J. G. 
Schmidt sind bei ihrer jetzigen Construction, selbst bei schlechter 
Behandlung, als sicher gegen gelahrbriogende Erplosionen zu be- 
trachten.« 

Näheres über diese interessanten Versuche bringt die » Wochen- 
schrift des österr. Ingenieur- und Architekten-Vereinese in Nr. 8 
und 9 des Jahrganges 1886. 

Wett-Heizversuche, Von Seite er Versuchsstation des Mugde- 
burger Dampfkessel-Ueberwachungs-Vereines warden mit geübten 
Heizern, welche schon mehrere Jahre praktisch die Wartung von 
Dampfkesseln ausgeäbt hatten, mehrere Wett-Heizrersuche angestellt, 
um zu ersehen, welche davon am sparsamsten und ranchlosesten 
heisten und dabei die Bedingungen des Betriebes am besten 
erfüllten. 


selbst überlassen, wobei nur die Bedingung gestellt war, dass der 
Dampfdruck möglichst in einer Höhe von etwa 3 Atmosphären erhalten 
bleibe, und dass die Dampfmaschine dabei möglichst ihre normale 
Umdrehangszahl mache, Bei dem Kessel, welchen die Heizer nach- 





wandten Zuze und der Kohlenschichte erkennen und finden werde, 
Kohle und Speisewasser erhielt jeder Heizer zugewogen, wobei zum 
Ausgleiche von Unterschieden beim Anheizen des Kessels jeder Heizer 
am Morgen eine gleich grosse Menge Holz und Kohlen erhielt; am 
Abende wurden der Dampfdruck und der Wosserstand auf die gleiche 
ursprängliche Höhe gebracht, Ueber die Vorgänge beim Heizen wur- 
den von einem eigene dazu bestellten Beamten genaue Aufschreibun- 
gen gelährt. Dieselben haben nun ergeben, dass selbst von geübten, 
in langjährigem Dienste stehenden Heizern bei 22 Versuchen 
geradezu erstaunliche Unterschiede in der Aus- 
nützung der Kohle zu Tage treten. Während bei Stein- 
kohlenfenerung unter 11 geübten Heizern der beste Heizer mit 1’kg 
Steinkohle 69 kg Wasser verdampfte, hat der schlechteste Heizer 
nur 4 kg Wasser verdampft, was einen Unterschied in der Ausndtzung 
der Kohle von 44®,, ergibt! Da muss man wohl sagen, dass gegen- 
über salehen Unterschieden in der Ausmützung des Brennstoffes darel 
die Bewartung alle die Fortschritte in der Construction der Feuerungs- 
anlagen, um welche Technik und Wissenschaft seit Jahren unablässig 
bemüht sind, eigentlich erfolglos blieben, insbesondere weun mau 
erwägt, dass es bisher noch keiner Construction durch Verbesserung 
der Anlage gelungen sein dürfte, eine Ersparniss von 44°, Kohlen 
zu erzielen. 

Bei der Feuerung mit Braunkohlen siud die erzielten Resultate 
noch ungünstiger gewesen, indem von 11 bewährten Heizern der beste 
Heizer mit 1 kg Brennkoble 23 kg Wasser verdampfte, während 
der schlechteste kaum 1 kg Wasser verdampft hat, obzwar beide mit 
der gleichen Kohle und an ein und derselben Kesselaulage gearbeitet 
haben, Iie Ursache dieser Erscheinung ist zunächst wohl in dem 
Umstande zu suchen, dass dem Heizer im Allgemeinen ein wirkliches 
Verständniss der Grundbedingungen der Verbrennung und Kenntniss 
in der Belandlasg der Kohle fehlt. Alle Constructionen und Erfin- 
dungen guter Peuerungsanlagen haben nur dann einen Werth und eine 
Aussicht auf Erfolg. wenn auch der Heirer die damit angestrebten 
Alisiehten verstehen und befolgen kann. 

Wil man sich daher den güustigsten Erfolg einer Dampfkessel- 
anlage sichern und die möglichste Oekonomie bei der Ausnötzung 
der Kohle erzielen, so bleibt eben nichts &brig, als eine methodische 
Ausbildung der Heizer mit allen Mitteln anzustreben. Von dem ge- 
nanuten Vereine wird daher empfohlen, dahin zu wirken, dass der 
Staat nach dem Mustor Oesterreich ein sogenanntes Heizer- 
gesetz erlusse, dass er aber dann anch für Heizerschulen sorge, wenn 
beide ihren Zweek erfüllen sollen. 

Hier mag noch hervorgehoben sein, dass auch diese beiden 
Mittel nur theilweise von Erfolg begleitet sein werden, und dass es 
auch dem geschultesten Heiser im Allgemeinen gleichgiltig bleiben 
wird, ob er viel oder wenig an Brennstoff erspart, so lange er nicht 
an dem Erspamisse auch persönlich mitiuteressirtist. Der 
Locomotirbetrieb hat our dadurch die wirksamsten und nachhaltigsten 
Erfolge in der Brennstoff-Oekonomie erzielt, dass den Heizern für 
das ersparte Brennmatoriale eine Geldprimie zugesichert wird; wird 
eine solche Prämiirung des ersparten Brounstaliie auch beim Stabil- 
kesselbetrieb angewendet, was in einzelnen Fällen, insbesondere bei 
Eisenbahnen, bereits geübt wird, dann werden Heizergesetz wid 


' Heizerschulen sowohl dem Dampfkesselbesitzer wie auch dem Heizer 


selbst in noch höherem Masse zu Gute kommen. 

Einfluss der Lochunz auf die Festigkelt des Schwelss- 
eisens. Um die Einflüsse der unterschiedlichen Lochungsarten auf 
die Festigkeits-Verhältnisse des Schweisseisens nüher festzustellen, 
hat Prof. Tetmajer eine Reihe von Versuchen vorgenommen, zu 
welchem ibm ınit besonderer Sorgfalt und nach einem bestimmten 
Reglement aus Kesselblechen von Smm Stärke, Prima Low-Moor- 
Qualität, hergestellte Probestreifen gedient haben. Aus den vor- 
genommenen Versuchen und dem daraus gewonnenen Zahlenmateriale, 
welches iu der »Schweiz. Bauzeitnug« in übersichtlicher Zusammen- 
stellung entliniten ist, leitet Prof. Tetmujer folgende wichtige Resul- 
tate ab: 

1. Die Festigkeits- Verhältnisse der Schweisseisen- 
bleche sind selbst in ein und derselben Richtung (Längsrichtang) 
veränderlich, Sie sind io der Blechmitte Marima und nebmen nach 
den beiden Rändern hin ziemlich gleichmässig ab. Die Grüsse der 
Differenz der Festigkeltswertbe kaun die dureh die Lochung und die 
nachträgliche Bebandlung der relochten Platten bedingten Verände- 


' rungen theilweise, unter Umständen gänzlich verdecken, 
Jeder Heizer hatte einen vollen Tag zu heizen und warde sich | 


einander zu warten hatten, wurde der Rost für die Betriebsverhält- | 


nisse absichtlich zu gross gemacht, um deutlicher erkennen zu 
r Aue - 5 
köumen, ob der Heizer den richtigen Mittelweg zwischen dem ange- 


2. Mit wachsender Festigkeit nehmen im Allgemeinen 


' Dehnmug aud Contraction ab; der Qualitätscorfficient bleibt ziemlich 


constant, In der Blechmitte, wo die Rohschienen der Packete vor- 
wiegend gestreckt (bei Blechen mit ausgesprochener Läugsrichtung) 
werden, ist der Qualitätscoäfficient grösser ala in der Nähe der 
Ränder. 

#., Durelı Stanzen verliert das Material an Festig- 
keit. Der Verlust au Festigkeit wächst mit abmebmender Stärke zır 
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Lochweite. Bei einer Lochweite gleich der Blechstärke beträgt der 
Verlust selbst bei einem so vorzäglichen Materiale wie das vor- 
liegende immer noch circa 20°, der urspränglichen Festigkeit. 

4. Durch Ausglühen gestanster Bleche kann der Festig- 
keitaverlust nach Massgnbe seiner Grösse theilweise oder ganz auf- 
gehoben werden. Die Grenze, bei welcher darch Ausglühen die ur- 
sprängliche Festigkeit des ungelochten Bleches wieder hergestellt 
werden kann, liegt beim Verhältnisse der Lochweite, d, zur Blech- 


stärke, s, 15. Aus den gefundenen Werthen geht hervor, dass 
d< durch Ausglähen gestanzter ( nicht mehr erreicht, 
bei = 415 Bleche die ursprüngl, Festig- | hergestellt, 
> keit erhöht wird, 


5. Durch die Procedur des Ausglühens gestanzter Bleche 
kann eine Festigkeitssteigerung um circa 17°, erzielt werden. 
6. Durch Ausreiben gestanzter Löcher lässt sich nach 


Mussgabe der Locherweiterung der Festigkeitsverlust theilweise oder | 


günzlich aufheben. Die Grenze, bei welcher durch Ausreiben um 
tra cm die ursprüngliche Festigkeit des ungelochten Materials wieder 
hergestellt werden kann, liegt annäherungsweise beim Verhältnisse 
der Lochweite d zur Blechstärcke s —- 15. Da selbst bei Verhält- 


nissen von : — %5 das Ausreiben von Orı cm unter Umständen 


sicht mehr genügt, Ihat man zur Beseitigung der schädlichen Stanzen- 
wirkung die Lochleibung so lange nachzureiben, bis die Wandungen 
sauber, keinerlei Spuren der Stanzenwirkung mehr zeigen. 

7. Durch gänzliches Ausreiben der durch Stanzen 
erzeugten Beschädigung am rg | (01 —0rs cm) wird die Festig- 
keit des ungelochten Materials bis auf circa 8%, erhöht. 

8 Durch Bohren tritt ein Festigkeitsverlust des 
Materiales selbst bei einem Verhältnisse von Lochweite zu Blech- 
stärke — 1'o nicht mehr in dem Masse auf, dass eine Abnahme der 
Festigkeit des ungelochten Materials constatirt werden könnte. 

9% Gebohrtes Material zeigt cine Erhöhung der ur- 
sprünglichen Festigkeit von 3 bis 12, im Mittel von 8%%,. Der 
Zuwachs an Festigkeit nimmt mit wachsendem Verhältnisse der 
Lochweite zur Blechstärke ebenfalls zu. 

10. Darch Ausglähen der gebohrten Bleche wird eine 
weitere Festigkeitssteigerung erzielt. Sie ist desto grösser, je nach- 
theiliger der Einfluss des Bohrens gewesen. Der Effect des Aus- 
glühens gebohrter Bleche wächst aber mit abnelmendem Verhält- 
nisse der Lochweite zar Blechstärke. Durch Bohren und Ausglühen 
lässt sich die Festigkeit des ungelochten Bleches bis eitca 125, im 
Mittel um circa 10°%, erhöhen, 

11. Das Ausreiben gebohrter Löcher ist zwecklos, Da- 
gegen steigert das Ausfeilen der Bohrlöcher die Festigkeit des 
gebohrten und damit anch diejenige des ungelochten Materials. Die 
Festigkeitssteigerungen des ausgefeilten gegenüber dem einfach- 
gebohrten, resp. nusgeriebenen Materin! beträgt im Maximum 36%, 
so dass gebohrte und nachgefeilte (eirca O1 cm) Bleche um 83 bis 
143, im Mittel eirca 10%, stärker sind als die nugelochten. 





12. Vorstehende Resultate gelten zunächst für das gewählte | 


Versuchsmateriale, prima Qualität. Die Entscheidung, ob und in 
welchem Masse die hier gewonnenen Resultate auf stärkere und 
minderwerthigere Blechmarken zu übertragen sind, bleibt weiteren 
Versuchen vorbehalten. 


CHRONIK. 


Demission des Baron» Pino. Die »Wiener Zeitungs vom 
17. März veröffentlicht die folgenden kaiserlichen Handschreiben : 
Lieber Graf Taaffe! Indem Ich is Genehmiguug Ihrer An- 
träge den Handelsminister Felix Freiherrn v. Pino-Friedenthal 
auf sein Ansuchen in Gnaden von seinem Amte enthebe, tibertrage 
Ich die einstweilige Leitung Meines Handelsministeriums dem 
Seetions-Chef dieses Ministeriums, Carl Freiherrn v. Pusswald, 
Wien, am 16. Märs 1498, 
Franz Josef m. p. Taaffem p. 
Lieber Freiherr v. Pino! Indem Ich Sie auf Ihe Ansuchen 
son dem Posten Meines Handelsmisisters enthebe, spreche Ich 
Ihnen für Ihre dem Staate mit grossem Eifer und patriotischer 
Hingebung geleisteten vieljährigen vorzäglichen Dienste Meine volle 
Anerkennnng aus. 
Wien, am 16, Mür« 1A. 


Franz Josef m. p. Taaftomp 


Die Emennung eines neuen Handelsministers soll erst nach 
Abschluss der Bndgetdebatte erfolgen. Man spricht auch davon, dass 
aus dem derzeitigen Ressort des Handelsministeriums das Communi- 
catiouswesen ausgeschieden, und lass ein besonderer Communieations- 
Minister ernannt werden soll. Die Ursache der Demision des Barons 





‘ das ist um 8587 Personen woniger uls im Jahro 1884. 


Organisation des Postsparcassen-Amtes gelegen gewesen sein. — Die 
Agenden, welche bisher Herr v. Pusswald besorgte, «ind an Herm 
v. Wittek übergegangen; das Ressort des Letzteren wird bis anf Wei- 
teres von Seetionsrath Wrba besorgt werden. 

Wiener Stadtbahn. Das am 17. d. M. ausgegebene Reichs- 
gesetzblatt veröffentlicht die nachfolgende Kundmachung des Handels- 
ministeriums vom 14. d. M. »Die den Gegenstand der Allerhöchsten 
Coneessions-Urkunde vom 25. Jänner 1883 (R. G. Bi. Nr. 18) bil- 
dende Concessim zum Bau und Betrieb einer Wiener Gürtelbahn ist 
in Folge der Nichterfüllung der von den Concessionären in Absicht 
auf die Nachweisuug der Zeichnung and RBinzahlnng des Actien- 
Capitals eingegangenen Verbindlichkeiten erloschen, Pino,«e Damit ist 
das Siadtbahnprojeet Fogerty-Bunten beseitigt, und rechtlich so zu 
behandeln, wie wenn es nie bestanden hätte. 

Die Beseitigung der Concession wird für Niemanden eine Ueber- 
raschung bilden, denn dass die Concessionäre ihre Verpflichtungen 
einzuhalten nicht im Stande seien, war längst bekannt; trotz des 
formellen Bestandes der Concession haben sich neue Unternehmer 
gemeldet, un eine Wiener Stadtbahn zu bauen, und die Regierung 
hat keinen Anstand genommen sich mit den bezüglichen Projeeten 
zu beschäftigen. Die Wiener Gürtelbahn war thatsächlich seit Jahren 
begraben, jetzt wurde ihr nur der Leichenstein gesetzt, es folgte auf 
den wirklichen Untergang die förmliche Todeserklärung. 

Das Stadibahnprojeet Fogerty-Bunten war bekanntlich seiner- 


! zeit der Gegenstand überaus heftiger Diseussionen und es hatte 
; ebenso eifrige Freunde als Feinde. Hätte man damals das Ende dieses 


Projectes vorausschen können, man bätte sich die erregten Debatten, 
die zahlreichen, mehr oder weniger fachmännischen Gutachten, einen 
berühmt gewordenen Ehrenbeleidigungs-Process, und — wer weiss — 
vielleicht auch eine Million ersparen können. Der Kampf war für 
die Gegner Fogerty’s in dem Augenblicke gewonnen, wo er verloren 
schien, nämlich als die Concession ertheilt war, und der Bau be- 
en sollte. Denn es währte nur kurze Zeit, und man wusste, dass die 
"inauzirung der Gürtelbalın unmöglich sei, Alsbald wandte sich denn 
auch die öffentliche Anfmerksamkeit den anderen Stadtbahn-Projerten 
zu, für die nun das letzte formelle Hindernias der Realisirung geschwan- 
den ist. — Welche Umstände die Annullirung der Concession der Herren 
Fogerty-Bunten gerade in diesem Momente bewirkt haben, und warum 
dieselbe nicht sofort erfolgte als sich die „Nichterfüllung der von den 
Concessionären in Absicht auf die Nachweisung der Zeichnung and 
Einzahlung des Actiencapitals eingegangenen Verbindlichkeiten. 
herausgestellt hatte, ist unbekaunt. Dies kann in zufälligen Umstän- 
deu begründet sein, vielleicht aber auch darin, dass nunmehr bereitz 
ein neues Stadtbahn-Project in ernste Erwägung gezogen wird, und 
dass man desshalb die Concession für die Gürtelbahn beseitigen 
wollte., Das bätte uber allerdings auch dem Nachfolger des Baron 
Pino vorbehalten werden können. Zweifellos ist die Kundmachung rom 
13.d. M. — so seltsam es klingen mug — ein Fortschritt in der 
Wiener Stadtbahnfrage, und es steht zu hoffen, dass jetzt die Lösung 
dieser wichtigen Angelegenheit nicht länger hinausgeschoben werden wird. 

Eisenbahn-Concession. Der Firma Heintschel & Cie. in 
Heinersdorf wurde die Concession zum Baue der normalspurigen 
Eisenbahn von Raspenan nach Heinersdorf mit Abzweigung nach 
Haindorf und Weisbach ertheilt. 

Aussig-Teplitzer Bahn, Der Verwaltungsrath hat die Bilanz 
für 1885 festgestellt, und nunmehr liegen die detaillirten Ausweise 
über die Ergebnisse des abgelanfenen Jahres vor. Nach Abzug der 
Steuern und Abgaben, sowie des Zinsen- und Tilgungs-Erfordernisses 
für die Prioritäten ergibt sich aus dem Betriebe des Jahres 1855 ein 
Beingewinn von 1,402.204 fl. gegen 1,517.009 il im Vorjahre. Trotz- 
dem der Gewinn um 24,805 fl. kleiner ausgefallen ist, entschloss 
sich der Verwaltungsrathb, die Superdividende um I fl. höher zu be- 
messen als im vorigen Jahre, waıl es sich im Hinblicke auf die aus 
der neuerlichen Prioritäten-Conversion zu erwartende Zinsenersparniss 
als unnötlig erwies, einen grösseren Vortrag für das laufende Jahr 


‘ zu reserviren. Die Gesammt-Dividende des Jahres 1885 beträgt 32 ., 
| das ist rund 15%, Percent, gegen 31 fl. oder 14°, Percent im 


Jahre 1886. Dom ordentlichen Reservefondse und dem Dispositions- 
Reservefonds wurden dieselben Beträge zugewiesen wie im vorigen 
Jahre. Diese beiden Fonds, sowie der aus dem Mehrerlös bei Be 
rebung von Actien gebildete Specialfonds erreichten die Höhe von 
433 Millionen Gulden gegen 3ss3 Millionen Gulden im vorigen Jahre, 
Die Aussig-Teplitzer Bahn beförderte im Jahre 1885 978.549 Personen, 
Der Güter- 
verkehr stieg dagegen von 4er Millionen Tonnen anf &: Millionen 
Tonnen, das ist um 140.000 Tonnen; die Ghterbewegung zerfällt in 
ss Millionen Tonnen Kohle (am 181.000 mebr als im Vorjahre) und 
463.000 Tonnen diverse Güter (— 41.000 Tonnen). Die Brutto- Fin 
nahme betiug im Jahr: 1885 2,869,467 1.; und stieg gegentier dem 
Vorjahre um £0.686 #.; auf den Personen- und Gepäcksverkehr cut- 


Pino soll nach ofieiösen Mittheilungen in Differenzen über die | fallen 3.789 1, (— 19,066 11), auf den Eilgut- und Frachten- 
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verkehr 3,252.626 A. (+ 25596 A), auf verschiedene Einnahmen | 
256.051 fl. (+ 44.158 A). Die Betriebsausgaben beliefen sich auf | 
‚ B. ete. durch J. Mundy und H. Zipperling; » Wasser, 
| Locomotir-Kessel.«e Von W. Jalowocki {in russischer Sprache). Ge- 
und Flügelbahnen einschliesslich der | 


1,575.616 fl. und stiegen am 51.910 fl. Der Betriebs-Coßfßeient stellt 
sich auf 4072 Percent gegen 4070 Percenut im Jahre 1854. Die Ge- 
sammtkosten der Hanpt- 
Materialvorräthe betragen 2474 Millionen Gulden ; dieselben werden 
bedeckt durch Actien und Prioritäten im Gesammtbetrage von 
18 Millionen Golden, durch verschiedene Fonds im Betrage von 
är429 Millionen Gulden, durch den Vortrag aus dem Jahre 1884 per 
59.598 f., demnach zusammen darch den Betrag von 23 sır Millionen 
Gulden ; der Fehlbeirag son 1’ss Millionen Gulden wurde aus den 
Betriebseinnahmen der Bahn gedeckt, 

Lovalbahn Salzburg-Landeserenze. Die Concession für die 
Eisenbahn von Salaburg an die Landesgrenze ist vom Bankhause 
Jacob Landau und der Nationalbank für Deutschland in Berlin er- 
worben worden. 

Swolehowes-Smeönaer Eisenbahn-Actien-Gesellschaft, Herm 
Dr. Philipp Neumann in Wien warde die Bewilligung zur Errichtung 
einer Actien-Gesellschaft unter der Firma »Smwolenowes- Smecnuer 
Eisenbahn-Actien-Gesellschafte ertheilt, 

Eisenbahnen-Fasion. Die Actionäre der Arad-Csandder und 
Arad-Körösthaler Kisenbalmen haben die Vereinigung beider Eisen- 
balınen beschlossen. ‚ 

Nordestser-Canal. Der deutsche Bundesrailı hat den vom Tleichs- 


ratlıe angenommenen Gesetzentwurf, betreflend den Bau des Nordost- | 
| (Lebbafter Beifall.) 


soe-Canals, genehmigt. 

Reform dus Personenverkehres auf den Württembergischen 
Stantsbahnen. Es ist uns eine Petition der Handels- und Gewerbe- 
kammer in Stuttgart an das Ministerium betreffend die Gewährung 
weiterer Erleichterungen für den Eisenbahn-Personenverkehr zuge- 
gekommen. Die Petition tritt im Interesse der Geschäftsreisenden 
dafür ein, dass diese Erleichterungen des Reiseverkelirs sowohl 
durch Ermässiguug der Fahrpreise, als auch durch volle Ungebunden- 
heit in der Wahl wie in der Unterbrechung der Route gewährt werden. 
Als Mittel wird empfohlen «lie Ausgabe von Kilometer-Bilteten, wie 
sie in Oesterreich, in Frankreich bei der Paris-Lyoner Bahu sowie 
anderwäris existiren, ferner die Einführung der in Oesterreich gleich- 
falls bestehenden Theilstrecken-Abonnements, wobei die Petition die 
bei den üsterreichischen Staatsbuhnen bestehenden Einrichtungen 
ausführlich darstellt. 

Internationale Conferenz zur Herstellung der technischen 
Einheit im Eisenbahnwesen. Der schweizerische Bundesratlı It 
den betlieiligten Regierungen den Vorschlag gemacht, die bereite im 
Vorjahre in Aussicht genominene internationale Conferenz zur Her- 
stellung der technischen Einheit im Eiscnbabmwesen um 10, Mai in 
Bern zusammentreten zu lassen, Von Seite der österreichischen Re- 
gierung ist die Zustimmung zu dieser Proposition bereits gegehen 
worden. Als üsterreichischer Regierungs-Delegirter wurde für diese 
Conferenz der Öber-Iuspector der k. k. General-Inspeotion der österr. 
Eisenbahnen, k. k. Regierungsratiı Franz Kamper, welcher bereits 
bei der ersten Conferenz im Jahre 1882 als solcher fungirte, bestimmt 
und werden demselben ein Vertreter der k. k. österr, Staatsbahnen 
in der Person des Iaspectors Victor Schützenhofer und zwei Ver- 
treter der Privat-Fisenbahnen, nämlich: die Maschinen-Direetoren, 
kais, Ratlı Johann Langer und Adolf Gölsdorf, Ersterer von der 
Oesterr. Noniwestbalhn, Letzterer von der Sädbahn-Gesellschaft, als 
fachmännische Experten zur Seite stehen 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


XIX. Clubversammlung, Dienstag den 16. März 1886, 
Vrüsideut Dr. Eger eröffnet um 7%, Uhr Abends die im Saale des 
11. 6. Gewerbevereines abgehaltene Sitzung und begrüsst zunächst im 
eigenen Namen sowie im Namen des Vortragenden Be. kais. Hoheit 
Ersherzog Rainer und der sehr zalılreich erschienenen Gäste. Der 
Versammlung wohnten bei eine grosse Anzahl von Reichsratls- 
Abgeordneten, unter denen wir die Herren Abgeordueten Freiherrn 
v. Kübeck, Graf Go&ss, Frü. v. Dobihoif, Ritter v. Prosko- 
wetz, Moro, Schmidt bemerkten, der Vice-Präsident des Wiener 
Laudesgerichtes Graf Lamezan und eine bedeutende Anzahl von 
Fuch-Autoritäten aut dem Gebiete des Forstwesens, Zu den gexchält 
lichen Miıtheilungen übergehend, gibt der Vorsitzende bekannt, dass 
das unterstützende Mitglied Herr Leop. Frl. v. Popper de 
Podraghy dahkingeschieden ist, und bittet sie Versammlung, zum 
Zeichen der Trauer sich von den Sitzen zu erhchen {Geschieht). 
Weiters ıheilt der Präsident mit, dass Herr Ritter v Tankler- 
Trenimfeld, Oificial der k. k. priv. galie. Carl Ladwig-Baho dem 
Club als wirkliches Mitglied beigetreten ist, und dass au Bibliotheks- 
spenden eingelangt sind: „Reden, gehalten hei der feierlichen Inau- 
guration des für Jdas Studienjahr 1950,56 gewählten Rectors der 





vom KReetorate der technischen Hochschule) »Beschreibung der 
Sanitätszüge des sonveränen Maltheser Ritter-Ordens, Gespendet von 
ärıne und 


spendet von Hugo Zipperling.) »Das Localbahnwesen in Oester- 
reich.e Von Sigmund Sonnenschein. (Gespendet vom Verfasser.) 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 23. März um 7 Uhr 
Abends statt, und zwar wird Herr Oberst Ritter v. Guttenberg 
über die bosnischen Eisenbahnen sprechen. 

Nach diesen Mittheilangen hielt Herr Dr. Frh. Arthur v. Secken- 
dorff, k. k, Regierungsrath, Professor der Hochschule für Bodencultur 
den angekündigten Vortrag, betitelt: »Zur Geschichte derWildbach- 
Verbauung, oder: Was ist in Oesterreich auf dem Gebiete 
der Wildwasser-Bekämpfung geschehen?« 

Der Vortrag, den wir an anderer Stelle vollinhaltlich reprode- 
eireu, warde sehr beifällig aufgenommen und wandte sich am Schlusse 
desselben der Vorsitzende mit folgender Ausprache an die Versamm- 
lung: Es obliegt mir einerseits der von dem Herm Vortragenden 
am Schlusse ausgesprochenen Haffuung, dass in Folge der nunmehr 
in Angrif genommenen forsttechnischen Arbeiten unsere Alpenländer 
von jenen Katastrophen, von denen sie in den letzten Jahren so 
schwer heimgesucht wurden, werden verschont bleiben, beizupflichten 
und andererseits Herm Baron Seckendorff, der ein so altbewährter 
Freund und wertlier Gast unseres Club ist, für seine ausserordent- 
lich instruetiven Auseinandersetzungen anf’s Herzlichste zu danken « 


Nachdem der Vortragende die Anwesenden zu einem von ihm 
am 27. d. M, im Ingenieur- und Architekten-Vereine, und za einem 
von ihm am 2, April im Touristen-Club abzuhaltenden Vortrage ein- 
geladen hatte, schloss der Vorsitzende die Versummlung. 


XX. Versammlung, Dienstag den 23, März, 
Abends 7 Uhr. Vortrag des Herrn Emil Ritter von Gutten- 
berg, k. k. Oberst, Vorstand des Eisenbahnbureaus des 
Reichs-Kriegsministeriums, über: »Die bosnischen 
Bahnen. 


Die Herren P. T. Clubmitglieder werden höflichst ersucht, 
etwaige Adress-Aendorungen der Ülubkanzlei behufs Richtig- 
stellang des Mitglieder- Verzeichnisses gefälligst ehestens bekanntgeben 
zu wollen, 


Für die P, T. Ulub- Mitglieder stehen in der Clubkaszlei zur 
Verfügung: 

Gustkarten zu den Vorträgen im Niederösterr, Gewerbe 
Vereine, Oesterr, ingeniour- und Archltekten-Vereine, Orlen- 
talischen Museum, Vereine der Literaturfreunde und im Wissen- 
schaftlichen Club. 

Permanenzkarten (für zwei Personen giltig) für die Safien- 
Säle zu den in der Saison 18855—86 stattfindenden Vergnägunga- 
Abenden, Promenade-Concerten,Maskenbällen and Speeialitäten-Abenden. 
— Diese Permanenzkarteı werden gegen die Einlage von 1 fl. aus- 
gefolgt, welche bei Retoumnirung der Karte innerhalb zweier 
Tage unch jenem, für den sie behoben wurde, räck- 
erstattet wird, 

Auwelisungen auf Pargquetsitze im k. k. priv. Carl-Theater 
zu dem auf die Hälfte ermässigten Preise. — Auf Grund der 
Anweisungen werden an der Cassa auf Wunsch auch andere 
Sitze ausgefolgt, insoweit solche verfügbar sind, 

Eutrde- Anwelsungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Viennes und des »Nenen Panorumas im Pratere zu dem ermässigten 
Preise ron 20 kr. 

Eintrittskarten zu den Ausstellungen im Känstlerhause, 1., 
Lothringerstrasse 9, & 20 kr. 


Avis an die p. t. Clubmitglieder. 


Jolanm BE, Halın, Photograph und Maler, VI, Mraiahilier- 
strasse Nr, 106, erbietet sich den Heren Beamten der in Wien ein- 
mündenden Eisenbahnen, die Photographien, welche zu den Fahr- 
legitimationen behufs Erreichung des Regiefahrpreises auf den Local- 
strecken der vorgenannten Balınen erforderlich sind, zu nachfolgenden 
ermässigten Preisen prompt und bestens auszuführen, und zwar: 

1 Stück Visites-Format 11, — kr. | ", Died. Visites-Formates 2 fl. — kr. 
. I»30» |1 v ® . 3 
I Stück Cabinet ...... 2A. — hr 
', Dizid, v „o.:b2— 

Die Berufung auf las vorlierende Ofert von den hievan Gebrauch 

muchenden Herren, wird zur Inanspruchnahme obiger ermisalgter 


Fi} x » r vs 


k. k technischen Hochschule in Wien, Joh. G. Schoen«,« (Gespendsk_| Preise genügen. 
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Die Firma Weller & Burdie, k.k.landeshefugte Leinen- 
und Wäsche- Fabrikanten, I, Tuchlauben Nr, 13, gewähren den 
P.T. Club-Mitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger'scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10% ,, und werden 
ausführliche Preis-Courants auf Verlangen franco zugesandt, 


Erste k. k. — prir 10118 


| Facade- Farben- Fabrik 


1, Carl Breasteiner 


trorm. P. Garsch in Eimmermg) 
WIEN, ILL, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


} Lieferant der erzbernglichen nol fürsilichen (utsrorwaltlungen, +ümml- 

" lieber Eisenbahnen, Industrie-, Berg- und Hättengpesellschaften, der mei-trn 

Baugesellschafien, Dausnternehmer und Baumelster, sowie unch vieler 
Fahriks- und Realltätenbesitzer. 


De Facaco-Farbem 


sind seit dem’ Jahre 1850 im Handel und werden mit Vorliebe zum Färheln von 
Gebünden aller Art. jssbwsondere: Valais, Villen, Kirchen, Schulen, öffent- 


lichen Anstalten, sowie der inneren Wohnunesräumlichkelten ». del. vn wendet, 


Lieselben sind in 36 verschiedenen Mustern, von 16 ir. pr Kilo auf- 
fi wärts, stets Ingernd, werden in trockınem Zustande und in !'ulrerform geliefert 
ni sind, anbelangend die Reishult des Parbentones, dem Oelanstrich voll- 
kommen gleich, Ausserdem geniessen diese mein» Farben den besonderen 
4 Vorihell, dans ale die Mauern nicht beeinträchtigen, während hei dem Oel» | 
anstrich" die Porass der Masern versiegen, daher eine Ausdänstung der | 
Wände nach Aussen nicht möglich umd die Feuchtigkeit un den Inneren 
Wänden ia kirzestor Zeit zum Varsch-in kommt. 
Dies# Farben sind in Kalk böslich und können vun Jedermann ohn- 
Ü besondere Manipulation schr leirht verarbeitet werden, — Zum zwermaligen | 
4 Färbeln vines Gnadraimeters Flichensaumos benöthiet man um. 10-12 Deka 
) Farbe. Musterkarten sowie Gehrunchanweisungen werdın anf Wunsch 
gratia umd franca zugearndet 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 
Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen. 


Farsandt für Iu- und Asrabsend. 








Kanli.Sigmale Zür Eisenbahnen; 


Ein sain Dana tom en 


und alle anderen Blech-Ausrästungs-Gegeonstände für Locomstiren und 
Waggens erzeugt 


A. Joh. Obertimpfler in Wr.-Neustadt, "Se37* 


FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs- Gegenstände 





Eisenbahnen, Birassenbahusn ul Tramways. 
WIEN, III. Ber. Lorbeergasse 13. 


10029 


STEFAN v. GÖTZ & SÖHNE 


wm, 
1I., Brigittenau, Giessmannsgasse Nr. 2. 
Fabrik für Maschinen und Apparate zur Sicherung des Eisen- 


bahnbetriebes, sowie für Werkzeuge und Gebranchs-Artikel für | 


Bahnerhaltungs- und Bahnbetriebsdienst, dann 
für Berg- und Hättenwesen. 


den Bahnban, 
10080 





"Agpguum jausoy ap unjde,y pum uazyı] 
“egajag m yDs vopayoq rumdiy 0o0G Mu gar 


gratis 


Patent Derrvaux, 
Ausschliesslicher Vertreter 
JuliusOverhoff, Wien. 





Prospecte 


Damsrkersel 


"ppiwesed pi ujejsjassoy pen mm 
©. jeesezdurng ap Aumıjegjarg edıpumamoa 


Schlammreiniger, 








 Muttone & Kurz | 


Maschinen«-Fabrikanten! 
banen als Speelalltät: 
Gas-Anstalten zur Erzeugung von Leuchtgas 
aus Sleinkohlen-, Holz- und Wineral-Gelen, 
jPomprimir- und Füll-Anstalten für Oelgas| 
ferner allo Einrichtungen sur } 


Beleuchtung von Eisenbahn-Waggons und andere: Fahrzengt, 


Liefern Apparate zur Gasfabrication uls 
Gasbehälter, Reinigungs-Apparate, Bibsieksnpne nebst Cande- 
laber-Laternen eto. 


Installationen von Gam- und Wasserleitungen lär Städte, 
liche und Privat-Gekinde. 


WIEN 


1017% 


Fabriken, öfaut- 


Fabrik: 


Gandonzdorf, Lainzerstrame 50, 


Anmeldungs-Burean: 
],., Bimmelpforteusss 17 


Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 


Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 


=. Klauber a 


WIEN, II, Untere _Donanstrasse 25. 


J. BAUER 


Wiener - ITTeustadt, 


Lange Gasse Nr. 24. 


empäehlt dem Eisenbahn Verwaltungen 
seine Thoerproducte, wi» Dachpappe, 
Stelukohlentheer, IHolz-Crment, Isolir 
Filzpintten, Asphalt-Carton, Asphalt 
Eisenlack, Asphalt, Asphall-Röhren, 
Asphalt - Abtritt » Schlaite sn bester 
Onalität zu den Miligeten Velsan 


' 10065 





Eisenbahn - Unternehmungen 10084 


100  aplehlt +-i-h 


desef Schebek 


bürgl. Tapezierer u. Decoratenr, 


Lieferant der k. k. Stantsbahnen, Kaiser 
Ferdinands Nerdbahs, S@dbahn, Lemberg 
Cxeinowltz Jasay Eisenbahn etc. 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Eck“ der Karolinengune» Nr. +7 


B. EDER’S NACHF. (J. SEIDL) 


WIEN, IV,, Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 


Erseugung von 


Lichtpanse-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegraphenrollen, 


‚014 ETABLISSEMENT 


für Lieferungen von Einrichtungs- und Eisenbaln-Bedarfs-Artikeln, 
sowie für Bau-Unternehmungen und technische Burenax. 


GEBRÜDER FROMME 
Werkstätte wissenschaft. Präcisions-Instrumente, 
Itt,, Halnburgerstr. 21. WIEN, 111, Halaburgerstr, 21 
Special-Fabrication aller Vermessungs-Instrumente für den 
Eisenbahnbau. 











10178 


Nastrirte Preislisten gratis und franco, — — schaell und „mut 


&. Urban & Söhne, - 


k. k. priv, 


| Nielen-, Sehrauben- und Schraubenmuktern - Fahriken 





Floridsdorf’ b. Wien und Gradenberg, Steiermark, 


Fabrication von allen Gattungen Nieten, Schrauben, 

Hakennägel ete; Press- und Schmiedetlieile, Schrauben- 

und Sicherheitskupplungen fir Waggons ete.; Schmiede- 

stücke, roh und appretirt für Maschinen; Dachstuhl- 
| Gespärre etc. 
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verkehr 3,252 636 fl. (+ 265% f.), anf verschiedene Eiunalnmen 
256.051 fi. (+ 44.158 fl). Die Betriebsausgaben beliefen sich auf 
1,576.616 f. und stiegen um 51.910 fi. Der Betriehs-Cosfßcient stellt 


sich auf 4072 Percent gegen 4070 Percent im Jahre 1884, Die Ge- | 


summtkosten der Haupt- und Flügelbahnen einschliesslich der 
Materialvorräthe betragen 247% Millionen Gulden ; dieselben werden 
bedeckt durch Actien und Phioritäten im Gesammtbetrage von 
18°7s Millionen Gulden, durch verschiedene Fonds im Betrage von 
429 Millionen Gulden, durch den Vortrag aus dem Jahre 1884 per 
49,595 i,, demnach zusammen durch den Betrag von 23 2ı7 Millionen 
Gulden ; der Fehlbetrag von 165 Millionen Gulden wurde aus den 
Betriebseionahmen der Bahn gedeckt. 

Loenlbahn Salzburg-Landesgrenze, Die Concession für die 
Eisenbahn von Suleburg au die Landesgrenze ist vom Bankhause 
Jaeob Landau und der Nationalbank für Deutschland in Berlin er- 
worben worden. 


Swolehowes-Smeönser Eisenbahn-Aetien-Gesellschaft. Herım | 


Dr. Philipp Neumann in Wien wurde die Bewilligung zur Errichtung 
einer Actien-Gesellschaft unter der Firma »Swolenowes - Smeenaer 
Eisenbahn-Actieu-Gesellschafte ertkeilt. 

Eisenbahnen-Fusion,. Die Actionäre der Arad-Csandder and 
Arad-Körösthaler Eisenbalmen haben die Vereinigung beider Eisen- 
bahnen beschlossen. 

Nordostser-Canal. Der deutsche Bundesratlı hat den vom Tteichs- 
ratlıe anpenommenen Gesetzentwurf, betreffend den Bau des Nordost- 
see-Canals, genehmigt. 

Reform des Personenverkehres auf den Wärttembergischen 
Staatsbahnen. Es ist uns eine Petition der Handels- und Gewerbe- 
kammer in Stuttgart an das Ministerium betreffend die Gewährung 
weiterer Erleichterungen für deu Eisenbahn-Personenverkehr zuge- 


dafür ein, dass diese Erleichterungen des Reiseverkelirs sowohl 
durch Ermässigung der Fahrpreise, als auch durch rolle Ungebunden- 
heit in der Wabi wie in der Unterbrechung der Route gewährt werden. 
Als Mittei wird empfohlen die Ausgabe von Kilometer-Billeten, wie 
sie in Oesterreich, ın Frankreich bei der Paris-Lyoner Bahu sowie 
anderwärts existiren, ferner die Einführung der in Oesterreich gleich- 
falls bestehenden Theilstrecken-Abonnements, wobei die Petition die 
bei den Gsterreichischen Staatsbahnen bestehenden Einrichtungen 
anstährlich Jarstellt. 

Internationale Conferenz zur Herstellung der technischen 
Einheit im Eisenbalmwesen. Der schweizerische Bundesrath lat 
den betheiligten Regierungen den Vorschlag gemacht, die bereite im 
Vorjahre in Aussicht genommene internationale Conferenz zar Her- 
stellung ‚er technischen Einheit im Eisenbahnwesen am 10. Mai in 
Bern zusammentreten zu lassen. Von Seite der österreichischen Re- 
gierung ist die Zustimmung zu dieser Proposition bereits gegeben 
worden. Als österreichischer Regierungs-Delegirter wurde für diese 
Conferens der Ober-Iuspector der k. k, General-Inspection der österr. 
Eisenbahnen, k. k. 
bei der ersten Couferenz im Jahre 1882 als 
und werden demselben ein Vertreter der &, k. österr, Staatsbahnen 
in der Person des Inspectors Vietor Schützenhofer und zwei Ver- 
treter der Privat-Eisenbalnen, nämlich: die Maschinen-Iirectoren, 





vom Bectorate der technischen Hochschule.) »Beschreibung der 
Sanitätszäge des souveränen Maliheser Ritter-Ordens, Gespendet von 
B. ete, durch J, Mundy und H. Zipperling; »Wasser, Wärme and 
Locomotiv-Kessel.»e Von W. Jalowocki (in russischer Sprache), Ge- 
spendet von Huge Zipperling.) »Das Localbabnwesen in Osster- 
reich.z Von Sigmund Sonnenschein. (Gespendet vom Verfasser,) 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 23, März um 7 Ulr 
Abends statt, und zwar wird Herr Oberst Ritter v. Guttenberg 
über die bosnischen Eisenbahnen sprechen. 

Nach diesen Mittheilungen hielt Herr Dr. Frh, Arthur v. Secken- 
dorff, k,k. Regierungsratlı, Professor der Hochschule für Bodencaltur 
denangekündigten v "ortrag, betitelt: »Zur Geschichte derWildbach- 
Verbanung, oder: Was ist in Oesterreich auf dem Gebiete 
der Wildwasser-Bekämpfung geschehen?k« 

Der Vortrag, den wir an anderer Stelle vollinhaltlich reprodu- 
eiren, wurde sehr beifällig anfgenommen und wandte sich am Schlasse 
desselben der Vorsitzende mit folgewder Ansprache an die Versamm- 
lung: »Es obliegt mir einerseits der von dem Herrn Vortragenden 
am Schlasse ausgesprochenen Hoffuung, dass In Folge der nunmehr 
in Augrifl! genommenen forsttechnischen Arbeiten unsere Alpenländer 
von jenen Katastropheu, von denen sie in dem letzten Jahren so 
schwer heimgesucht wurden, werden verschont bleiben, beizupflichten 
und andererseits Herm Baron Seckeudorff, der ein so altbewährter 
Freund und werther Gast unseres Club ist, für selue nussarordent- 
lich instruetiven Auseinandersetzungen aufs Herzlichste za danken « 
(Lebhafter Beifall.) 

Nachdem der Vortragende die Anwesenden zu einem von ihm 
am 27. d. M. im Ingenienr- und Architekten-Vereine, und zu einem 
son ibm am 2. April im Touristen-Clab abzulaltenden Vortrage ein- 


‘ geladen hatte, schloss der Vorsitzende die Versammlung. 
gekommen. Die Petition tritt im Interesse der Geschäftsreisenden | 


XX. Versammlung, Dienstag den 23, März, 
Abends 7 Uhr. Vortrag des Herrn Emil Ritter von Gutten- 
berg, k. k. Oberst, Vorstand des Eisenbahnbureaus des 
Reichs -Kriegsministeriums, über: »Die bosnischen 
Bahuen.« 


Die Herren P. T. Clubmitglieder werden höflichst ersucht, 
etwaige Adress-Aenderungen Jer Ulnbkanzlei behufs Bichtig- 


‚ stellung des Mitglieder- Verzeichnisses gefälligst ehestens bekanutgeben 


Regierangsratlı Franz Kamper, welcher bereits | 
solcher fungirte, bestimmt | 


kais. Ratlı Johann Lauger und Adolf Gölsdorf, Ersterer von der | 


Öesterr, Noräwestbuhn, Letzterer von der Südbahn-Gesellschaft, als 
fachmännische Experten zur Seite stehen. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 


XIX. Clubversammlung, Dienstag den 16. März 1896, 
Een Dr. Eger eröffnet um 7%, Uhr Abends die im Saale des 
. , Gewerberereines abgehultene Sitzung und begrüsst zurächst im 
pa Numen sowie im Namen des Vortragenden Se. kais, Hoheit 
Eraherzog Rainer und der sehr zalılreich erschienenen Gäste. Der 
Versammlung wohnten bei eine grosse Anzahl von leichsratlis- 
Algeoriueten, unter denen wir die Herren Abgeordneten Freiherr 
v. Kübeck, Graf Goüss, Frb. v. Doblheff, Ritter v. Proskao- 
wetz, Moro, Schinidt bemerkten, der Vice-Präsident des Wiener 
Landesgerichtes Graf Lamezan und eine bedeutende Anzahl von 
Fach-Autoritäten anl dem Gebiete des Forstwesens. Zu den geschäft 
lichen Mittheilungen übergehend, gibt der Vorsitzende bekannt, dass 
das unterstätzende Mitglied Herr Leop. Frb. v. Popper de 
Podraghy dehiugeschieden ist, und bittet die Versammlung, zum 
Zeichen der Trauer sich von den Sitzen zu erheben (Geschieht). 
Weiters cheilt der Präsident mit, dass Herr Ritter v, Tunkler- 
Treuimield, Official der k. k, priv. galiz. Carl Ludwig-Bahn dein 
Club als wirkliches Mitglied beigetruten ist, wind lass an Biblistlieks- 
spenden eingelangt sind: „Reden, 


waration des jür das Studie njalır 1585,56 gewählten Beelors der | 


k K technischen Hochschule iu Wien, Joh, G. Schoene.r (Gespe u Preise genügen. 


gehalten bei der feierlichen Inau- | 


zu wollen 


Für die P, T. Club» Mitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Gnstkarten zu den Vorträgen im Niederösterr. Gewerbe- 
Vereine, Oosterr, Ingenieur- und Architekten-Vereine, Orien- 
talisehen Museum, Vereine der Literaturfreunde und im Wissen- 
schaftlichen Cinb. 

Perwanenzkarten {für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in der Saison 1885—86 stattfindenden Vergnägangs- 
Abenden, Promenade-Concerten,Maskenbällen und Specialitäten-Abeuden. 
— Diese Permanenzkarten werden gegen die Einlage von 1 fl. aus- 
gelolgt, welche bei Retournirung der Karte iunerhalb zweier 
Inge nach jeuem, für den sie behoben wurde, rück- 
erstattet wird. 

Anweisungen auf Parquetsitze im k. k. priv. Carl-Thoater 
zu dem auf die Hälfte ermässigten Preise. — Auf Grund der 
Anweisungen werden an der Cassa auf Wunsch auch andere 
Sitze ausgefolgt, insoweit solehe verfügbar sind. 

Entrde- Anweisungen für den Besuch des »Graud Panorama 
de Viennes und des »Neuen Panvramas im Pratere zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 

Eintrittskarten zu den Ausstellungen im Küustlerhause, I, 
Lothringerstrasse 9, & 20 kr. 


Avis an die p. t. Clubmitglieder. 


Julmon E. Hahn, Photograph und Maler, VI, Mraiahilfer- 
strasse Nr. 100, erbictet sich den Herr Beamten der in Wien ein- 
mündenden Eisenbahnen, die Photographien, welche zu den Fahr- 
logitimationen behufs Erreichung des Rogiefahrpreises auf den Local- 
strecken der vorgenannten Bahnen erforderlich sind, za nachfolgenden 
ermässigten Preisen prompt und bestens auszuführen, und zwar: 


1 Stück Visites-Furmat Lil. — kr. | ', Dzd, Visites-Formates 2 8. — kr 


3 ou s ü 1,30» 1 u * . 3, —ı 
t Stück Cabinet ...... TC # kr 
„ Dbted, Were Hy‘ 


Lie B: Br auf das vorliegende Ofert von ‚dee hievon Gebrauch 
müchenden Herren, wird zur Inanspruchnahme obiger ermässigter 


u  — 


— 198 - 


Die Firma Weldter & Burlie, k. k. landesbefugte Leinen- | 
und Wäsche-Fabrikanten, I, Tuchlauben Nr. 13, gewähren den | 
P. T. Club-Mitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fuhrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger'scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10%. und werden 


ausführliche Preis-Courants auf Verlangen franco zugesandt. | 


Erste k. k. amsschl. prir. 0114 


Facade- Farben: Fabrik 


1, Garl Brensteiner 


teorm. P. Garsch in Simmerimg) 
WIEN, TIL, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der ersberröglichen tnd füretlichen Gntsreormaltungen, sämmt- | 

lieber Eisenbahnen, Industrie-, Berg- und Hättongesellschaften, der mei-ten 

Baugesellschaffen, Bauunternehmer und Baumeister, sowie ach vieler 
Fahriks- und Bealltätonbesitzer. 


Diese 


EFacadcdo-Farbon 


sind seit dem Jahre 1850 im Wandel und werden mit Vorliebe zum Färbeln von 
Gebäuden aller Art, \usbassndere: Valals, Villen, Kirchen, Schulen, öffent- 


Vieselben sind im 36 verschiedenen Mustern, von 16 Ir. pr Kilo auf- 
wärte, stels lagernd, werden in trockınem Zustande und in Pulreıform geliefert 
und sind, aubelangend die Reisholt des Farbentones, dem Oelanstrich voll» 
kommen gleich. Ausserdem genimnen diese meine Farben den besonderen 
Voriheil, dass ala die Mauern nicht beeinträchtigen, während bei dem O8el- 
anstrieh die Poruss der Mauern versiogen, duher eine Ausdünntung der 
Wände nach Aussen nicht möglich umd die Feschtigkeit un den Inneren 
Wänden in kirzestor Zeit sum Varschrin kommt, 

Diese Farben sind in Kalk löslich und können vun Jedermanı ohm- 


1 Färbeln eines Guadraimeiers Flichensaumes brnöthigt man ca. 10—12 Deka 

l Farbe. sowie Gehrauchanweisungen werdın anf Wunsch 

gratis und franeo zugenendet, | 

Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um | 

schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 

Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen. 


= Frersandt für In- und Arabenst. 


Mustorkarten 





kKaali-Signale Zür Eisenbahnen; 


»agenzil- Lratomrınoen 


end alle anderen Blech-Ausrästungs-Gegonstände für Locomstiren und 
Wa; LE erzrupt 


‚7;A. Joh. Obertimpfler in Wr.-Neustadt, "ze37* 


FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 


für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen m! Tramways. 
WIEN, 11I. Bez., Lorbeergasse 13. 
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STEFAN v. GÖTZ & SÖHNE 


wem, 

11., Brigittenau, Giessmannsgasse Nr. 2. 
Fabrik für Maschinen und Apparate zur Sicherung des Kisen- 
bahnbetriebes, sowie für Werkzeuge und Gebrauchs-Artikel für 
den Bahnbau, Bahnerhaltungs- und Balnbetriebsdienst, dann 





lichen Anstalten, sowisderinueren Wohnunzsräumlichkelten ». del. vo wendet, | 
| 


besondere Manipulation achr leirht verarbeitet werden, — Zum swermaligen | 





für Berg- und Hüttenwesen. 


10080 





"Ampguun jossay zop uajda,y pun uazyn,z 
“gainag mr q> 5 vepageq eyerediy 0005 ayu ya 


Ausschliesslicher Vertreter 
JuliusOverhoff, Wien. 


Prowpectie gratis 
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Muttone & Kurz j 


Maschinen-Fabrikanten 
banen als Speelalltüt: 


Gas-Anstalten zur Erzeugung von Leuchtgas 
aus Steinkoblen-, Hlelz- nn Mineral-Velen, 


| Comprimir- 


1017% 


und Füll-Anstalten für Oelgas; 


ferner allo Einrichtungen vsr 


Belenchtung von Eisenbahn-Waggons und andere: Fahrzenge, 


F Liefern Apparate zur Gasfubrieation uls 
Gaäsbehälter, Reinigungs-Apparate, Bekslalsneh nebst Cande- 
iaber-Laternen eto. 
Installationen von Gas- und Wasserleitungen für Städte, 
liche und Prirat-Gebände, 


4 1d -B 
ie. Bin meirferguen 1 WIEN 


Fahriken, ößont- 


Fabrik: 


Gandenzdarf, Laiuzoretramse 50 





Olivenöl, Rübschmieröl, _ Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 

Ss. 


Klauber 
0 _ WIEN, IL, Untere Donanstrasse 25. 


J. BAUER 


Wiener - MNYeustadt, 
Lange Gasse Nr. 24. 


empfiehlt den Eisenbalm Verwaltungen 
seine Thboerproducte, wie Dachpappe, 
Stelukobleniheer, Hlolz-Crment, Isolir- 
Filzplatton, Asphali-Carton, Asphalt- 
Eisenlack, Asphalt, Asphalt-Köhren, 
Asphalt - Abtritt » Schloite su benter 
Onhlität an den billigsten Preisen 


Eisenbahn - Unternehmungen 10081 


10006 emplshlt + hı 


desef Schebek 


bürgl. Tapezierer u. Decorateur, 


Lieferant der k. k. Stantsbahnen, Kaiser 
Ferdinands Nordbahe, SQ4bahn, Lemberg 
Ozernowltz Jasay Eisenbahn etc. 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Bek« der Kurolinongums- Ne +7 


B. EDER’S NACHF. (J. SEIDL) 


WIEN, IV,, Margaretheustrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 


Erzeugung von 


Lichtpanse-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegraphenrollen, 


ETABLISSEMENT 


für Lieferungen von Einrichtungs- und Eisenbaln-Bedarfs- Artikeln, 
sowie für Bau- Unternehmungen und technische Burenux. 


GEBRUDER FROMME 
Werkstätte wissenschaft]. Präeisions-Instrumente, 


IIf., Halsburgerst. 21. WIEN, 
Special-Fabrication aller Vermessungs-Instrumente für den 
Eisenbahnbau. 


10161 





11, Hainbungerstr, 91 


10178 


INastrirte Proisilsien gratis und Trance, = —. schnell und get. 


&. Urban & Söhne, 


Nielen-, Sehrauben- und Schrabenmulen- Falken 


Floridsdorf b. Wien und Gradenberg, Steiermark. 


Fabrication von allen Gattungen Nieten, Schrauben, 

Hakennägel ete; Press- und Schmiedetlieile, Schrauben- 

und Sicherheitskupplungen für Waggons ete.; Schmieile- 

stücke, roh und appretirt für Maschinen; Dachstuhl- 
Gespärre ete. 





Simmeringer Welcheisen - Glesserei »n« Maschiuen-Fabrik 


PH. KREUZER & CH 


SIMMERING, am Donaucanal Nr. 1, 
Comptoir: WIEN, I., Elisabethstrasse Nr. 286, 
liefert Weichguss für Näkma chinen-, Casarn-, Werkseug-, Waagen, Waggon-, 
Locomstiv-, Wagen-, Bahnausrüstungs- u» andere Fabrikon, swie alle 
Artaıı von Commears-Artkuls. ker Wrichguss ist schweissbar, häst- und dehabar 
10108 und lässt sich get feilos, meisseln und hammm 


B. EGGER, 
Mechanische Werkstätte und Telegraphen-Bauanstalt 


und Installation elektrischer Beleuchtungen 
WIEN, V., kleine Neugasse 23, — BUDAPEST, Huszär-utcza 7, 


erzengi aämmtliche Apparate und Telographen-Msterial, Abernimmt die Ausfhurung 

never Telegraphen-Linien sowie eompleter Tolephbon-Anlagen, ferner Installationen 

von elektrischen Beleuchtu: m ah den neussten, bowährtssten 
yateme 

Ganeral-Vertreiung der Internationalen Bell-Telophon-Uo, 





1033 


Ingenieure, Wien, I., Pestalozzigasse 6. 
Vertreter der Locomotir-Fabrik KRAUSS & Co. 
in München und Linz. 


Technisches Burenu tür Eisenconstructionen, Eisenbahn- und 
Strassenbrücken, Seeundärbahnen. 


FRANZ KORSCHII, 
Lieferant mehrerer Risenbahnen, Spe-talie 
für ilisgeräthschaften für Kisenbahnen 5 


Wien, Fünfhans, Rosinngassed 


‚mpf hit für Aan-Unem hmer le, 
Sehiebtrahen, Steinkarren, Ziegel- 
karren, allc Krampen- um ı Schanfel- 
‚slele, sowie sämmiliche Mazazins 
' Nilfsgeriihschaften und laknana« 
röstungs-Ge szene 











enwie alle Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen,  BReifbiegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schi: 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Falıriken, 
Schmiede etc. empfichlt 
die k. k. prir 


Hof- und Armeo-Blashbalg- 
und Feldsehmieden-Fabrik 


der 


Josef Schaller in Tfien, 


II., Rothonsterngasse 21, 





10048 


Golörne Medaille 
Glangom 181, 


10145 K, u. k. Patent, 


WE Delia-Metall “SE 


empfelit für techno be, banliehe um Industrielle Zwecke aller Art 


Die üslerr.-ungar. Delta-Metall-Pabrk U. W. BECKER, 


——_ IIIEN, 1, 


Goldene Medaille 


Ebrendiplom london 138%, Antwerpen 188. 





Lothringerstrasse Ir. 16. ——— 


i kılnen: Nerkleinsrungsmaschinen jeder Art. 
gu 


Hartgunswalzen jeder 
gumrosistäbe, Stublkränz-, Harigusstinge e1c 


Maschinenfabrik Bukan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, 


ansschliossliche Gineralveitretung für Ossierreich - Ungam in 


Hart- 


Consiruekti, 


Harigussfübrikaten : 


10153 Jd. KEISER, Ingenieur, 
WIEN, X. Eugengasse Nr 24, 
Bei Angabe aer Dimensio.en, sowie dor Bearbeitung bei oomplieirten Gegenstände. 


über Vorlage der Skizze stehen Preise prompt zur Disposition. 








PULSOMETER]| 


mit Pendelsteuerung. (Patent Carl hichier) 


Für Wasserstationen mit Tosomntirbeirieb adır mit »intianärem 
kenne), Uober 200 Wasserstalionen auf Hanpt- und Locabahıen 
aurgrfährt: „Kinfschsie and billigrte Dampfpumpe oa" Kolben und 
on Manrhine zum Habon rom Wassor urd anderen Fiüssigkeilen 
anf jede Höhe und in jeder gewänsehten Menge unter Garantla.r — fi 
Ueber sinn Stäck im Betrieb. Wird auch leikweine abgugeben - 
Kostenanschläge und Anskanft gratis, 


Carl FICHLER vorm. C Hanr ry Hall. wien In, Fichteg. B. 


mes Für Eisenbahnen. sg 


Putzfäden, Gurten, Tapezigrer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREL UND WEBEREI 


WIEN. L Bezirk, Marin- Therssionstranse Nr 22. 




















UUTTER & SOHBRANUZ, | 


k. k. Hof- und assachl. prir. 


Siebmaaren-, Drakigewebe- und Geßechte-Pahrik und Perforir- Anstal', 


WIEN, Mariahilf, Windmählgasse Nr. 16 o, 18, 


emyfeblt sich zur Lieferung vou allen Arten Eisen- und 
, Messingdraht- Geweben und -Geflechten für das 
Eisenbahnwesen, uls: Aschenkasten, Rauchkastenglitter 
und Verdiohtungsgewebe; ausserdem Fenster- und 
Oberlichten - Sohutzgittern, patentirt gepressten 
Wurfgittern für Berg-, Kohlen- und Hättenwerke, überhaupt 
für alle Montanzwecke als besonders vortheilhait empfehlens- 
werth. sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleohen 


24 Sieb- und Saortir- Vorrichtuie on, Draltsellen und «lien im dieses Fach ein- 
sehlägigen Artikeln in vorzüglichater Qualität zu dım billigsten Pralinen, 
Nusterkarten und Mettrirte Preiscourante auf Verlangen Tranco und ut, 











Wiener Anti-Kesselstein-Präparate 


Dr. Ed. Czumpelik & M.C. Brenner. 


Wiener Kesselstein-Löse-Massa, 
welche den Kesselstein loslöst, und 


Wiener Anti-Kesselstein-Massa, 
welche die Neubildung vun Kesselstein verhindert. 


Dies» Präparate wurden rom der Jüblichen %k. k. General-Direotion der 
österr. Btaatsbahnen in Wien s:wohl in Lovomotiren, als auch in »Intionären 
Kesseln laut vorliegenden Atteste mit ginstigem Erfolge erprobt, und sind 


in Anwendung lei der k. k. Staatsbahn, Selbahn, Dampftiamway Krauss & Co,, wie 
such bei vielen Privat-Unternehmengen. 
Alleiniges Depöt bei M. C. Brenner, EN 


Wien, Rudolfsheim, Prinz Carlgasso 18. 


Ausfälliche esshreilung und Gehrauchsamorlsung Lö aele v. franco, 











MAX M ARGULIES, 
Budapest, Wattznerbsumlerari2n 
Erste ung. Riemenleder- u, Riemenfabrik, 
Lederhandlung. 
Lieferant der k. ung. Staatseisentuhnen, dur priv 
önt,-ung. Staats-Kisenbahn- Gusellschaft, derk ko pr, 
Kaschau-Oderherger Eisenbahn, der ung. No-dostb.bn 
er ang. Westbahn, der k. k pr. Danan- Dampfschiff- 
fnhrts-Gesellschaft, der Maschiuon- un! Waggonfabrik 


1 our ü de er k in kung. Staat- visenk ehe nn ste sie. 
PA TENTE ALLER LÄNDER 
erwirkt das behördl, concessionirte 
Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961 
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Marken- und Musterschutz 






„Eründunge- Sch IR" +0 "Fu 


ag \ 
Fuihkit m f ıp 


und dest 


Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 
K. k. ausschl. priv. 


Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Frieil. Breyer erlundenen Filter-Appurate 
zur Gewinnung von baeterienfreiem, gesundem Trinkwasser 
für den Hausbedarf, Eisenbalm-Stationen, sowie auch für alle 


grösseren industriellen Zwecke, welche Filteate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 
5--20,000 Liter und mehr per Stunde. vorm 





STERN & HAFFERL, 


Technisches Bureau für Loc: SEahaa; 


Transportable Stahlbahnen {Dietrich’s Patent), 
Projectiruug und Bau von Localbahnen, Dampf- und 
Pferde - Tramways, Montan-, Industrie-, Landwirth- 

schafts-, Zahnrad-, Diuhtaoil-, elektrische Bahnen, 


Durchführung 
sämmtlicher hierauf bezüglicher Arbeiten. 


WIEN, BUDAPEST, 


IV, Favoritanstirassei. V, Kalmsungasse M. 


KRONSTADT, 


Korazelle 50. 





Josef Grüllemeyer 


k. k. Hof- und 
Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 


Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring ı Wien, Langegasse 61. 


lanılesbefugte 


Erste uud grüne Fabrik in Desterreich-Ungarm von Dan- und Möbel- | 


beschlägen in allen Mutallen, bezw. Compositisnen, Üsgenstinds werden nach 





! 


Zeichnungen oder Mudellen in allen Alstallen, Weich-Einonguss and Grasgnss | 


gegossen und appretirt. Erzeugung von Phosphorbroser und Plinsphorknpfer, 


BSpecintitäten. Fahrikatise aller Kisenbahn-Artikel und Beschläge 
für Waggons aus obigen Metallen, von Eisenbahn - Billeikänten nach 
Kimsnsın'schen Systeme 


AZ Actien-Gesellschaft 


Dynamit Nobel 


{Fabriken: PRESSBURG und ZAMKY bei Pragı. 
Coneessionirtes Bureau fir Spreng-Technik 
(vorm. Mahler & Eschenbacher), Wien, 1., Wallfischgasse 9 


liefart alle Sorten 

Spresje nd Zündmittel, inshreoudere Bpreng : Gelatine, Gelatine- 
Dynamit, Apreng-Kapseln, Bicherheits-Zündschnüre, 

Simmtliche Kedarfs-Artikul für elektrische Zöncurg. Bohrmaschinen für 

Hand-, Dawpf-, Waser- nd Luftoelriet, Tief-Bohrgeräthe. Woll’sche 

Benzin-Sicherheits-Wetterlampen. 

AB. Dior grösste Tunno'har der ürgenwurt, derjenige des Aribergs, wann 
nach vorangegangenen Vorsnchen is den verschbedlensten, init 
Marktschreierei anpepriesenes Sprongmitisin i 
lan der St, Bostharıl-Tenneln #; 

Dyasnmiten lureligefihrt 










HAYWARD'S 


rin. Feuerlösch - Handeranaten 


sind aa fol-em'n nmerlkunische Kisrntahnen enlirferk: 
Korikers Pariße It. It. Co. — Erle. RB. — Unten RB. R. Co, — 
Chtenen, 86, Paul, Upls, & Omaha It, I. Co, — pls. Kant, 
St. Wırle & H.R.H. Co, — Troy & Lansinglnre HR, lo 
Callforn St. Unble IE. It, — Prussir. B. B. Co. - N, War. 
CR. 1. Co, — Richmond & Altechnn, BR. I. Co. — Badie & 
Benton I, K., — Lonselhlaled I. RB. — Lentr, Das. BR. Co, — 
Citizen Faw. ti. D.C m uf 


Uarapol uud Keneral- Brit [ne Oeaerreich- Ungerrät. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr. 13, 










Härtemittel 


Shniedscisen 


DER Proben durch "eg 
SIGMUND NETTER 
WIEN, 


Fabrik für Gasmesser, Gns- und Wasserapparate 


F. SCHWEICKHART & 02%: 
Lieferanten der k. k. Normal-Aichungs-Commission 
eilberde Medsilien. W | E N ’ iibern Meduifien, 

10084 Wieden, Weyringergasss Nr. 11. 


Gasmessor, sowie aümmtliche Apparate für Gaswerke, Gasdruck- 
Begulatoren, Hofor'sche und Supg’schr (sämmtliche 14.000 Wiener Stransem- || 
latenun lad damit versehen), Bohnttenlose Intenaiviaternen, System | 
Sog (aufgestellt vor der k. k. Hofoper, dom Kalkbaus, auf dem Graben etc), © 
Gasbrenner jeier Art, Mesaing-Druhwaaren für Gasleliungen, Gas- 
Kochapparate, Gas- rg Patent Christ, F, Schweickhart, 
Cloaets und Waschtische für Eisenbahn- Waggons, genau mach 
den Typen der 4, k, Stuatsbahn-Dirselion. Helbstschluns-.Phüniz«-Vestile, 
Patent Schrabets Sämmiliche Meswing-Drehwaaren fir Wamerleitungen. 


St. Egydyer 
und Stahl-Industrie-Gesellschaft 
Central-Buresn: 


WIEN, 1, Maximilianstrasse Ar, 12, 


onpiehlt Pingalguss-Stabl, un! zwar Werkzoug-Stahl, Uhrom-, Mangan 
zul Welfrum-Stahl, gerchmöänder und gewalzt, Uuss-Stahl-Könige in allen 
Härtegruden. 

Drähte zn» Nolakohlen-PFrischelsen, Bensemer- and GenwStahl, blank, ver- 
zinkt uud versinnt, Kupferdrilhte für elektrische Leitungen zu) Apparate, 

Feilen und Raspeln in ielannt vorsüg- 
Irlintor Qualität uss bestem Tierweleuss- 
Stakl Zeilebrsz 

Drahtseilo fü: Brrmsherge, Brensthürme, 
Sellbaknen, Trausmisslenen und Fördte- 
rungrie, Ucherfuhren und Schiffstaue ats 
Frischeisen, Bessemer- und Patent-*lahl» 
draht, blank, vereint und vwersukt, Kupferselle für Blitzableiler, elek- 
frische Lieht- und Kraffüberiragung. 10108 


Eisen- 


J FISCHER 








Die kais. kön. privilegirte 


Versicherungs - Gesellschaft 


Qesterreichiseher Phönix in Wien 


mit einem Gewährleistungsfonde von 


Fünf Millionen Gulden österr. Währung 


übernimmt nachsteheede Versicherungen: 


AR j und 


Ba Consum - Vereine! 


a} geren Schäden, welche durch Iiranıl oder Biltzschlag, sowie durch dan Löseben, 
Niederreissen und Ausräumwen an Woln- und Wirtischafts-Gebänden. Fabriken, 
Masech zen, Einriehtungen rom Eratervien und Brennereien, Werksesgen, 
Mübetn, Wäsche, Kleidern, Geräthschäften, Waarenlagern, Vieh-, Acker- 
und Wirtbsehafts-Goräthen, Peld- nnd Wiesenfrüchten aller Art in Ställen, 
Schenern wıud Tristen veramsacht werden; 
gegen Schäden, weiche durch Dampf- und Gas-Exrplosionen herbeigeführ! 
werden; 

*) gegen Sehlden in Folge zufälligen Eruches der Spiegelgläser io Magazinen, 
Nioderiagen, Kaffechäusers, Sülen und sonstigen Lecalitäten: 
gegen Schäden, welchen Transporigäter und Transportmittel auf der haben 
Ser, zu Lande, auf Eisenbahnen und auf Flüssen uusgesetzt sind: Sen- 
Tersieberungen sowoll per Dumpfer als per Segeisehiff von und auch allem 
Bichtungen: 
gegen Schäden, welche Boden-Erzengnisse durch Hagelschlag erleiden können, 
und endich 

) Capitalien und Pensionen, zahlbar bei Lebzeiten der Versicherten oder nuch 
dem Tode derseiben, wowin auch Kinder-Ausstattiungen, zahlbar im aclıt- 
zehnten, ewanzigstem oder vierandewanzigsten Lebensjahre. 


_COMPTOIR: FABRIKEN: 


Wien, Wien, 
liL., Hauptstrasse Nr. 88. | Simmering u.Unter-Laa. 





Seifen für Hauslaltungszwecke | Soda krystallisirt. 


und Eisenbaln-Burenur. 


Vorkommende Schäden werden sogleich erhoben und die 
Bezahlung sofort veranlasst. 
Prosperte warden unentgeltlich verabfolgt und jede Anskunft mit gröuster Bereit- 
willigkeit ertbeilt im 
Gentral-Bureau: Stadt, Riemerstrasse 2, im 1. Stock, 
sowie auch bei allen General, Hanpt- und Speelal-Agenten der Ge-ellschaft 
Der Präsident: &# Erlsucht Hugo Altgraf zu Sulm-Reiferacheid 
Der Vice-Präsident : Jos. Ritter v. Mallmann 
Die Verwaltungsräthe: Franz Klein Freih. v, Wiesenbeng, Johann Freik. v. 
Löebieg, M, 4, Chatraummmard, Carl Gundaker Freib. v, Suttner, Ernst Freil. 


Seifen für alle technischen 
Zwecke. 


Glycerin für pharmaceutische, 
cosmetische und technische 
Zwecke. 


— | Toitette-Seifen, feinste ala: 


Lattich-, Veilchen-, Rosen-, 
Benzoe-, Sonnenblumen -, 
Mandel-, Reseda- ete. 


Glycerin-Seifen in besten Qua- 
itäten, auch flüssig. 





Kernunschlitt, bestens gelüutert 


Toilette-Seife, Mercantilwaare. 








v. Herring, Dr. Albrecht Hiller, Christian Meim, Margui« d’Auray, 
Der General-Direetar: Louis Meskowicz. 


Palmöl gereinigt. Extraits, Pomaden u. Haaröle, 




















1887. Ancıkeanungs lhiplm des nieder- | 1477 Goldene Medaille des Sechahanser 
österr Gewerbe-Vereines. | Geserbe Vereines. 

1873 Hara eomesurs, als Expesie der | 1680. Erste Medaille, Derliner intermat, 
Weltausstellung 1878. Tin: Ausstellung. 

1873, Cullectir-Ausstellung der & k. | 1880, Goldene Medaille, Wien, Gewerke» 
Landw.-Gesellschaft | Ausstellung 


Technisches Bureau 


Rud. Stummer v. Traunfels 


beh. ut, on, Teebd. Cirit-Ingonienr 


Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 

‘ Projectirung und Ban von Haupt-, Sceumtür-, Schmalspur-, 

N Strassen- umd Industiir-Bahnen, 

' Projectirung und Durchführung von Strassen-, Wasser- und 
Hochbauten, 

l sowie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. 

Administration von Gebäuden und industriellen Etablissements. 


N Kostenvoranschläge, Gutachten, Schätzungen, Collaudirangen. | 
| 10144 Wien, III., Salesianergasse 5 










Perlmoser Portland-Cement, 
Kufsteiner hydraul, Kalk, | 
Schottwiener Stuccatur-Gyps, | 
Schottwiener Alabaster-Gyps, 


Cement-Pflasterungs-Platten 
für Einfahrten. Küchen, Vestibules, Gänge ete. etc., 
Marmor-MNosaik-Platten 


für Vestibules, Gänge, Küchen etc. etc. ebenso 


Eingelegte Marmor-Mosaik-Platten, 


feinst geschliffen und auch polirt, 


Betonirungen, 





























| Präparirter Dachtheer, fenersichere Dachpappen etc. — 
| Patentirte Blitzableiter, mit unschmelzbarer Masse 
l 
| 








überzogen. — Phosphorbronze, in Blöcken, Rohrguss, 
Blechen (statt Ventilklappen) und Drähten. — Kiesel- 
guhr (Infasionserde), zur Selbsterzeugung der Wärme- 
, schutzmasse fruerfesten Anstrichs, Trockenlegung feuchter 
Wände ete. — Waggonschieber, Patent Schmid (höchst 
praktisch). — Expansions-Regulir-Apparate, Arma- 
turen, Werkzenge, Gummi- und Hanfschlänche, Asbest- 
Fabrikate, Maschinen-Treibriomen und Betriebs-Requisiten 
I) aller Art liefert in Prima-Qualität 


‘ Ingenieur EMIL SCHIEFFER, 


WIEN, Il, Hainburgerstrasse 21. 


| Stall - Einrichtungen, Canalrinnen, Pissoir - Ein- | 
\ richtungen, Brunnen - Einfassungen, Brunngrände | 
’ 


«te. ete. empfich t die 
älteste, erste und grösste Cementwaaren-Fabrik von 


Jos. Neumüller, 


Wien, Wieden, Wienstrasse Nr. 3 
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RTING, Wien, IL, Dresdnerstrasse, 


Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 


GASMOTOREN-FABRIK, 
Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stockholm. 


a Empfehlen für den Eisenbahnbetrieb: 
a 2°» Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, 3:..- 


bester Injector, speist heissrs Wasser bis 70° Cels., saugt uuch kaltes Wasser 
bis um hoch un. Deaukbar einfachste Handhabung, während des Speisens, kein 


urlust an Echlablerwasser, 


Körting' s Dampfstrahl - Elevatoren !, zu: Fiwichteng 


können sangend construirt und direct an der Locomelive montirt werden, saugen 
dann kaltes Wasser bis u m h an 


Wir bofussen uns mit der compieien Einrichtung ron Wasserstatlonen, 

mw sowohl mit Klerator. als auch mis Pulsometerbetrieb, übernehmen die 
Lieferung sämmtlleler Iiostandihelte, ala: Benorrolrs, Dampfikenssel ete, ete., 
nach den Destimmungen des Verelus deutscher Eiscuhahn-Vermaltungen 
ausgcoführt., 


















Ferner liefern wir 


Körting® antomatischeVacnumbremse. 


Hanptrorzüge dieser Bremsen sind: Schnelle 
Wirkung, stete Controlirbarkeit, Automatleität, 
billiger Anschaffnngsprein und die Möglichkeit, 
von jedem Wagen und Jedem Coupdansdie Bremsr 
is Wirksamkeit setzen zu künnen, 


»ı Körting’s Rippenheizkörpern 
richten wir Bureau. und Werkstättenheizuugen 
mit Keosseldampf, Abdampf und warmem 
Wasser elu. 






























Speclell machen wir auf unsere 


direotwirkenden Pulso- 
meter 
sum Botrieb der Wasserstationen auf- 
mierksam; mehrere Hundert Stück alnd 
für diesen Zweck sowohl mittelst Dampf 
stationärer Kessel, als much mittelst 
Locomotirdampf Im Betriebe 







wir Mit Broschüren und d Prospecien her ven vorsiehimde Apparate stehen wir ven! zu Bienen. 





NNYNHJI3M 


Friedrich Weichmann‘® w Wien 


Special-Fabrik für 
Signalisirungs-, EAISBNDE und Blechausrüstungs - Gegenstände 
Eisenbahnen, Strassenbahnen eto. 
Il., Körnergasse 5, —— 
. liefert complete Ausrüstungen für a 
Strecken, Bahnwächter-, Stations-, Burcan-, Wartesaal- u, Restanrations-Localitäten, 
Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 

Type der le. le, österr, Staatskahnen, circa 10.000 im Verkehr. 
Coup6-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente. 
Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


 N.B. Simmtlicho in letzter Zeit unnangologte Kiseabahnlinien, darunter die k. k. galizlscho Transrersalbahn 
und Aribergbahn, warden von mir ausgerüstet, 
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Decentralisirte Bahnhof-Sicherung mit Etappen, 


MÖDLINGER MASCHINEN- FABRIK UND EISENGIESSEREI | 
A. KRUZNER 


Mödling bei Wien. Wien, I., Lothringerstrasse 3, 


Liefert als Specialität n«ch eigenen Patenten: 


Hobel-Apparate, Stellvorrichtun- | Automatische Petarden - Signale 
gon mit Dralt- oder Gestänge-Trans- | für mechanischeund elektrische Signale; 


mission, für grosse und kleiue Bahuhofs- Sohlenenoontaot-Apparate für die 


Sicherungs- und Rangiranlagen; zur Auf- ae 
stellung im Freien oder in gedeckten een, EIRONRR und 


Räumen nach dem errehau Etappen- 


oder reinen Centralsystem; Pneumatischer Blook-Apparat mit 
Welohenstell- Vorrichtungen mit | Contsole für Central-Hebel-Apparate 
eentraler und localer Bedienung; und Strecken-Signale; 
Weiohenriegel für zweifachen Spitzen- | Pneumatisch - automatisch - wir- 
verschluss; kende Strecken-Blockirung für 
Tag- und Nacht-Semaphor-Flügel, | tiugeleisige Local-, Secundär- und 
Ersatz für fürbige Signallichter (Patent | Trambahnen; 
A. Krüzner & Schmiedt). Barrlören, Schub- und Drehthore 
R Distanz - Scheiben - Semaphor und| mit mechanischem und pneumati- 


sonstige Signale aller Art; schem Antrieb; 


Automat. - akustische Barrleren-,| Verständigungs - Apparat zwischen 
Distanz- und Nebelsignale für| Verschieb-Persunal und Centralwärter 


en 


18 Loculbahneu; anf centralisirten Bahnhöfen; 
E " Rollbremsschuhe zunı Anhalten ab- | Elektrische Control- Apparate für 
| rolleuder Wagen; den sicheren Anschluss der Wechsel- 
f Verschluss - Sicherheitsringe für| spitzschienen (System Chaperon); 
v4 Güterwagen (Patent Menzl). Drabt- und Gestänge-Transmis- 
Rd Schienenpedale für den sicheren Au-| sionen für Weichen und Sigmale 
N, schluss der Wechselspitzschienen; sammt allen nöthigen Leitungsdetails. 


PATENT. 
Ferner alle in das 


Maschinenfach einschlagenden Arbeiten. 


ann 









work BOHR-RATSCHE. 


PATENT. 
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Locomotiv-Fabrik KRAUS & © 


München und Linz. 


Locomotiveon | LOCOMOBILEN 
für Haupt- und Secundärbahnen von 2—12 Pferdekraft. 
von 10—500 Pferdekraft. np . 
für Strassenbahnen und Tramways, Dampffeuerspritzen 
für > 6} 2 
Bergwerksbahnen nach bewährtestem System NE 


von 15—100 Pferdekraft. Vorräthe in diversen Grössen, 
SB" Prospeote werden auf Verlangen zugesendet. u 


Vertreter in Wien: Schmid & Hallama, |., lestalozzigasse b. 





AAAAAARRAARRALURE PELTERLISLETENELLENTRERTEIERTEN ELLE NEIN 


Oesterreichisch- Alpine Montan- Gesellschaft, 


4 besitzt in Steiermark, Kärnten, Ober- umd Ninder-Oosterreich Ooaka- und Holzkohlen-Hochöfen, Bessemer- und Martin-Stahlhütten, Guss- und 

} ütten, Maschinenwerkatätten und Kesselschmieden, Btabeisen- und Blechwalzwerke utc. in Schwechat, Nenburg, Mariazell, 

A Krieglach, Kindberg, Kapfenberg, Gras, Piebling, Kiblawald, Heschrammiug, Kio Pau, Bisenars, Vordurnberg, Donawitz, Zeitweg, Haft, Lölllng. Eberstein, Treibach, 
Buchacheiden, Klagenfart, Prevall u. » w. und liefert: 

ohlenen sus Bosnsomarstahl und Kisen, Kotten, geschweisst und angsschweisut aus Eisen und Stahl, 


4 Bisenbahns 
7 Schiemennägel, Laschen und Unterlagsplatten, Fagon-Eisen aller Art, 
#4 Weichen und Krestunges, Slabeison (Fluss- und te tn aller Dimensionen, 


< gen und complete Radsätze, Draht und Draßtstitte, Hulsschrasben. 
4 Sohmiedestücke jeder Art, Bessemer-, Martin-, Puddel-, Heräfrisch- und Tiegelgusastahl 
\ Brücken-Construotionen in Eisen und Stahl, aller Härtegrade, 


Stahltagsaguss, Sögeblätter, Wagenfederm, Achsen, Schranbetöcke, Ambose, Winden, 


Wasserstatlons- Einrichtungen, 
Dampfkoasel, keservoirs und sonstige Kosselschmisdarbeiten, 


FE Waggon- und BEE! Federn 





; Gusswaaren aller Dampfmaschinen, Lumpfhismer. Tarbinen, Wasserräder, und sonatigr 
J Roservolr, Tender- und Kosselbleche®, maschinelle Einrichtungen aller Art 
4 Locomotiv-Frames uns Eisen- and Stahlblech, u.e.w 533 
Sitz der Gesellschaft in Wien. 
Burenaux: Känntmeweinanse 55 und Maximilianstrasse 2, 
- ” TE TITELSEITE DISC NIIT 





K.K. patantirte 


Wellenschiefer - Dacheindeckung, 


Diese Dacheindeckung ist von Autoritäten 
im Baufache alsbeste, schönste, leichteste 
und zugleich dauerhafteste Dachdeckung 
anerkannt und in Folge ihrer absoluten 
Feuersicherheit und derVerwendung jedem 
Temperaturwechsel widerstehenden Mate- 
riales bei ausserordentlicher Billigkeit (len 
P. T. Eisenbahnen, Herren Architekten, EPFENET a 73 Ä h 
Baumeistern, Fabriksbesitzern etc. H IN 7a ‚ER Bi 
bestens zu empfehlen. In meinem Etablisse- ; 7. AR MER VIE: IR 
ment, VIL, Dreilaufergasse Nr. 9, ist 
ein kleines Musterdach zur gefälligen De- 
sichtigung ausgestellt und bitte ich um 
recht zahlreichen Besuch. 


A.M. Beschorner, 


10163 k. k. Metallwaurenfabrikant, 


INN 


w 


4 Preise billiger 
der Firma wer- wie überall. 
den an Güte von Muster 
keinem anderen ı; " und Preislisten 

übertroffen. gratis. 


Erste Wiener Baumwoll- und Ledariismenführik 
WIEN, „Ver Wienstrasse 6 u. 12, 
Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach einschlagende Artikel für Eisenbahnen. 
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AN (Gesellschaft 


in 


Simmering bei Wien. 


|Gegrändet 1831. 








ee: 















Haupt-Erzeugnisse: 
Dampfmaschinen und Dampfkessel 
aller Systeme, 
‘A Fabriken und Wasserstations - Einrichtungen, 

Drehscheiben, Schiebebühnen ete., 

. Eisenabgüsse, 

Eisenbahn- und Tramway-Wagen 
aller Gattungen, 

Draisinen, 


2 | Schneepflüge für Eisenbahnen und Strassen, |: 
t Patronen und Geschoss®. 


Er A 


re 


ee; 
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anne & MAYER 
| K.K. 977 PRIV. 
MASCHINEN- UND DAMPFKESSEL-ARMATUREN- FABRIK 


WIEN, VW. Luftgasse 3 u. 5, 
nächst der Schönbrunner Linie 


H 

Zwei Jahre Garantie 
für neue und reparirte Ma- 
nometer, sowie bei Anbrin- 
gung der directen Schutz- | 
vorrichtungen in Manomet. | 
bisheriger Construction. | 


Umtausch defecter gegen | 
AN neue Manometer. 

\J Ausführung nach den Typen ! 
der Eisenbahnen der Mon- 
archie, mit de Mn Petr 5 1 
direeten Schutzvorrich- 

Fi ltungen gegen das Veber- | 
hitzen, Einfrieren u. Bersten 
der Federn, gegen Stoss- 

wirkungen 
Zerstechen der Plaque 
Schutzplatten, gegen das 
Verrostenu.Verschlammen, 





daher: 
Verminderte Reparaturs- 
Bedürftigkeit, | 


Verlängerte Funetions- 
dauer, 
Genaneste Funetionirung.| 
Kaing Preiserhühung, Beste Rafarenzen. N 
Tue ne gratis u. france. 














“(lub Kwdlaeteur: Dr. jur. BKOBERT 


Kige rarkum, L rausguhe und Verlag d 
err, Eirahahn- Imumten. 


C. Stölzle” Söhne 


Glas-Fabriken 


Haupt-Niederlage: WIEN Wieden, Freihaus. 
Filialen: 
Wien, Rudolfsheim, Schönbrunnerstrasse 26. 
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Pie 
preussischen Staatsbahnen i. J. 1884/85. 


Unter dem Titel »Bericht über die Ergebnisse der in 
Rechnung des preussischen Staates verwalteten Eisenbahnen 
im Betriebsjahre 1884,85 ist kürzlich ein mehr als 400 
Seiten starker Band erschienen, der eine Fülle von Dar- 
stellungen und ziffermässigen Daten über die preussischen 
Staatsbahnen enthält. Unter Verweisung auf den im vorigen 
Jahre von uns veröffentlichten Artikel über die Betriebs- 
Ergebnisse dieser Eisenbahnen im Jahre 1583,84, reprodu- 
eiren wir aus dieser hochinteressanten Publication die wich- 
tigsten Angaben Aber das weitausgedehnte prenssische Staats- 
Eisenbahnnetz. 

Durch Erwerbung neuer Linien und durch Eisenbahn- 
bauten ist die Länge der preussischen Staatseisenbahnen im 
Betriebsjahre 1884/85 von 15.4804 km auf 19.436%s km 
gestiegen. Daza kommen 108 km Schmalspurbahnen und 
220ss km Eisenbahnen, welche nicht dem öffentlichen Ver- 
kebr dienen. Von den normalspurigen Strecken sind 
18 20055 km in Preussen und 1235'ss km in anderen 
Staaten gelegen. Das gesammte für die 19.436453 km ver- 
wendete Anlagecapital resultirt mit 5.558,017.809 Mk., 
somit pro Kilometer mit 255.894 Mk. oder nach Abrech- 
unng zweier Activposten von 25,407.154 Mk. mit 284.587 Mk. 
Dabei ist jedoch auf die nicht dem öffentlichen Verkehr 
dienenden Eisenbahnen, deren Kosten gleichfalls aus diesem 
Capital bestritten wurde, keine Rücksicht genommen. Die 
Betriebslänge der preussischen Staatsbahnen betrug Ende 
1884/85 20.0834 km. 

Ueber die Hauptziffern der Betriebsergebnisse gibt die 
nachfolgende Tabelle Aufschluss: Es betrugen bei sämmt- 
lichen für Rechnung des Staates verwalteten Eisenbahnen: 

Einnahmen ..... 653,023.210 Mk, 
Ausgaben ...... 371,632.621 » 
Ueberschuss ., . .281,390.589 Mk. 

Von den Einnahmen entfallen auf den Personen- und 

Gepäckverkehr 162,408.303 Mk, auf Jen Güterverkehr 


461,658.092 Mk., auf sonstige Einnahmen 38,955.915 Mk. 
Eine Vergleichung dieser Ziffern mit denen des Jahres 1883/84 
ist wegen der starken Zunahme des Staatseisenbahnnetzes un- 
thunlich. Schlägt man bei den Ausgaben, die für gepachtete 
Bahnstrecken und für erhebliche Ergänzungen, Erweiterungen 
und Verbesserungen ab, so resultiren dieselben mit 
363,596,365 Mk. Zieht man ferner die im Betriebs- 
jahre 1884,85 erworbenen Eisenbahnen nicht in Betracht, 
so verbleiben Ausgaben in der Höhe von 301,710.354 Mk. 
gegen 297,021.465 Mk. im Jahre 1383/84. Der Bericht 
constatirt diessfalls die starke Zunahme der sogenannten 
persönlichen Ausgaben, und gibt als deren Ursache an: 
„Erweiterung des Bahnnetzes, Verkehrssteigung, Vermehrung 
der etatmässigen Stellen, Erhöhung der Normalgehälter ver- 
schiedener Beamten - Kategorien, Einkommensverbesserung 
der vormaligen Beamten verstaatlichter Eisenbahnen, Aus- 
dehunng der Sonntagsruhe, Zuschüsse zu Krankencassen.« 

Versucht man nach dem Betriebsüberschusse die 
Rentabilität der preussischen Staatsbahnen festzustellen, so 
ist der folgende, vom Berichte angegebene Weg einzu- 
schlagen. Durch eine procentuale Vergleichung des Betriebs- 
überschusses mit dem statistischen Aulagecapital wird ein 
zutreffendes Bild des finanziellen Ergebnisses des Betriebes 
nicht erreicht, da biebei auf die inzwischen stattgehahten 
Abschreibungen keine Rücksicht genommen ist. Nach Be- 
rücksichtigung der Abschreibungen stellt sich das Staats- 
bahncapital Ende 1884/85 auf 3.550,792.837 Mk. (Die 
gesammte Staatseisenbahncapital-Schuld beträgt Ende 1894/85 
3,774,371.277 Mk.) Der oben ausgewiesene Ueberschuss er- 
gibt eine Verzinsung des Capitals mit Ds1%,. 

Gehen wir zu den besonderen Nachweisungen über, 
so ist Folgendes hervorzuheben: Die Einnahme aus dem 
Personenverkehr betrug 157,314.589 Mk, davon entfallen 
auf den Localverkehr 109,416.797 Mk. 

Auf die I. Classe entfallen 53%,, auf die IL. 282%, 
auf die III. 427%, auf die IV. 21’3°/,, endlich auf Militär- 
Beförderung 26%, der gesammten Einnalımen aus der Per- 
sonen-Beförderung. 


a 
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Die Gesammtzahl der heförderten Personen war 
159,251,372. Davon entfallen O‘s%, auf die I, 11:6%, auf 
die IL, 543%, auf die HT., 306%, auf die IV, Classe und 
26%, auf Militär-Beförderung. Die Zahl der zurückgelegten 
Personen-Kilometer belief sich auf 4.084,311.816, die von 
jedem Reisenden zurückgelegte Strecke auf 20s0 km oder, 
wenn die Berliner Stadtbalm ausser Betracht bleibt, auf 
3238 km, oder endlich bei den einzelnen Classen wie folgt: 

Durchschn. Weg 


I. Classe.......... TAco kın 
1. : a Abos vw 
11 1 Pe 2ürse » 
WW nennen. dr 
Militär-Beförderung „6306 = 


Die durchschnittliche Einnahme aus der Personen- 
Beförderung betrug pro Kilometer Betriebslänge 8134 Mk, 
für jede beförderte Person O'ss Mk, pro Person und Kilo- 
meter 3s3 Pf. und pro Achskilometer der Personenwagen 
14% Pf. (Fin zweiter Artikel folgt.) 


Die Kosten der Tramways und Eisenbahnen 
in England, 


Obzwar die eigentlichen Trambahnen mehr als zwei und 
ein halb Jahrhunderte alt sind, und als solche zuerst in eng- 
lischen Kohlenbergwerken zur Anwendung gekommen sind, um 
sie mit Hilfe von Pferden zu betreiben, so sind die Tramways 
in ihrer jetzigen Gestalt ala Beförderungsmittel auf Strassen 
doch erst neneren Datums, und haben erst in jüngster Zeit 
einen grösseren Aufschwong genommen. Und dieser Aufschwung 
ist wohl zunächst deshalb in so rapider Weise und in solchem 
Umfange vor sich gegangen, weil keine zweite Institntion des 
modernen Lebens sich so rasch den Bedürfnissen und Anfor- 
derungen des Gemeinwesens za accomodiren wnsste, wie die 
Tramways. In dieser Beziehung hat namentlich England unge- 
wöhnliche Fortschritte gemacht, und es geht dies am braten 
ans der Angabe hervor, dass dort bis zum Jahre 1876 nur 
254 km Tramways mit einem Anlagecapital ron rund 28,387.000 fl.*) 
bestanden haben, während im Jahre 1883 bereits 1080 km mit 
122,850.000 1. Anlagecapital vorhanden waren, so dass also in 
dem verhältnissmässig kurzen Zeitraume von sieben Jahren dis 
Bahnlänge um 325%, und das Anlagecapital uam 330%, ge 
wachsen war. 

Es ist nun von nicht geringem Interesse, diese Ent- 
wicklung der englischen Tramways näher xu beleuchten und 
namentlich die Kosten des Betriebes mit jenen der dortigen 
Eisenbahnen in Vergleich zu ziehen, obzwar hier ein solcher 
nur im Allgemeinen statifinden kann. 

Was nun die Anlagekosten anlangt, so sind sie im Durch- 
schnitte für die einzelnen Linien sehr verschieden; im Ganzen 
genommen haben sie sich jedoch ziemlich constant gehalten, 
und haben sich nach Angabe einer englischen Fachschrift in 
den letzten sechs Jahren folgendermassen gestaltet: 


Gessmmt- derchschen, Anlage 


Jehr Anlagsespital Batrivbeläuge kösten pre Kilom 
Gulden km Gohden 
1878 4:00.21: 53,008.200 433 122.420 
IBI8 2 61,248.600 516 118.698 
1880 .......- 71,379.000 692 120.572 
1881 ......:. 87,331400 785 111.380 
1882 ....2... 104,088.600 07 114.761 
1883 .....:.. 122,550.000 1080 113,750 


*, 1 Lir. Sterl. mit fl. 12.60 berechnet, 


-der kostapieligen Erhaltung der 


Die Kosten per Kilometer haben sonach zwischen rund 
111000 A, und 122.000 fl. geschwankt und beitragen im grossen 
Darchschnitto ungefähr den dritten Theil von jenen der dor- 
tigen Eisenbahnen. i 

Mit der Entwicklang des Tramwaywesens hat ‚auch die 
Verwendang von Locomotiven an Stelle der Bespannang wesent- 
liche Fortschritte gemacht, indem im Jahre 1878 auf sämmtliche 
Linien blos 14 Locomotiven entfielen, während die Zahl der- 
selben im Jahre 1880 schon auf 17 und im Jahre 1883 anf 
117, also in den letzten Jahren um 100 xestirgen ist, 

Eine Vergleichung dor Betriebskosten bei den Tramways 
and bei den Eisenbahnen ergiht, dass dieselben bei beiden s0- 
wohl nach den verschiedenen Linien, wie anch nach den ver- 
schiedenen Gegenden ansserordentlich variiren. Werden die Er- 
gebnisse deg Jahres 1883 verglichen, so ergibt sich folgende 
Zusammenstellang für die durchschnittlichen Betriebskosten per 
I km Bahnlänge: 


kEiseshahnon Tramwaya 
Galden 
Erhaltang der Bahn..... . 2818 1105 
Bespannung | - =. +-rr Hr... _ 10.500 
Locomotiven] ...-.- ser 000 3907 167 
Reparatnren und Erneuerungen.. 1386 830 
Transport-Auslagan „22.2 + ++. 4690 5412 
Verwaltung „user esere eu — 908 
Abgaben und Gefälle........-- 1058 677 
Entschädigungen für  verletztes 
Personale „2.22. 20en0 0 — 289 
Steuern n. ee 1213 | 188 
Andere Betriebsausgaben " 415 
Zusammen. ..15.102 20.521 


Es sind sonach bei dan Tramways die durchschnittlichen 
Betriebskosten pro I km Bahnlänge im Ganzen um 5419 fl. 
oder um nahen 36%, grösser, als bei den Eisenbahnen, und 
zwar ist diese Differenz insbesondere darch die Kosten der 
Zugförderung veranlasst, während im Einzelnen, mit Ausnahme 
der Transportkosten, alle übrigen Posten bei den Tramways 
billiger erscheinen, Die auffallende Erscheinung ist zunächst 
Pferde und dem Umstande 
zuzuschreiben, dass sie mit Rücksicht auf ihre Schonang nicht 
#0 ansgenütst werden können wie Locomotiven, und es ist dies 
ein Fingerzeig, inwieferne die Verwendung von Locomotiren 
der Bespannung vorzuziehen ist. 

Worden hingegen die Betriebskosten der Eisenbahnen mit 
jenen der Tramways, wie sie durchschnittlich auf den Zugs- 
kilomater entfallen, verglichen, 80 ergibt sich ein ganz anderes 
Resultat, und zwar erschienen hier die Kosten der Tramways 
um den dritten Theil geringer als jene der Eisenbahnen. 

Es zeigt sich dies aus der nachfolgenden Zusammenstellung: 





Durchschaltiliche Betrietskunten 
pro 1 Zugahilsmeter 


der Eisenbahnen | der Trasiwaya 


Erhaltung der Bahn 

Bespannung 

Locomotiven 

Reparatoren und Ernensrangen.. 
Transportkosten 

Abgaben und Gefälle 
Entschädigung für verletstes Perso- 


Stenern and Parlamentsaurgaben 
Andere Ausgaben 
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Hier mag noch bemerkt werden, dass auf den englischen 
Trumways im Jahre 1883 im Ganzen 53°» Millionen Zugskilom, 
geleistet worden sind. . 

Was schliesslich noch die Eiunahmen der Tramways an- 
langt, so stammen dieselben fast ausschliesslich von der Be- 
förderung von Personen und sind beispielsweise im Jahre 1883 
3°, der Einnahmen aus der Personenbeförderung und die 
übrigen 7%, aus der Güterbeförderung entsprungen. 

In welchem Masse die Personenbeförderang auf den sng- 
lischen Tramways seit 1878 gestiegen ist und wie sich dabei 
Einnahmen und Ausgaben im Durchschnitte pro einen Reisenden 












| Durch- 






















” schnittliche 
Im Ba Buuibe } Einsahme | Betriebrkosten 
Jak der befördenton Kinsalme per beför- Onla kastan per 
nn Persunen Gulden  \derte Person a. — 








| Kreuzor 


















10,910.769 
12,138.651 






146,001.000 
150,881.000 


14,432.859 
15,093.572 













1850 | 173,067.000 | 16,920.955 13,514.369 
1881 | 205,623.000 | 19,863.392 15,322.0%0 





19,602.991 
22,079.536 


257,760.000 
295,721.000 


24,826.410 
26,609.860 





Zur Geschichte der Wildbach-Verbauung 


oder 
Was ist in Oesterreich auf dem Gebiete 


der Wildwässer-Bekämpfung geschehen? 
Yon Prof. Dr. Artlıur Freih. u Seckendorff, 

k. k. Bepierungeraih, Leiter des forstlichen Versuchwesens «to. ele. 
(Vortrag gehalten im Club österreichischer Eisenbaln-Beamten, am 
16. März 1886.) 

(Schluss,) 

Ich will hier sofort constatiren, dass Oxsterreich durchaus 
nicht der einzige Staat gewesen, der sich eine solche schwere 
Unterlassungssünde zu Schulden hat kommen lassen. Denn 
abgeseben von Staaten, wie Spanien, Griechenland u, a. m. 
bedurfte es selbst in Frankreich, dem Lande, welches sich 
rühmt, auf wirthschaftlichem Gebiete stets balınbrechend voran 
zu schreiten, zahlreicher Ermahnungen und vieler Jahrzehnte, 
bis man daselbst begonnen, jene gesetzlichen, technischen und 
administrativen Massnahmen zu ergreifen, denen es Frankreich 
einzig und allein nur verdankt, dass jetzt an Orten, wo einst 
nur kahle Gebirge und verwüstete Thalgründe zu finden 
waren, hentse üppige Wälder und Weiden das Augs der 
Besucher erfreuen und die einst gefürchteten Wildbäche nicht 
mehr eine Ursache der Zerstörung und Verödung, wohl 
aber durch Ueberführung derselben in nutzbare, inoffensive Ge- 
birgswässer zur Quelle erhöhten Wohlstandes 
geworden sind. 

Schon im Jahre 1780 hat Fabre in einer am 2. December 
der Akademie der Wissenschaft vorgelegten Schrift: » Versuche 
über die Theorie der Wildbäche und Gebirgsflüssen, welche 
Arbeit die Grundlage zu dem im Jahre 1797 auf Kosten des 
Staates erschienenen gleichlautenden Werkes abgegeben, auf 
die Nothwendigkeit hingewiesen, die Wildbäche durch Wald- 
erhaltung und Wiederbewaldung entblösster Gebirgsgründe 
unschädlich zu machen. Nachdem or uns eine genaue auf 
wissenschaftlicher Basis stehende Schilderung des Wesens der 
Wildbäche gegeben, geht er zur Ermittlung der Ursachen ihrer 
Bildung über und Aussert sich in Bezug auf ihre Bekämpfung 
auf Seite 191 etc. in folgender Weise: 


»Wir haben bereits darauf hingewiesen, dass die Zerstörung 
der Gebirgswälder den ersten Anlass zur Bildung der Wild- 
bächs gegeben. Um deren Wirkungen zu paralysiren, muss man 
mithin deren Ursache entfernen. Ist mithin noch cultarfähiger 
Grand auf den Gebirgen vorhanden, so erscheint es geboten, 
denselben sich selbst bewalden zu lassou und zu diesem Zwecke 
ihn vor allen Gefahren zu schützen, durch welche die Bildung 
einer Holzvegelation in Frage gestellt werden könnte. Aus diesem 
Grunde muss man vor Allem in rigorosester Weise jene Ge- 
setze zur Darchführong bringen, welche die Ziege an solchen 
Orten verbietet; denn Jedermann weiss, dass der Zahn dieses 
Thisres geradezu mörderisch für jeden natür- 
lichen Holzanflug ist« 

In dieser Beziehung steht Fabre und mwarche andere mit 
ihm auf einem wesentlich verschiedenen Standpunkt als der 
Verfasser jener berühmten Ziegen-Monatrepetition, welche vor 
einigen Wochen im Tiroler Landtag eingebracht und verhandelt 
worden ist, indem der Letztere, nachdem er hervorgehoben, dass in 
jeder der bittenden Gemeinden Südtirols, Weide für 1000 und aber 
1000 Stück Ziegen vorhanden sei, ohne der Waldenltar 
nur den geringsten Schaden zuzuführen, sich wu 
dem Ausrufe versteigt: „Selbst wenn man das aller- 
absurdeste behaupten wolle, dass dieses Thier 
der Waldeultar schädlich sei« 

»Es ist forner von nicht geringer Bodentung,« führt Fabre 
im Anschlusse an das früher Bemerkte fort, „dass Alles zur Er- 
haltung der noch bestehenden Wälder zu geschehen habe, denn 
da dieselben bisher die Bildung von Wildbächen hintangehalten 
haben, bieten sie uns die sicherste Gewähr dafür, dass sie es 
auch noch in Zukunft thun werden. 

Im weiteren Verlaufe seiner Schrift spricht sich der Ver- 
fasser noch gegen die Umbruchsbewilligungen auf steilen Abhängen 
aus und will selbst auf sanfteren Steigungen dieselben an die 
Belingung geknüpft schen, dass diese Rodungen nur in bund- 
förmigen Streifen längs der Gehängllanke geschähe, zwischen 
denen dann sists eine der Waldeuliur zu widmende oder un- 
cealiivirte Fläche zu belassen sei. 

Yon sonstigen technischen Massnahmen verspricht sich 
Fabre nor dann einen Erfolg, wenn sie an den Ursprung 
der Bäche verlegt werden. Man solle deshalb in jenen Regionen 
von Zeit zu Zeit Pfahlreihen eintreiben, die dann mit Bäum“n 
und Stranchwerk zu verflechten und wit Steinen zu befestigen 
seien. Nach erfolgter Hinterfällung sollen die so construirten 
RBauhwebren erhöht und der sich bildands Verlandungskörper 
mit Strauch und Holzwerk bestockt werden. Da seiner Ansicht 
nach grössere Wıldbäche nicht mehr zu bindigen seien, empfehle 
es sich, Alles zu thun, die Wildbäche in ihrer Entwicklung auf- 
zuhalten, denn später stände man ihnen machtlos gegenüber, 

Ich würde die Herren ermäden, wenn ich Sie auch mit 
der Geschichte der Wildbachfrage in Frankreich belästigen wollte. 
Ich will mich desshalb darauf beschränken, zu constatiren, dass die 
Ermahnungen Fabre's ungehört blieben, die Entwaldungen und 
masslosen Weilenutzungen noch grössere Dimensionen annahınen, 
im Zusammenhange damit aber auch die mit jedem Jahre sich 
mehrenden Wildbäche za furchtbaren Geiseln Jos Volkes 
heranwuchsen, und das Land mit jedem Jahr mehr verddete. 

Die von edlem Patriolisınus dietirte Denkschrift Dugied's 
beireffend die Wioderbewaldung der Niederalpen, in welcher zum 
ersten Male positive Vorschläge in Betreff des einzuhaltenden Vor- 
ganges, insbesondere in Bezug auf die Betheiligung des Staates 
gemacht worden sind, wurds, wie Saroll berichtet, verspottet 
und »den Priuzen von Tausend und eine Nacht zur Durchführung 
empfohlen«; und selbst die von der Akademie der Wissenschaft 
preisgekrönte im Jahre 1838 geschriebene, 1841 erschienene 
Schrift Surell's: »Zewde sur les torrents des Hautes- Alpes«, in 
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welcher der Verfasser in begeisterten Worten für die Bekämpfung 
der Wildbäche von Seiten des Staates aus eingetreten und durch 
Einführung seiner Schutz- oder Bachzone in Frankreich Peri- 
meter genannt, durch die Betonung der öffentlichen Nützlich- 
keit dieser Arbeiten, dessgleichen durch Aufstellung seiner vier 
berühmten Thesen, durch welche er den innigen Zusammenhang 
zwischen der Wald- und Wildbachfrage nachgewiesen, endlich aber 
durch Angaben der noch sonst zu ergreifenden Massnahmen zum 
Begründer des forstlichen Systemes der Wildbachverbauung 
geworden ist, ja selbst nicht einmal die herzzarreissenden Schil- 
derungen eines Blanquis u. A. m. vermochten in Frankreich 
eine Wendung zum Bessern zu bringen. Zwar nahm die Regie- 
rung, veranlasst durch das im Jahre 1843 erfolgte Auftreten 
von 68 Generalralhsversammlungen im Jahres 1815 insofern einen 
Anlauf zum Bessern, als sie den damaligen General-Forstdirector 
beauftragte, einen diesbezüglichen Gesetzentwurf zu verfassen, 
der, nachdem er vorher noch einer Commission von Fachmännern 
und anderen Capacitäten vorgelegt word-n, in der That im 
Jahre 1847 den gesetzgebenden Körperschaften vorgelegt, dort aber 
nicht zur Verhandlung gelangt ist; aber es bedurfis erst jener 
furchtbaren Katastrophe vom Jahre 1856, bei welcher 
bekanntlich nicht nor zahlreiche Menschenleben zum Opfer gefallen, 
sondern auch Werthe von 220 Millionen zerstört wurden, um 
jene Massnahmen in Fluss zu bringen, denen Frankreich es 
heute verdankt, dass es auf dem Gebiete der Wildbachbekämpfung 
anäbertroffen dasteht und jetzt auf Erfolge hinzuweisen ver- 
mag, die weit über die stattgehabten Aufwände und Erwartungen 
hinausreichen, 

In dieser Thatsache liegt für Ossterreich ein Trost, wenn 
auch ein schwacher. Wir müssen es daher auf das Freudigsie 
begrüssen, dass die noch in aller Erinnerung lebende Katastrophe 
vom Jahre 1882 nun auch für Oesterreich eine Wendung zum 
Bessern hervorgebracht und die Veranlassung zu einer Anzahl von 
Regierungsmassnahmen geboten hat, dis gewiss auch von ähn- 
lichen segensreichen Erfolgen begleitet sein werden, wie 
dies bei den entsprechenden Massnahmen in Fratkreich der 
Fall war. 

Den Anstoss zu diesen Massnahmen hat unslreitig das hohe 
Abgeordnetenhaus gegeben, indem sich der Ausschuss für die 
Hilfsaction für Tirol in seinem am 17, Februar 1883 an das hohe 
Haus erstattsten Bericht, zu dem Aussprache bestimmt gefunden, 
„lass der mit dem Nothstandsgesetze verbundene Endzweck nur 
dann erreicht werden könne, wenn möglichst bald Vorkehrungen 
getroffen würden, welche zur unschädlichen Abfuhr der Gebirgs- 
wässer, also namentlich zur Entwässerung und Befestigung der 
Gebirgsböden nothwendig seien.« 

Schon zwei Monate später, am 18. April des gleichen 
Jahres brachte die hohe Regierung unter dem Titel: uGesetz, 
betreffend die Vorkebruangen zurunschädlichen 
Ableitung der Gebirgswässer« eine Vorlage ein, die 
den geäusserten Wünschen im vollsten Masse gerecht wurde, 

Trotz seiner Dringlichkeit gelangte dieser Entwurf erst 
im Frähjahre 1884 zur Verhandlung. Es findet diese Thatsache 
wohl hierin ihre Erklärung, dass diese Vorlage in Rücksicht 
auf die benöthigten Geldmittel sich auf einen Gesetzentwurf 
bezog, der schon am 21. Nai des Jahres 1851 unter dem 
Titel: »Gesetz, betreffend die Förderung der 
Landescultur auf dem Gebiete des Wasser 
baues« eingebracht worden war. Durch diesen letztereu Entwurf 
sollte nämlich ein Meliorationsfonds von jährlich 
500.000 fl. beschaffen werden, aus welchem unter Anderen 
auch die bei den Wildbach-Verbauungsarbeiten auflaufenden 
Kosten bestritten werden müssen. 

Bis zur Annahme dieser beiden Gesstzentwürfe blieb die 
Regierung nicht unthätig. 


Sofort nach Schlass der 1883er Session trat Se. Excellenz 
der Herr Ackerbauminister Graf, zu Falkenhayn im Monate Juni 
eins Reise nach Frankreich, Tirol und Kärnten an, um sich 
einmal in Frankreich über den Werth der dort seit nunmehr 
25 Jahren durch die Staats-Forstverwaltung und auf Kosten 
des Stiıates in Ausführung begriffenen Arbeiten der Wieder- 
herstellung der Gebirgsböden mit eigenen Augen za über- 
zeugen, zum anderen in Tirol und Kärnten die Grösse und 
Art der Verheerungen an Ort und Stelle zu besichtigen und 
dabei auch die Frage zu erörtern, inwieweit die in Frankreich 
gesammelten Erfahrungen sich auf die österreichischen Ver- 
hältnisse anwenden liessen. 

Mir wurde damals die Ehre zu Theil, Se. Excellenz auf 
der Reiss begleiten zu dürfen, wie ich auch später den ehrenden 
Auftrag erhielt, einen ausführlichen Bericht über die Reise des 
Herrn Ministers zu verfassen. Derselbe ist unter dem Titel: 
»Verbauong der Wildbäche, Aufforstung und Berasung der 
Gebirgsgrände« mit einem Atlas im Frühjahr 1984 auf Kosten 
des Ministerioms erschienen, und zwar noch rechtzeitig genug, 
um dem im Jahre 1883 eingebrachten Gesetzentwurfe als eine 
Art von Motirenbericht dienen zu können. 

In diesem Werke, welches in zwei Haupttlisile zerfällt, 
finden Sie, meine Herren im ersten Theil eine genaue Be- 
schreibung der im Departement Bassoes-Alpes ausgeführten 
Restavrirungsarbeiten, soweit sie von Sr. Excellenz besichtigt 
worden sind, und zwar mit genauer Angabe aller statistischen 
Daten über Aufwand und Erfolg, welch’ letztere einen trefl- 
lichen Einblick über die wirthschaftliche Bedentung derselben 
gestatten, wie ich es aber auch nicht unterlassen habe, alle 
einschlägigen Gesstze, Entwürfe, Verordnungen und Instractionen 
in einem dem Texto beigefügten Anhange niederzulegen. 

Der zweite Theil bespricht die von Sr, Excellenz bosich- 
tigten Wildbachgebiete Tirols und Kärntens, enthält eine De- 
schreibung der verursachten Schäden und mittlerweile vorge- 
nommenen Vorkehrungen und gibt auch die Massnahmen karz 
an, die in ÖOssterreich in Zukunft su ergreifen wären, um bald 
auf ähnliche Erfolge, wie sie in Frankreich zu verzeichnen 
sind, auch von hier aus hinweisen zu können. 

Wenigs Wochen, nachdem das in Rede stehende Werk 
erschienen, entsandte Se, Excellenz der Herr Ackerbauminister 
eins Anzahl vorwiegend dem forstpolitischen Dienste antnoınmene 
Forsttechniker, unter der Leitanug des Herru Öberforstrath Salzer 
nach Frankreich, um die Herren daselbst eine Art praktischen 
Cars im Wildbach-Verbaunugslienste durchmachen zu lassen, 
nachdem sie ihre theoretischen Kenntnisse vorher aus dem 
im Jahre 1880 in deutscher Bearbeitung erschienenen De- 
wontzeoy’schen Werke: »Siudien über die Arbeiten der Wieder- 
bewaldung und Berasung der Gebirge«, sowie aus meinem vor- 
erwähnten Reisebericht, der ihnen eigens zu diesem Zwecke von 
Sr, Excellenz dem Herrn Ackerbanminister rochtzeiig zur Dis- 
position gestellt werden ist, geschöpft bezw. vervollständigt 
hatten. 

Und kaum, dass die beiden Gesetze vom 30. Juni, be- 
treffend die Förderung der Landescultar auf dem Gebiete des 
Wasserbauss, sowie der Vorkehrungen zur unschädlichen Ab- 
leitung der Gebirgswässer die Allerh. Sanction erhalten, wurde 
auch schon eine eigene k. k. forsttechnische Ab- 
theilung für Wildbach-Verbaunung mit Herru Ober- 
forstraih Salzer als Amtsvorstand in’s Leben gerufen, die 
ihrerseits wieder aus zwei unmittelbar vom Ackerbauministeriam 
abhängigen Sectionen: eins Nerdsection mit dem Amtsorte 
Teschen für die nordwärts der Donau gelegenen Länder, und 
eine Büdseetion wit dem Amtsorte Villach, vorerst für 
die Kronländer Kärnten, Salzburg, Oberösterreich, Steiermark und 
Krain besteht. 
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Um aber auch für die fachtechnische Bildung dieser 
Specialkräfte Sorge zu tragen, veranlasste Se. Excellent der 
Herr Ackerbauminister die Abhaltung von Vorträgen über das 
forstliche System der Wildbach-Verbauang an der Hochschule 
für Bodeneultur und machte mit Verordnung vom 11. Jali 
1884 den Besuch dieser Vorlesung, sowie die aus diesem Col- 
legium bei dem betreffenden Docenten mit gutem Erfolg abzu- 
legende Prüfung behufs Eintritt in den Staats-Forstdienst 
obligatorisch. 

Noch im Lanfe des Sommers 1884 wurde der mittlerweile 
zum Vorstande der forsttechnischen Abiheillang für Wildbach- 
Vorbauung in Villach ernannte Herr Forsteommissär Rieder 
beauftragt, für die vier ala besonders verbanungsbedürftigen 
Wildbäche des Oberen Drauthales in Kärnten, nämlich: 1. den 
die Ortschaft Oberdrauburg gofährdenden Wurnitzgraben, 2. den 
seit dem Jahre 1883 in so üblen Ruf gekommenen Mödritsch- 
graben, sowie 8 und 4 die unweit Greifenburg gelegenen 
Berger- und Radlacher-Gräben, sätmmtliche sonnseitigen 
Zuflüsse der Drau, Verbaunngsprojecte zu entwerfen. Er konnte 
sich dieser Aufgabe umso leichter unterwerfen, als Suda’s 
treffliche, leider nur in Manuscript erschienene Abhandlung 
über die Wildbäche Kärntens in dieser Beziehung schon höchst 
schätzenswerthes Material enthielt. 

Ich muss bei diesem Anlasse constatiren, dass unmittelbar 
nach der Katastrophe der um das Landeswohl sehr besorgte 
Harr Landespräsident Baron Schmidt-Zabierow den dortigen 
Landes-Forstinspector Herrn Snda mit der Durehforschung der 
Wildbachgebiete Kärntens betraut und ihn veranlasst hat, 
geeignete Vorschläge zur Unschädlichmachung derselben zu 
erstatien. 

Bereits in den ersten Märztagen des Jahres 1885 legte Rieder 
die Verbaunngs-Projecte der vorerwähnten vier Bäche der kärutne- 
rischen Landesregierung zur Genehmigung vor und wenige Wochen 
später waren die genehmigten Projecte in den bethailigtan 
Gemeinden zur eventuellen Bestreitang durch jene Gemeinde- 
mitglieder, deren Gründe in die creirten Arbeitsfelder einbe- 
zogen warden, im Wege der Berirkshauptmannschaften auf- 
gelegt. 

In allen vier Bachgebieten haben sich die Interessenten 
anstundslos bereit erklärt, die Corrections- und Aufforstungs- 
arbeiten zu dulden und wurde von ihnen mit der Wildbach- 
Verbanungssestion das Abkommen getroffen, dass in Be:ug auf 
die eventuell zu leistende Entschädigung stets ein gütliches 
Uebereinkommen stattzufinlen habe. Sollte dieses nicht zu Stande 
kommen, so wärs beiderseits je ein Vertrauensmann zu wählen, 
und es diesen Vertrauensmännern anheimzustellen, das endgiltige 
Wort zu sprechen, Der letztere Fall ist bis nun nicht einge- 
treten, weil die gesammte Bevölkerung sich nicht nur 
mit der Durchführung der Arbeiten sehr zufrieden, 
sonden auch gerne bereit erklärt hat, die Gewinnung der 
nöthwendigen Steinmaterialien auf ihren Gründen kostenfrei 
«u gestatten, wie sie auch keinen Anstand dagegen erhoben, gegen 
geringe Entschädigung und theilweiser Zuweisang von Arbeiten 
die Grände für die Erstellung von Arbeiterbaracken ste. 
abzatreten. 

Nachdem auf diese Weise allen gesetzlich vorgeschriebenen 
Aufgaben Genüge geleistet worden war, wurde in vorigem Früh- 
jahr sofort an die Verbauungsarbeiten auf Grund der geneh- 
migten Projecte in den erwähnten vier Bächen geschritten. 

Da die Arbeiten durchwegs in eigener Regie durch- 
geführt werden sollten, war es auch die erste Aufgabe Rie- 
der's, für zuverlässige und tüchtige Arbeitskräfte Sorge zu 
tragen. 


Dank seiner früheren Thätigkeit in Südtirol ward es 


ihm ein Leichtes, in der dortigan Bevölkerung eine Anzahl ver- ! 


lässlicher Arbeits-Coumpagnien zusammenzustellen, die unter der 
Fährung eines im Strassen-, Eisenbahn- und Wasserbaudienste 
ergranten Vorarbeiters, Franchini, welch’ latzterer anlässlich 
der Entsendung österreichischer Forsttechniker in dis Wild- 
bach-Verbanungsbezirke Südfrankreichs gleichzeitig dan Auftrag 
erhielt, sich dort noch weiter im praktischen Wildbachdienste 
zu instruiren, bald daranf im Draathale erschienen. Die von 
Rieder getroffenen Dispositionen waren derart, dass jede 
Arbeitscolonie bei ihrer Ankunft sofort in die verschiedenen 
mittlerweile vorbereiteten Guartiere einzuräcken vermochte und 
bereits den nächsten Tag mit der Inangriffnahme ihrer Arbeiten 
beginnen konnte. Eine eigene Feldschmiede wurde zur Aus- 
besserung der Werkzeuge in jedem Arbeitsfelde errichtet. 
Baracken zur Unterbringung der Arbeiter und Kochstellen stablirt, 
Stege und Wege, ja selbst provisorische Rollbahnen zum 
Materialtransport mit dem geringsten Aufwande an Geld erbaut 
und durch Creirang einer Krankencassa auch in dieser Richtung 
für das Wohl der Arbeiter entsprechend gesorgt. Es ist vor- 
wiegend diesen Dispositionen zuzuschreiben, wenn die Corrections- 
arbeiten im Laufe des Jahres 1885 — allerdings auch Dank 
der besonders günstigen Witterungsrerhältnisse — in einer 
Weise fortschreiten konnten, dass sie anlässlich der letzten 
Hochwässer bereits einen derartigen Erfolg aufzuweisen hatten, 
dass die noch im Jahre 1884 durch ihre Muhrgänge gefürch- 
teten Wildbäche wenn auch hoch, doch aber klar gegangen 
sind. Die Bevölkerung kann daher die Wohlthaten der Wild- 
bachverbauung nicht hoch genug preisen. 

»Ja, Horre — sagte mir der Wirth Manhart auf Gröfel- 
hof, dessen Grund und Boden in den Jahren 1882/83 stark 
vermahrt worden war — „noch im vorigen Jahre hätte ich 
mein Besitzthum um jeden Preis verschleudert, während ich 
heute, nachdem ich den Erfolg der Arbeiten der Wildbach- 
Verbauungssection kennen gelernt habe, nicht im Geringsten 
deran denke, mein Besitzihum mehr aufzugeben." Das Interesse 
für die Arbeiten spricht sich auch in der Thatsache aus, dass 
wiederholt von den Thalbewohnern Excursionen in die Arbeits- 
felder, insbesondere in jenes des Mödritschgraben, gemacht 
werden, um sich vom Fortgange und dem Wirken der Arbeiten 
persönlich zu überzeugen. Ein Schullehrer, den ich im Sammel- 
gebiete des Mödritschgraben begegnet, erzählte mir, dass er 
selbst seine Schulkinder schon hinaufgeführt, um bei ihnen 
für die segensreichen Bauten und Cultaren das entsprechende 
Interesse zu erwecken. Dankbar und vertrauensvoll kommen 
die ehemals bedrohten Thalbewohner der Regierung und dem 
forsttechnischen Personale entgegen, was sich auch dentlich 
in dem warmen Empfang ausgesprochen hat, den die Bevöl- 
kerung dem Herrn Ackerbauminister Grafen zu Falkenhayn 
anlässlich der Ende August stattgefandenen Besichtigung der 
Arbeiten im Mödritsch- und Wurnitzgraben bereitet hat, 
Mir ist sogar ein Fall bekannt, wo durch einen einfachen 
Besuch in die Verbauongsgebiets das Oberdrauthales ein dem 
Wildbachverbauungswesen nichts weniger ala vertrauensvoll 
entgegenkommender Landtagsabgeordneter aus einem Saulus in 
einen Paulus verwandelt worden ist. 

Aber auch die von Herrn Forstinspector Suda im Klausen- 
kofel im Vorjahre durchgeführten Verbanungs- und Aufforstungs- 
arbeiten haben sich vollanf bewährt, Während der Klausen- 
kofel, dessen traurige Thätigkeit Jedermann in Kärnten bekannt 
ist, in früheren Zeiten auch bei den geringsten Anlässen in 
unheilvolle Action getreten ist, hat sich derselbe, seitdem man 
an seinem Ursprunge weitgehende Wasserableitungen in Form 
von Sickerschlitzen und offenen Ableitungsgräben nach der 
Richtung des grössten Gefälles durchgeführt und das so ent- 
wässerte Terrain im Vorjahre aufgeforstst hat, relativ rahig 
verhalten. Das wird aber in noch viel grösserem Masse der Fall 
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Der vorstehende Ausweis zeigt einige Veränderungen 


gegenüber dem Vorjahre. Die Linien Liesing-Kaltenleutgeben, 
Spielfeld-Radkersbarg werden vereint ınit der Südbahn ausge- 
wiesen. Die Vorarlberger Bahn erscheint nicht mehr gesondert, 
sondern ist in den k. k. Staatsbahnen aufgegangen. Die 
Mährisch-schlesische Nordbahn erscheint mit der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn unter Einem, 

Der Monat Jänner war wie die Tabelle zeigt Ausserst 
ungünstig. Von einzelnen Localbahnen und der Wiener Ver- 
bindungsbahn abgesehen schliessen alle Eisenbahnen Ossterreichs 
mit Mindereinnahmen ab, die bei einzelnen Eisenbahnen grosse 
Dimensionen annehmen. Die bedeutende Abnahme des Frachten- 
Verkehrs ist gleichfalls der obigen Tabelle zu entnehmen, Bei 
einzelnen kleineren Eisenbahnen ist die Verringerung der Ein- 
nahmen exorbitant. So zeigen die Böhmischen Commercial-Bahnen 
bei einer Einnahme von 24.067 fl. eine Verringerung gegen 1885 
Jänner um 30.6071. Die Einnahmen der Oesterr. Localeisen- 
balın-Gesellschaft sind bei einem Stande von 48Allf, um 
24.627 fl. geringer als im vorigen Jänner. Die Abnahme der 
Eisenbahn-Einnahmen wird nachg:rade eine schwere Calamität, 


Fahrbetriebsmittel der österreichischen 
Eisenbahnen zu Ende 1885. 


Die nachstehende Tabelle zeigt den Stand der Falırbetriebs- 
mittel der österreichischen Eisenbalmen zu Eude 1885. Es ist aus 
derselben zu entnehmen, wie der absolute und relative Stand auf 
diesen Bahnen zu der genannten Zeit war. Es besassen: 
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PARLAMENTARISCHES. 


Prag-Duxer urd Dux-Bodenbacher Eisenbahn. Die Eisen- 
baln-Commission des Herrenlauses hat die Regierungsvorlage be- 
treffend die Prag-Duxer und die Dux-Bodenbacher Eisenbahn auge- 
nommen. Dem vom Beferenten General-Direetor Schüler verfassten 
Berichte entnehmen wir die nachfolgenden Ausführungen: 

»Rücksichtlich der Bestimmungen über den Betriebsvertrag 
wurde constatirt, dass sich die vereinbarten Bedingungen nicht als 
ungünstige darstellen. Bedenken erregt der Mangel einer Bestimmung 
für den Fall, als zur Zeit der Einlösung aus der Ertragsgarantie 
während der Betriebsführuug noch Vorschüsse anshalten sollten, Die 

rage sei nicht gelöst, ob dieselben von der Einldsungssumme in 
Abzug gebracht werden sollen oder nicht. Nicht minder fel es auf, 
dass die Frage einer ereutuelien Participntion des Stantes au den 
Veberschüssen über den garantirten Ertrag gar nicht in Erwägung 
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gezogen worden sei, Was die letztere Frage betrifft, wurde von Seite 
der Regierung zunächst auf die Bestimmung des UVebereinkommens 
verwiesen, wonach die Ertragsüberschüsse Aber den garantirten Be- 
trag in erster Reihe zur Rückzahlung etwaiger Garantievorschüsse zu 
verwenden sind und überdies der Betriebsrerwaltung das Recht zu- 
steht, Investitionen aus dem Betriebe bis zu dem Betrage von 100.000. 
per Jahr zu machen, ohne an die Zustimmung der Gesellschaften 
gebunden zu sein. Letzteren würden daher nur jene Betriebsüber- 
schüsse zufallen, welche jene Beträge überschreiten. Eine Participation 
des Stantes an denselben sei nicht vorbehalten worden, meil die 
Regierung geglaubt habe, beim Abschlusse dieses Uchereinkommens 
den Schwerpunkt der zu erreichenden Zugeständnisse in den tarifa- 
rischen ie; verkehrspolitischen Dispositions-Belugnissen suchen en 
sollen. Die Regierung betrachte übrigens, da in dem Uebereinkommen 
eine ausdrückliche Zusage des Erlöschens eventueller Garantieror- 
schüsse nicht entbalten sei, ihren Anspruch auf Rückzablang solcher 
Vorschüsse für den Fall der Einlösung der beiden Bahnen als voll- 
kommen aufrecht bestehend. Was die das Einlösungsrecht des Staates 
regelnden Bestimmungen betrifft, so wurde nicht blos die garantirte 
Einlösungerente im Betrage ron 31 Millionen Gulden als sehr hoch- 
gegriffen, sondern insbesondere die Annahme, es werde die dem 
Einlösungs-Minimum zu Grunde liegende Ertragsziffer schon im Jahre 
1892 erreicht werden, ale nicht frei von Sanguinismus bezeichnet, 
da es unzweifelhaft sei, dasa die Ertragsrente der beiden Bahnen bei 
Einfährung der niedrigen Staatsbahntarife fallen werde, Die Dur- 
Bodenbacher Bahn weise allerdings gegenwärtig bei einer Durch- 
schnittseiunahme von 336 kr. per Tonne und Kilometer gegenfber 
der gleichen Einheitsziffer von nar 254 kr, auf den Staats- und 
österreichischen Hauptbalınen, also bei einem um 24 Percent höheren 
Durchschuittstarife, nahezu die zur Erzielung der garanfirten Fin- 
lösungsrente erforderliche kilometrische Brutto-Einalıme von circa 
20.000 fl. aus. Nehme man jedoch an, dass dieselbe sich mit der 
Einführung der Staatsbalntarife um den gleichen Percenteatz herab- 
mindern werde, und berücksichtige man weiter, dass die Prag-Daxer 
Bahn nur eine kilomeirische Brutto-Einnahme von rund 10,000 fi. 
habe, und dass die Ziffer von 20.000 fl. per Kilometer überhaupt die 
Einnahmeriffer der Bahnen ersten Ranges darstelle, so werde sich 
der Zweifel nicht unterdräcken lassen, ob die Kinldsungsrente von 
31 Million Gulden so bald zu erreichen sein werde. Zu demselben 
Resultate gelunge man aber, wenn man die empirische Formel ins 
Auge fasst, wonach jede Balın einen Fahrpark im Werthe von jener 
Höhe haben müsse, welche dem kilometrischeu Brutto-Ertage ent- 
spricht, wie dies auch bei den in Rede stehenden Bahnen der Fall 
gewesen, da sie zusammen Ss Millionen Gulden Brutto-Eiunahme 
ausweisen, denen ein Fahrpark von gleicher Werthhöhe gegenüber- 
steht. Erwägt man nämlich, dass die vorerwähnte Tarif-Reduetion 
eine Erhöhung des Betriebs-Co@fficienten im selben Percentrerhält- 








nisse zur Folze haben müsse, so werden zur Erreichung von 31 Mil- | 


lioneu Netto-Ertrag ungeführ 58 Millionen Gulden Brutto-Ei- 
nalımen erforderlich sein. Daraus ergebe sich gegenüber der ob- 
genannten Summe ein Abganze von 2 Millionen Gulden für Fahr- 
beiriebsmittel, welche gedeckt sein müssen, wenn nicht der Staut 
der Gefahr ausgesetzt werden soll, Zuschüsse zu der garantirten 
inlösungsrente, beziehungsweise zum Zwecke der Beschaffung von 
Falırbetriebsmitteln zu leisten. 

»Es wurde nun dargethan, dass das ausreichende Correctiv viel: 
mehr in der richtigen Handhabung des Betriebsvertrages liege, welcher 
es durch die Gewährung des freien Tarifrechtes in die Haud der 





staatlichen Botriebsverweltung legt, die Höhe der Einnahmen so zu | 


regeln, dass der Staat nicht mehr als den garantirten Minimal-Ertrag 
zu zablen habe, und sie andererseits berechtigt, dufar Sorge za tragen, 
dass noch vor dem Jahre 1842 oder wenigstens vor dem Einlösungs- 
jahre die erforderlichen Nachschaffuogen an Fahrbetriebsmittelu, ein- 
schliesslich des Doppelgeleises für die Dux-Bodenbacher Bahn, welches 
zur Bewältigung des Verkehres unabweislich nothwendig wenlen dürfte, 
von den Gesellschaften gemacht werden. Jedenfalls müsse es sich die 
staatliche Betriebsverwaltung angelegen sein lassen, innerhalb der 
massgebenden Periode, das ist bis 18, die durch die Betriebs- 
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Ergebnisse geforderte Fahrparks-Ergünzung zu bewerkstelligen; denn | 


nur wenn in dieser Beziehung kein Versäumniss platzgreift, werde der 
Staat nach dem Vollzuge der Einlösung, die übrigens von dem Be- 
triebsvertrage ganz unabhängig sei, vor finanziellen Nachtheilen 
bewahrt bleiben. In Würdigung aller dieser Gründe und angesichts 


dingungen nicht erreicht werden konnten, fasste die Commission mit 
allen gegen Eine Stimme den Beschluss, dem Hause zu empfehlen, 
dem vorliegenden Gesetzentwurfe, iu Üebereinstimmung mit dem 
Beschlusse des hohen Abgeorduetenhauses, die verfassungsmässige 
Zustimmung zu ertheilen.e 





' finden dürfen. An deren Stelle werden gestattet werden: @) 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Zur Bremsfrage. Auf den Quernsland Railways In Australien 
wurden am 1% und 14. Jänner auf der Strecke zwischen Holidon 
und Toowoomba mit der Westinghouse-, berw. mit der Vacuum auto- 
matischen Bremse Versuche angestellt, welche zur Einführung der 
Vaeaum-Bremse geführt haben. Das über diese Versuche heraus- 
gegebene amtliche Document hat folgenden Wortlaut: 
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. Auf einem beliebigen Punkt gebremst: 
Erforderliche Zeit um den Zug zum Stehen 
zu bringen und wieder zu obigem Punkt 
zmückzufähren') 
. Bei einer Geschwindigkeit von ungefähr 
30 Meilen per Stunde wurde der Zug 
vollständig zum Stillstande gebracht md 
die Fahrt wieder fortgesetst. Zeit im 
Gausen®}....accaccucae 
3. In der Nähe von Highfields wurde anf 
einem Gefille von } Inch 60 bis zu 
1 Inch 50 plötzlich gebremst, der Zug 
lief noch?) o-uncenaonsarnnuenene .... 
. Erforderliche Zeit um die Bremse voll 
zu laden: 
Für Westinghouse 66 Pfund Luftdruck .||: 
» Vacuum 20 Inch Vacuum 














23% Fuss | 184 Fuss 
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N Die Geschwindigkrit der Züge war: bei Wertimchouss 
Stunde, hai Varuum 83 Meilen per Stumte. 

® Der Zug mit der Varatim-Bromse würde die Fahrt um einige Seunden 
früher wieder bepnunen haben, doch war die Lowomotive gerade auf einem udkten 
Fuukt. 

> Der Zug mit ler Varwam-Bromse hatte, wio vermuthel wind, #ine etwas 
geringere dinschwiadigkeit wie ler mit dor Westingbruse-Bremme, und das (eiälle 
war geringfügig leichter, 


31 Meilen per 









Der Zug mit Westinghonse-Bremse bestand aus 6 Druckgestell- 
Wugen, Locomotive Nr. 32, Führer: Priugle, Conducteur: Green. 
Der Zug mit Vacuum-Bremse bestand aus 6 Drückgestell-Wagen, 
Locomotive Nr. 31, Führer: Sparron, Coudacteur; Hall. 

Ausrüstung mit Bremsen, Das englische Bourd of Trade 
veröffentlicht die nachfolgenden Daten über die Ausrüstaug von 
Locomotivren und Wagen mit Bremsen: 


















Eumasp N Zuwachs | Zuwachs 
der | im Meilen- an 
ansgerüsieten | Halbjahr 1 est derch- 
——i . Anzahl | lanfeaen 
Loucas | Wagen! Locos | Waren! f Meilen 
1. Halbjahr 188%: | | 
Vacuum-LBremsen 1207 115414, 342 | 1346 722,109,7707 1,180.413 
Luftdruck » 1387 [12041] 65 | 842 16,140.082) 210.842 
: \ f | 
2, Halbjahr 188%: i 
Vaenum-Bremsen | 3175 [1177204 204 | 1919 725,964.655] 3,854,870 
Luftdruck- »  |1s86|13270) 103 | 532118,453.976| 2,313.294 
lı. Halbjalır 1885: | 
‚, Vaenum-Bremsen ] 3551 [20391 251 | 2012].29,050.441| 3,085.786 
| | _ Nnahme 
| Luftdruck- » 1571 lasse] 78 | 59 lı7,070.7200 BE250 
1 





Verhalten eiserner und steinerner Säulen im Feuer und 
bei rascher Abkühlung. Yon Seite des Berliner Polizei-Präsidiums 
ist jüngst eine Verordnung erflossen, nach welcher in Gebänden, deren 
untere Geschosse zu Geschäfts- und Lagerzwecken und deren obere 
Geschosse zu Wohuzwecken benützt werden, gusseiserne Süulen, 


‚ welche gegen die unmittelbare Einwirkung des Fesers nicht geschützt 
der von der Regierung abgegebenen Erklärung, dass günstigere Be- | 


sind, unter den Tragwänden des Hauses fernerhin keine Verwendung 
Säule aus 
Schmiedeisen, 5) Säulen as Gusseisen, sobald dieselben mit vrinem dureh 
eine Luftschichte von der Säule jsolirten unentferubaren Mantel 
Schmiedeisen umgeben sind, ©) I’feiler ans Klinkern in Cementmörtel, 
Nüchdem diese Verorinnng für die nioderne Bauweise vun ein- 
schneidender Wirkung ist, hat sich Professor Bauschinger in München 
veranlasst gefunden, im Laboratorium der dartigen technischen Hoch- 


sus 
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schule Versuche zu machen, um durch ein wissenschaftliches, auf 
Versuche gestätztes Gutachten eine Einsicht in das Verhalten der 
Säulen aus verschiedenen Materialien, besonders aber der guss- und 
schmiedeisernen, im Feuer uud bei rascher Abkühlang zu gewinnen. 
Bei diesen Versuchen wurden nun SBünlen ans Gusseisen, Schmied- 
eisen und verschiedenen Steinarten so belastet, wie es bei ihrer Ver- 
wendung wirklich geschehen würde, worauf sie auf verschisdene 
Temperatnren bis zur Rothglähhitze erwärmt und hierauf mittelat 
eines kräftigen Wasserstrahles angespritzt wurden, bis sie wieder 
kalt geworden waren. Neben ihrem Ba Verhalten wurde dabei 
ihre ggg d in zwei auf einander senkrechten Ebenen annähernd 
gemessen und beobachtet. Die vorgenommenen Versuche haben nun 
in Bezug auf die eisernen Unterstützungen ein der genannten Ver- 
ordnung vollkommen widersprechendes Resultat ergeben. Hiernach 
haben die Gusseisensäulen sowohl in der Glähhitze, als auch bei der 
darauffolgenden plötzlichen Abknhlung durch Anspritzen vollkommen 
ausgehalten. Sie bogen sich stark durch, bekamen Risse, haupt- 
sächlieh Querrisse, aber sie hörten nie auf, die ihnen auferlegte, ihrer 
praktischen Verwendung entsprechende Last zu tragen. Dagegen bogen 
sich die schmiedeisernen Säulen schon unterhalb der Glühhitze, be- 
sonders aber beim Anspritzen so stark dureh, dass die Belastung 
nicht mehr auf die ursprüngliche Höhe zu bringen war. Sie würden 
bet gleichbleibeuder Belastung, wie das ja in Wirklichkeit vorkommt, 
unaufhaltsam zussmmengebogen und es würde die auf ihnen rahende 
Conatraction eingestürzt sein. Darnach erscheinen also schmiedeiserne 
Säulen, die in obiger Verordnung besonders empfohlen werden, viel 
weniger haltbar als gusseiserne. Nach Ansicht des Professors Ban- 
schinger mahnt daher die Anwendung von Schmicdeisen zu Bauzwecken 
zu ganz besonderer Vorsicht, insbesonders weil der Umstand, dass 
schow Säulen, welehe einem Längsdrucke ausgesetzt sind, bei ein- 
seitiger Frrärmung sich so etark dorchbiegen, dass sie ihre Trag- 
kraft fast ganz verlieren, bei horizontal liegenden Trägern aus Walz- 
eisen und dgl. ein noch ungänstigeres Resultat ergeben müsste, Von 


den steinernen Säulen haben sich die ans Beton mit Portland-Cement | 
hergesteliten als die besten erwiesen. Fast ebenso gut hielten sich | 


die Pfeiler aus gewöhnlichem Ziegelmauerwerk oder aus Trottoir- 
Platten mit Portland-Cementmörtel. 

Tunnel-Bewegung. Iu der Londoner Untergrundbahn zeigte 
vor Kurzem der Tunnel anf der nördlichen Streeke zwischen den 
Balınhöfen Kinge-Cross und Gower Street sehr erhebliche Senkungen 
und Risse, wodurch das eine Geleise verschoben und die Fahrstrasse 
über dem Tunnel zerstört ward, Die betreffende Tannelstracke hatte 
sich seit ihrer Erbauung, das ist seit 20 Jahren, gut gehalten und 
zeigte nun unerwartet sehr grosse, ihren Bestand gefährdende Form- 
veränderungen. Nach einer Mittheilung des »Centralblattes der Bau- 
verwaltung« ist der Tunnel unter der Strasse, welcher bei seiner 
Ausführung im offenen Einschnitte gemauert und dann wieder über- 
schiittet wurde, olıne weiters uus dem London Clay, einem im 
trockenen Zustande steinharten blauen Thon gemauert, ohne Sohl- 
gewölbe oder breite Betonschüttung unter den Wänden. Letztere 
sind in Kämpferhöhe 8*s m, in Schienenhöhe 7° m, in Fandamentalhöhe 
686 m von einander entferut, von eoneaver Form, 0% m stark, und 
serbreitern sich mittelst zweier Absätze in der winkelrecht zur Wand 
angelegten Fundamentläche bis I’a m, in einer Tiefe von O4 m unter 
Schienenisöhe. Bei der Untersuchung zeigten wich nun starke senk- 
rechte Risse iu den Wänden und im Gewölbe von Schienenhöhe bis 
zam Schlussstein; die südliche Gewölbeleibung war auf 36 m Länge 
in üer Linie der sogenannten Bruchfuge auf 46 cm Breite und in 
durchschnittlich & cm Tiefo im Ziegelmauerwerk ab,„eplatzt. Die 
nördliche Wand hatte auf 107m Länge erhebliche Bewegungen 
erlitten, indem sie sich in der Mitte dieser Strecke um 38 cm gesenkt 
hatte and um 59 cm nach innen verschoben war; nach den Enden zu 
nahmen diese, in Fundamentalhöhe gemessenen Verschiebungen all- 
mälig ab. Die äussere Schleuse des nördlichen Geleises hatte sich 
gesenkt, die innere gehoben; ein 76cm weiter, ', Stein starker, 
zwischen den Geleisen liegender Eutwässerungs-Canal war verschoben 
und gebrochen. Die südliche Wand schien keine Veränderungen er- 
litten zu haben. Die Ursache der Bawegungen wurde in den Undichtig- 
keiten der Wasserleitungs-Hauptrohre und des Abwasser-Canals, 
welche in der Nähe der nördlichen Mauer liegen, sowie in der starken 
Pressung gesucht, welche die benachbarten, sehr ausgedehnten und 
schweren Gebäude des Midland-Gäterbahnhofen auf den durch das 
Wasser erweichten Thon ausgeübt haben. Das Wasserrohr liegt uabe 
dem Gewbölbescheitel, der Canal nahe dem Fusse der nördlichen 
Mauer und die Front des Güterbahnhofes ist nur 9m von der nörd- 
lichen Mauer entfernt und liegt in ihren Fundamenten 45 bis bs m 
über den Tunnel-Fondamenten. Zur Sicherung des Tunnels wurden 
ö6 cm starke Hölzer in kurzen Entferuungen als Verstelfungen zwischen 
die Fundamente der beiden Seitenwände eingespannt; nachdem dies 
geschehen, wurde ein Ir m starkes Beton-Scohlgewölbe eingebracht, 
ohne jedoch die Absteifungen fortzunehmen, da man fürchtete, der 
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frische Beton werde nicht genügend widerstandsfühig sein, Durch 
dieses Sohlgewölbe wurde nicht allein eine Bewegung der nördlichen 
Mauer verhindert, sondern auch die grosse Belastung auf eine breitere 
Flächs übertragen. Seit der Ausführung dieser, während der Nacht 
bewirkten Sicherheitsmassregeln hat jede Bewegung des Tunnels 
aufgehört. 

Crampton-Locomotire, Auf der französischen Ostbahn sind 
gegenwärtig noch 39 Urampton-Loeomotiren in Betrieb, über deren 
bisherige Leistungen und deren Kohlenverbrauch in den letzten zwölf 
Jahren »Eingineeringe in einer seiner letzten Nummern nähere An- 
gabeu ig jo 

Die Locomotiveu nach Crampton’s System, welches seinerzeit 
mit lebhaftem und allgemeinem Interesse aufgenominen wurde, ge- 
hören zu jenen mit freier Triebachse, besitzen eine unterstützte Feuer- 
büchse, wobei die Triebachse hinter der Feuerbüchse gelegen ist und 
der Dorchmesser der Triebräder beträchtlich vergrössert erscheint. 
Hiedurch wurde sor Allem ermöglicht, den Schwerpunkt der gauzen 
Locomotive erheblich tiefer zu legen, damit den Stabilitäts-Bedin- 
gaugen der Bewegung entsprochen and gleichzeitig ein rascherer Fort- 
lauf ermöglicht, Ausserdem war dadurch ein grösserer Badstand mit 
schwach belasteter Mittelachse und eine grössere Länge der Leit- 
stange erreicht. Za einer späteren Modification dieses Systems gehört 
uoch die Anordnung, nach welcher durch eine unbelastete, durch 
innenliegende Cylinder in Bewegung gesetzte, sogenannte Blindachse, 
die Vortheile der Kurbelachse ohne deren Nachtheile erreicht wurden. 

Das Crampton-System, welches ror ungefähr 36 Jahren in 
Frankreich eingeführt wurde, erlangte dort bald eine grosse Ver- 
breitung, ist aber in neuerer Zeit fast gänzlich verschwunden, da sich 
die Lastvertheilung auf WVorder-, Mittel- und Triebachse nicht vor- 
theilhaft vornehmen lässt. Die Belastung der Triebachse bleibt unter 
allen Umständen eine beschränkte, während die grosse Belastang der 
Vorderachse bei schneller Fahrt sehr nachtheilig auf den Oberbau 
der Balın wirkt. 

Was nun die gedachten Locomotiven der französischen Ostbahn 
betrifft, so beträgt in ihrem gegenwärtig reconstruirten Zustande der 
Durchmesser der Triebräder 2’sı0 m, der Kolbenhub O'ssom. Das 
Verhältuiss zwischen Radhıöhe und Kolbenhub, d. b. zwischen Last- 
arın und Kraftarn beträgt sonach ungefähr (rss; es beträgt also die 
Länge der Kurbel nur *, des Rudhalbmessers, ein in treff der 
Zugkraft allerdings höchst ungünstiges Verbältuiss, welches jedoch 
insoferne, als es sich hier nicht um die Entwicklung von Zugkraft, 
sondern vielmehr um die Beförderung von leichten Zügen mit grosser 
Geschwindigkeit handelt, weniger in's Gewicht füllt. Die Belastung 
der Triebachse beträgt 1021, und es ist das Verhältniss zwischen 
dem Adhäsionsgewichte und dem totalen Maschinengewichte ein Aber- 
aus ungäustiges, was übrigens in der Natur der Construction liegt 
Was nun die erwähnten Leistungen der bier in Rede stehenden Loco- 
motiven anlangt, so sind dieselben im Darchschnitte nach je 7 Jahren, 
47 Monaten oder nach Zurücklegung von 370,620 km in grössere 
Keparatur gelangt; im Darchschuitte haben sie pro Jahr 39.706 km 
zurückgelegt. Der durchschnittliche Kohleurerbrauch hat in den letzten 
13 Jahren 7'sı kg im Sommer und $ı kg im Winter betragen. 

Schweissbarkelt des Flusselseus. Professor Kauschinger hat 
im mechanisch-teehnischen Laboratorium der technischen Hochschule 
eine Reihe von vergleichenden Versuchen über die Schweissbarkeit 
des Floss- und Schweisseisens angestellt, deren Resultate von ausser- 
ordentlicher Bedentung sind. Seinerzeit sind in der königl. mechanisch- 
technischen Versuchsanstalt iu Berlin Proben angestellt worden, 
welche ergaben, dass die Schweissbarkeit von Flusseisen eine nur 
mangelhafte sei; nun hat Professor Kauschinger auf Grund seiner 
Versuche gefunden, dass die Schweissbarkeit von Fiusseisen ebenso 
gross wie die des Schweisseisens ist, und dass es bei Jer Schweissung 
nur einiger Vorsicht bedarf, um die Schweissstellen von ebeuso 
grosser Zugfestigkeit zu erhalten, wie jede andere Stelle. Als Vor- 
schrift für das Schweissen empfieblt er: Erwärmen des Stückes bis 
zum Uebergange von der Rotb- zur Weissglähhitze, höchstens am 
Anfang der Weissglühbitze, kräftiges Feuer, damit die Stücke, nicht 
za lange darin liegen müssen, und starke, rasch aufeinander folgende 
Schläge, d, h. schnelles Arbeiten während der eigentlichen Schweiss- 
operation, damit die Stücke, welche ohnehin nicht so warm sind, wie 
beim Schweisseisen, nicht zu sehr erkalten. Je mehr diese Vorschrift 
befolgt wir), desto sicherer erreichen die Schweissungen bei Fluss- 
eisen denselben Grad der Gäte, wie beim Schweisseisen, welches be- 
kanntlich auch nicht immer vollkommen gute Schweissstellen gibt. 

Prorisorische Wasserstations - Anlage in Jurdani. Die 
Wasserstation Jurdani hat eine Wasserzuleitang von ea. 11 kın Länge, 
deren Rohrstrang in diesem Jahre einer grüsseren Ausbesserung 
unterzogen werden muss. Bevor nun an diese gegangen werden konnte, 
war es nothwendig ein Prorvisorium für die Wasserversorgung zu 
schaffen. Um rasch und mit dem geringsten Kostenaufwande zum 
Ziele zu kommen, wurde ein Eichler'scher Pendelpulsometer aufgestellt, 
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welcher den Dampf von einem kleinen stehenden Röhrenkessel erhält, 
Das Wasser wird vom Sammelbassin aus in eigenen Wasserwagen 
zugeführt, aus welchen der Pulsometor dasselb# mittelst Spiralschlauchs 
enteimmt und in die beiden Reserroire hochdrückt. Dieser Pulsometer 
Nr. & mit Eichler'scher Pendelsteuerang ergibt eine stündliche Leistung 
von 24 m?’. Die Förderhöhe aus den Wasserwagen in die Beservoirs 
beträgt ca. 10 m. 


CHRONIK. 


Lemberg - Czernowlixer Bahn. Der Verwaltungsrathi der 
Lemberg-Creruowitz-Jassy Eisenbahn kat über die Offerten bezüglich 
des Banes der Localbaln von Lemberg über Rawa nach Beizee 
(Tomaszöw) entschieden. Der Bau wurde an die Ban-Unternehmung 
M. Fröhlich in Gemeinschaft mit Gwalbert Ziembicki 
& Comp, deren Anbot sich als das günstigste erwies, übertragen. 
Die Lieferung der eisernen Brücken-Constructionen, der Wasser- 
stations- und anderen mechanischen Einrichtungen, der Stahlschienen 
nebst Kleinmaterial und aller übrigen Eisenmaterialien erhielt die 
ereherzogliche Industrial-Verwaltung Teschen. Die Lieferung der 
eichenen Oberbauhölzer wurde der Bau-Unternehmung Baron Watt- 
mann in Krakau übertragen. Die Verwaltang hatte zur Vergebung 
der Daugrbeiten für die Localbahn Lemberg-Belzee zwei Offertrer- 
handlungen einleiten mössen, Auf Grund der ersten Ausschreibung 
waren sechs Offerte eingelaufen, und zwar drei von galizischen Bau- 
consortien und drei von anderen, zumeist Wiener Bau-Unternehmungen, 
Keine dieser Offerten hatte den Offert-Beilingnissen entsprochen, so 
lass eine neue Verhandlung eingeleitet werden musste, für welche 
die Bedingungen in einzelnen Punkten abgeändert worden. Die 
wiebtigste Aenderung betraf die Art der Zahlung. Ursprünglich wurde 
es freigestellt, Baarzahlung oder Zahlung io Prioritäts. und Stemm- 
actien der neu zu bildenden Localbahn-Gesellschaft oder Beides 
ceummlirt zu berehren. Diese Modalität wurde fallen gelassen, weil 
die danach eingerichteten Öfferten keine Klarheit bezüglich der 
Anbote gewährten; der Vermwaltungsrath entschloss sich, für die 
neuerliche Offertrerhandlang blos Baarzahlang zu stipuliren. Dies 
führte auch zum Resultate, Es betbeiligten sich dieselben Consortien 
und Eiuzelbewerber, und der Zuschlag erfolgte an die oben angeführte 
vereinigte Gruppe Fröhlich-Ziembicki. Ingenieur Ziembicki in Lemberg 
bat auch die Vorselan-Sohaler Bahn gebaut. 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Der Verwaltungsrath der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn bat die Nachschaffung von 52 Personenwagen 
beschlossen, und zwar werden für den Bedarf des alten Netzes 5 Cours- 
wagen L/Il. Classe mit Bremsen und Abort nach dem Coupeiystemn 
in Verbindang mit einem Gange längs der einzelnen Coupds und 
6 Coupewagen III. Classe mit Bremse und Abort für den Verkehr 
der Eilzöge Nr. 3, 4, 5 und 6, dann für den Bedarf der im Baue 
begriffenen Städtebahn 15 Coupewagen III. Classe mit Bremse ohne 
Abort und 26 Coupewagen II. Ulasse ohne Bremse und ohne Abort 
im Offertwege in Bestellung gebracht. Die ersten 11 Wagen sollen 
bis Eude September 18386 und die übrigen 41 Wagen vom 1. März 1887 
ab geliefert werden. 

Internationale Conferenz zur Herstellung der technischen 
Einheit im Eisenbahnwesen. Die Ungarische Regierung hat ihre 
Zustimmung zur Einberufung der erwähnten Conferenz für den 10. Mai 
gegeben. Als Delegirter der Regierung wurde der königl. Inspector 
der ungarischen General-Inspection fär Eisenbahnen Ludwig Kovdes 
bestimmt, dem in Vertretung der königl. ungarischen Staatsbahnen 
der Inspector Karl Wagner beigegeben wird. 

Einführung der elekirisehen Loeomotirlampe. Die General- 
Direetion dar österreichischen Staatsbahnen hut nunmehr die elektrische 
Locomotivlampe von Sedlaczek, weiche sich während der elektrischen 
Ausstellung im Jahre 1883 bei den Probefahrten auf der Westbalhn 
so trefflich bewährt hatte, in dem Betrieb eingeführt, und zwar auf 
der Soeundärlinie Leobersdorf-Gutenstein. Es sind zunfchst 5 Loco- 
motiven mit dieser Lampe versehen worden. Au der Stirnseite der 
Maschine ist die sinnreich coustruirte Lampe mit dem Bogenlichte 
angebracht, dessen strahlender Lichtkegel bei Nacht das Geleise 
auf einen Kilometer Entfernung vor dem Zuge beleuchtet, Auf diese 
Distanz kann man von der Locomstire aus ganz deutlich grössere 
Gegenstände, welche sich auf den Schienen befinden, oder Menschen, 
Thiere und Fuhrwerke, welche den Bahnkörper kreuzen, wahrnehmen, 
Beim Einfahren in die Stationen unterscheidet der Locomsotirlührer 
auf drei- bis vierhundert Meter im Lichte der Lampe genau die 
Stellung der Schienen bei den Wechseln. Da der Locomotirfülrer 
lerner mit Hilfe eines einfachen Mechanismus an der Lampe den 
rag, um 45 Grad wach rechts und links verschieben karm, so 
ist es ihm auch möglich, bei Kurven einen grossen Theil der Strecke 
zu beleuchten und zu überblicken. Durch diese praktischen Vortheile 
empfiehlt sich die Sedlaczek’sche Locomatirlampe namentlich für 
an ea welche nicht durch stabile Wächter beaufsichtigt 
werden, 


Localbalın Wr. Neustadt nach Wöllersdorf, Das von dem 
Bergwerks- und Realitätenbesitzer Victor Noback in Prag-Bubna im 
Vereine mit dem Bauunternehmer Emanuel Muzika in Prag-Smichow 
in Vorlage gebrachte Project für eine Localbahn, abzweigend von 
einem Pankte der Wien-Pottendorf-Wr. Neustädter Bahn nächst Wr, 
Neustadt nach Wöllersdorf zum Ansehlusse an die k. k. niederästerr, 
Stastsbahnen hat das k. k. Handelsministerium unterm 15. März an 
die k. k. Statthalterei in Wien mit der Aufforderung übermittelt, 
bezüglich dieses vom technischen Standpunkte im Allgemeinen als 
zur Ausführung geeignet befundenen Projectes die Tracenrerision 
einzuleiten. Die in diesem Profecte behandelte, 5sıs km lange Linie 
zweigt ans der im Betriebe der Südbahn-Gesellschaft stehenden Strecke 
Wr. Neustadt-Pottendorf-Meidliog der Wien: Pottendorf-Wr. Neustädter 
Bahn aus dem Sädbahnhofe in Wr. Neustadt ab, führt nach Unter- 
fahrung der Linie Wien-Triest längs der nach Wöllersdorf führenden 
Strasse vor der ärarischen Feuerwerks-Anstalt vorbei und mündet 
sodatın wor der Station Wöllersdorf in die currente Strecke der Linie 
Leobersdorf-Outtenstein der niederösterr. Staatsbahnen ein. Die Tarif- 
läuge der projeetirten Localbahın Wöllersdorf-Neustadt würde 3 km 
betragen, während die dermalige Verbindung Wöllersdorf-Leobersdorf- 
Neustadt 29 km und Wöllersdorf-Sollenau-Neustadt 25 km lang ist. 
Die Kosten der Localbalın sind, einschliesslich 5% iger Intercalarzinsen 
und der Kosten der Falırbetriebsmittel, mit 188,670 4, d. i. 32.378 fi. 
pro Kilometer veranschlagt. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


XX. Clubrersammlang, Dienstag den 23, März 1886, Präsident 
Dr. Eger eröffnet die Sitzung, gibt bekannt, dass als Bibliotheks- 
epends eingolaufen sei die Schrift: »Die Tarifcartelle der österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnene von Emil Bank, und verkündet sodann, 
dass Dienstag den 30. Mürz Herr Dr. Ernst R. v. Stein einen 
Vortrag über Eisenbahn: Publicistik halten wird. Er ertheilt 
hierauf das Wort Herrm Emil R. v. Guttenberg, k. k Oberst und 
Vorstand des Eisenbahn-Bureausim Reichskriegsministerium, zu dem von 
Letzterem angekündigten Vortrage über die »bosnischen Bahnen«. 
Der Vortrag wurde sehr beifällig aufgenommen, und wandte sich am 
Schlusse desselben der Vorsitzende mit folgender Ansprache an die 
Versammlung: »Ich glaube behaupten zu können, dass von unseren 
verehrten Fachcollegen nur eine verschwindend kleine Anzahl die 
bosnischen Balınen sus eigener Wahrnelimang kennt, ebenso glaube 
ich behaupten zu können, dass die Mehrzahl der Eisenbahn -Beamten, 
was ihre Kenntnisse aus der Fachliterater betrifft, die englischen, 
scandinavischen, ja selbst transocennischen Bahnen besser kennt, als 
die uns heute geschilderten, (Heiterkeit). Wir müssen Herrn Oberst R. v 
Guttenberg dafür dankbar sein, dass er uns alle einschlägigen Ver- 
hältnisse in so anziehender Form darstellte, umsomehr als er, wie ich 
glaube, zu dieser Darstellung der Allercompetenate ist (lebhafte Zustim- 
mung), und ich glaube nur in Ihrem Sinne zu handela, wenu ich ıhm 
meinen aufrichtigsten, herzlichsten Dauk abstatte und gleichzeitig die 
Hoffnung ausspreche, dass das Wachsen der Cultur-Verhältnisse in 
den ÖOceupationsländern mit dem Wachsen des Verkehres auf der 
Bosna-Babn Hand in Hand gehen möchte.« (Lauter Beifall). 

Hieranf erklärt der Vorsitzende dio Versammlung für geschlossen. 


XXI. Versammlung, Dienstag den 30, März, 
Abends 7 Uhr. Vortrag des Herm Dr. Ermst Ritter von 
Stein, über: «Eisenbahn- Publicistike. 

Correspondenz der Redaction. 


Mehrere Olubmitglieder, Ihr grnasnto Vertrag erscheint nicht, Die Be- 
daetlon Int gone bereit über Anfragen brisllich die Ursache bekannt zu gehun, 





Die Herren P. T. Olubmitglieder werden höflichst ersucht, 
etwaige Adress-Aenderungen der Clubkauzlei behnfs Richtig- 
stellung des Mitglieder-Verzeichnisses gefälligst ehestens bekanntgeben 
zu wollen. 





Für die #, T. Club -Alitgleder stehen in der Ulubkanzieı zur 
Verfügung: 

Gastkarten zu den Vorträgen im Niederösterr. Gewerle- 
Vereine, Oesterr,. Ingenisur- und Architekten-Vereine, Orlen- 
tallschen Museum, Vereine ‚er Literaturfrounde und im Wissen- 
schaftlichen Club. 

Permanenskarten (für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in der Saison 1835-56 stattfindenden Vergnägungs- 
Abenden, Promenale-Concerten,Maskenbäillen und Speeialitäten-Abenden. 
— Diese Permauenzkarten werden gegen die Einlage von 1 fl. ams- 
gefolgt, welche bei Retonrnirung der Karte innerhalb zweier 
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Tage nach jenem, fürden sie behoben wurde, rück- 
erstattet wird. 

Anweisungen auf Parquetsitze im k. k. priv. Carl-Theater 
zu dem auf die Hälfte ermissigten Preise. — Auf Grund der 
Anweisungen werden an der Cassa auf Wuusch auch andere 
Sitze ausgefoigt, insaweit solche verfügbar sind. 

Enutr6e- Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienne« und des »Nauen Panoramas im Prater« zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr, 

Eintrittskurten zu den Ausstellungen im Künstlerhause, IL, 
Lothringerstrasse 9, a 20 kr. 

Karten nnd Anweisungen für Mäder zu ermässigten Preisen 
a, zw.: Voll-, Waunen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
hözybade, Margarethenbade und Sofenbade. 


Begünstigung der p. t. Clubmitglieder und deren Familien-An- 

gchörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassereur im 

Esztorbäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per % fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidiam auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Avis an die p. t. Clubmitglieder. 
Anlässlich der Einführung der Legitimationen zum Bezuge 
von Regie-Fahrkarten für die Localstreckon hat Herr L. Wittmann, 
Photograph, III, Hauptstrasse Nr. 3, sich erboten, den p. t, Club- 
mitgliedern einen 50%, Preisnachlass der photographischen 
Porträts, wie sie zu den erwähnten Legitimationen vorgeschrieben 
sind, zu gewähren, wonach der Preis für oin Visitkarten-Bruatbild 
S0 kr., für 6 Stück IA, 50kr. und für 12 Stück 2, 50 kr. 
beträgt. . 

Die Firma Weller & Buudlie, 1. 1% Tandesbefinte Leinen- 
und Wüäsche-Fahrikanten, I, Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. 7. Ciub-Mitgliedern bei Einkdufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger'scher 
Normal-Wäsche einen Nachlass von 10%, und werden 
ausführliche Preis-Courants auf Verlangen franco zugesandt. 


schl, prir. 


Facade-Farben-Fabrik 


, Carl Kronsteiner 


teorm. P. Gursch m Sour ang) 

WIEN, ILL, Hauptstrasse 120, im eigenen Hanse 
Kieferast der ercherssglichen nn firstlichen Gntarerwallonenn, sämmnt- 
licher Kisenbahnen, Industrie-, Berg- nei Höttengeselischaften, der mii-ton 
Baogesellschnflen, Haunnternehmer und Baumelster, sowte anclı vieler 

Fabrike- nad Henlitätenbesitzser. 


De Facaclo-Farbem 


sind seit dem Jahre 18%0 im Handel nd werden mit Vorliebe zum Färbeln ran 
Gebäuden aller Art, insbesondere: Palaln, Villen, Kirchen, Schulen, &ffent- 


lichen Anstalten, aowlo der ianeren Wohnonesräumlir hkeiten u. dgl. vswendet. 

Inoselben aied in 34 vorsehledenen Morissm, von 16 hr. per Kilo naf« 
wäıts, #tein lagernd, werden in trock. nem Zustande und in Puleerform grlisfert 
umd «ind, anbels fund die Heicheit dur Farbanionee, dem Oelnnstrich voll- 
kasımen gleich, Ausserdem geniessen dirge mein» Farben Jon besonderen 
Vortkeil, dans si» die Mauern nicht berisdrächtigen, währed bei lm Oel. 
anstrich dio Poruss der Masern rersingen, daher eine Auslünntung der 
Wände nich Aussen nicht möglich ımd die Fenchtigkelt an dem Inneren 
Wänden in k’remtar Zeit zum Vorschein kommt. 

Diese Farken ini in Kalk Iöalich and können von Jedermann ohnn 
besondere Manipwlatien achr leicht versrkeit den. — Zum rweimsilgen 
Färbeln oines Qualraimvters Flichenssumns st wan ca. I0—i2 Iieka 
Farbe. Musterkarten sowie Gebhrauchanme mn werden auf Wunsch 

gratis und frames zugesemndet 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schleohte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen In 
Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu wWaroes. 


Verunnelt für In nad Ascaboasel. 

















mit Pondelnteuerung. (Patent Carl Furkler) 
Für Wasserstalionen mis Locomolirbelrieb oder wit atallonkrem 
Kessel. Unber 900 Wanserstatlonen anf Manpt- und Leraibabnen } 
ausgeführt: „Kinfachsts und Lilfigato Dampfpumpe olns Kolben und 
ohne Maschins zum Heben von Wanser uud anderen Fiässigkuiten N 
auf jede Höhe und in jader gewünschten Menge unter Barantie* — 
Usher sy &tnek im Betrieb. Wird auch leibweise abzgaguben. — 
Kostenanschlägn und Auskueft gratia. 


Carl EICHLER vom. C.tiery#alt, Wien L, Fichteg. ®. 











: Hartgussfabricate "men jean. 





15a Im Sabre 1940 gueräudals Fabrik von 


Michael Winkler & Sohn 


WIEN, VIL, Mariahllferstrasse Nr. 118 

erzeugt 
" Warnungs-, Gradiontenzeiger-, Wäobterhans -Nummern-, SBes- 
‚ höhen-, Stations-Aufschrifts- und nlle sonstigen Tafeln und 
' Buchstaben zur Bezeichnung des Inneren und Aoenssoren der Eiuen- 
babn» Gebäude und -Oblecte. 


*r} r r un 
FRANZ KORSCHIL 
Lie'erast meärerer Kicenbahnen, Spe.lallıı 
hir Niisgeräibaebalen für Eisenhakren. 
Wien, Fänfhana, Rosinagassed 
empärhit für Bnn-Unternebmer etc, 
Schiehtreken, Steiakarren, Ziegel: 
karren, alle Krampen: uni Sehanfel- 
Te, stlele, nowie sämtliche Magnzins- 
ds Hilfsgeräthschaften und Halmaue- 

rOsiengs-Gegesstände, 


10U8k 














J. BAUER 


—7iener - 2Ysustadt, 


Lauge Gasse Nr. 24. 


eopfehlt dem Pisenbahn -Verwallnngen 
“win Theerpreiocte, wis Beten 
Steinkohlenihoer, Hole-Urment, Isslir 
Filzplatten, Asphalt-Carton, Asphalt 
Eisenlack, Asphalt, Asphalt-Eohren, 
ksphalt - Abtritt « Schlotte in bester 
Qualität == den billigsten Preisen. 


Gitinbohansrwaltungen empfiehlt füh 


J. BELOHLÄVEK, 


Bau-Spängler u. Installateur 
für lins- und Wasserleltengen I 


WIEN, 
IV. Bezirk, Weyringergasse Nr. 26, 


Ecke der Alluegasne, 


FR. WLACH & COM. 


für Signalisirangs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen uw! Tramways. 
WIEN, 1IL Bez., Lorbeergasse 13. 
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A. Sehilder, 

| £, mrıläpretmarlet Ir. 10 
mpichlt Eisenbahnen und Berg- 
worken Leder für technische Zwecke, 
Treibriemen aus beriem Kornledor, 
Bork-, Sohaf-, Pfund- und Blas- 

balgleder etc. #te. 

Eigene Erzeugung 
10109 zu den billlguten Preisen, 


Eisenbahn = Unternehmungen 
1009% wop&ehlt ch 


Jesef Sehebek 


bärgl. Tapezierer u. Decoratenr, 


Lieferant dur k. k, Btuatstbabnen, Kaiser 
Ferdinands Nardhahe, Füdbshn, Iomberg- 
Csernvwitz-Jassy Eisenlahn etc, 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Kcku der Karstlaenıpganse Nr, 77. 











Goldene Medaille 
Antwerpen 1855, 







Guldune Medaille 


Glasgom Ih84. Ehrendiptom L ndou 1984 


10145 K. u. k. Patent. 


ME Belta-Metall WE 


empßehlt für techu.e. he, banliehe umd industrieltse Zwocke aller Art 


Die Önterr.-ungar. Delta-Netall-Fabrk H. W. BECKER, 


== WIEN, 1., hothringersirasse Nr, 16. = 


Hartzusuwalzen jeder 
gunsrontstäbe, Stuhlkrhaze, Hartgnssringe »1e, 


Maschinenfabrik Bukan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, 


ausschlissliche Generalvertrotung fir Oesierreich - Ungarn in Bartzussfobrikaten : 
10143 3. KEISER, Ingenieur, 
WIEN, X, Eugengasse Nr 24 
kei Angnde der Dimsasjonen, sowie der Iearheilung bei eomplicirien Gegenständen 
über Verlage der Skizze stehen Trreise prumpt aor Dispssitiom. 5 


PATENTE SH 


ALLER LÄNDER 
erwirkt das behördl. concesstonirte 

Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen, Telefon Nr. 961. 
PAGET ......:::.. WIEN 


INSGENIEURE 

Stadt, Riemergasss 13. " 
Broschüre „ dungs-Schutz' von €. 0. Paret, Verlag von Lehmanu A W entzel, 
4. 1. Katbklı u A. sompieten Tezi der dsiorr. um Autschen Valentgsurse 


Constrnetion, 








Maschinenbau - Actien - Gesellschaft 


vorm. Rreitfeld, Danök & Co, 
Pras-FKZarolinenthal 
bat das alleinige Ausführungsrecht der 


Apparate für cenrale Sienal- und Weichenstellng | 


Patent Th. Henning, 


fi 
ji 
für Oesterreich. Ungarn übernommen und artbeilt dirsot, ader durch ihren Vertreter Ä 


Herrn Ingenieur Hugo Faber in Wien, I., Hohenstaufengasse 5 | 
bereitwilligst alle näheren Auskünfte, 





HAYWARD'S 


Original - Fenerlösch - Handa ranaten 


sind am folcende Kisenbahnen geliefert: 
Nortbera Pacific RB, R. Co. — Erle B. B. — Union K. BR. Co, — 
| ” Paul, Kpin. & Omaha It. 1. Co. — Mpin. Sault, 
Li | 2 H.R. BR. gr — Troy & Lansingburg RB en 
Calttorn. St, Cable 8, — Penssiv, R. RB. 00. — N. 
CB. R.C0 — Richmond x Allexhan, B.R. Co. — Didiek 
Benton Ri lk, — Ususslidated R. B. — Lentr. Pas. R.R. Co. — 

Citizens’ Fam. U. BR. Co, um fi 


Monopol und Veneral- Depht für Ursterreich- Ungurn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V, Grüngasse Nr. 13. 


und Stahl-Industrie-Gesellschaft 
Centra]-Burcau: 
WIEN, L, Maximilianstrasse Nr. 12, 


empfiehlt Tiogelguns-Stabl, unit zwar Werkzeng-Ktahl, Chrom-, Mangan- 
u Wolfram-Slahl, zeschmieiet und gewalst, liuns-Ktahl-Köulge in nilen 
Vürtegraden, 
Drähte ans Holskuhlen-Frischeisen, Bossemer- un] Unsa-Nlahl, blank, ver- 
sinkt und vereint, Kupferdrähte für elektrische Lelfungen und Apparate, 
Feilen und Baspeln in bokmant vorzüg- 
hehster Qualität aus bestem ig me und 
= u » er 
rabtseile für Bremsberze, Bremsihürme 
Sellbahnen, Transmisslonen und Fürde . Fo FISCHER 
rungen, lVeberfuhren und Schlifstane aus & 
Frischeisen, Bessemer- und Patent-Stahl- = 
drabt, bank, verziunt und versinkt. Kupferselle für Bilizahloiter, elek- 
trische Lieht- und Kraftübertragung. x 


Härtemittel 


Schmiedeeisen. 
BEE“ Proben durch "WE 
SIGMUND NETTER 
WIEN, 

Ill., Bez., Ungargasse 13. 










WIEN 
II. Bex., Nordbahnstrasse Nr. 18. 


liefern wufert vom Vorrath zu billigsten Preises: 


se Gewalzte Bauträger =s 


nach den Normaltypen des Österreichischen Ingenissr- und 
Architokten- Vereines. A 
Bauschlenen, gusseiserne Bänlen u. Bcehläuche. 


Stabeisen (pecialität I* ungarisches Fabrikat} und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche “A 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


kuster Qualität aus Prima-Holsbehlemeisen. 
Emaillirtos Goss- und m rern ZuetnguSUmeRten. — Boh- 
stahl, Baffinirstahl und Tiae tahi nebst Benson ans lotaterem, 
Halbfabrikats und Rohaisen. 













m Für Eisenbahnen. eg 


Putziälen, Gurten, Tapszigrer-Leinen, Säcke. 


Erste österreichische 


ws JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Bezirk, Maria-Theresionstrausse Nr 





Die Niederlage von 


Dr. Geitner’s Argentan-Fabrik 


in Auerhammer bei Aus in Sachsen und 


Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i. $., Drahtwerke „Scohweinitzmühle” bei 
Brandau in Böhmen, 


F. A. LANGE, 


Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. 8, 


empfiehlt ihre Erzeugnisse, als: 
Argentan (Neusilber), Alpacoa, Paokfong und Messingbleche, 
unübertroffen rein und Johnbar, balbhart und federhart, Drähte, 
rund und fagonnirt (letztere in circa 150 verschiedenen Sorten, 
wovon 36 speclell zur Uhrenfabrikation) in allen Metall- 
legirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druokkupferbteoh feinstes, 
Kupferdrahtseil zu Blitzableitern und elektrischen Leitungen. 
Plattirung in Gold, Platina uni Silber, polirt und indessinirt. 


Pa. engl. Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, 


LOHR 


Kais. königl, 


Kunststein-Geschäft 


Theodor Hofmann, Oberingenieur 
Bteinkitte ihr alle Steingsttungen. — Ausbesserung schalbafler Steinisela- 
und Bilikster-Arbeiten, ansgetrotener Stiegenstufen. — auer- 
Arbeiten, Kunststeln-Fagaden auf Zuzeluswerserk. — Polirte Stein- 
platten zur W ausarale Imeen in Kadurienm Yart 

Trocken‘ egung } 
tes Mitiel zur Verteuibung 
ee 


Vertretung für patentirte Reim’sche Mineral-Farben 


zur ilerstsilan; : witterungsbeständigor SOERANGEREN und trauspurtubler 


Wanlbitder aef Leiowand, Gabells 
2 Wetterfeste, waschbare Facadefarben u; 


WIEN, Meidling, Schönbrunner Hauptstrasse 106, 


ausschl, priv. 


!ihels ste, Bteinanstrich. 


»r Wände, patıntirien is Haus- und 
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rapparate 


F. SCHWEICKHART & 0°: 


Lieferanten derk. k. Normal-Aichungs-Commission 


14 goldene und wı E N, 14 golden» und 


silberne Medaillen. «ilberne M«iLsillen. 
10054 Wieden, Weyringergasse Nr. 11. 


Gasmesser, sowie simmtliche Apparate für Gaswsrke, OGasdruck- 
Bogulatoren, Hofer'sche und Sugg'sche (sämmtliche 14.000 Wiener Sirassen- 
Internen sind damit versehen), Behattoniose Intensivlaternen, System 
Suge (aufgestellt vor der k. k. Hofoper, dem Ralhhaus, auf dem Graben ete.), 
Gasbrenner jeder Art, Mesaing-Drehwaaren für Gasleitungen, das- 
Koohapparate, Gas-Heizapparato. Patent Christ, F. Schweickhart, 
Olossts und Waschtische Eisenbahn-Waggons, gensu nach 
den Typen der k, k. Siaatsbahn-Direstion, Selbatschluns-„Phönize-Ventile, 
Patent Schrabetz. Bämmilicbs Messing-Drehwasren für Wasserleilangen. 

















A. KROL j 
Maschinenfabrik, Schifbananstalt, Eisen- und Weicheisengiesserei. 









H | Fabrikation von DPrehbänken, Bohrmaschl- 
nos, Hobelmaschinen, Pressen, alle Gat- /} 
tungen Werkzosgmaachisen für Metall und / 

Holztembeitung; Pratzen-, Schrauben, / 
Support und Bockwinden, sowie sehmied- 

siserne Sicherheits-Pratzenwinden. Eisen- / 
bahnbedarfsnrtikel:, Gelel» und Spur-< 
leeren, Zugharriören und Schranken, 7 w 
Bnhnwagen, Draisinen eic. Hnschinengum in allen Grössen. 
— Welchelsenges, schmied- und #clweissbar, selır bieguam und 
weich; Lieferzeit drei Wochen, Passagler- und Schleppdampf- 
boote, Dampfbarkassen, Dampfjullen und Yachten, Schlepp- 

kühne und Bagger, Schiffsmaschiuen und Kessel, 


Drelibänke und Winden stets am Lager, 
Auskünfte und Preis-Courante gratis und france, 





a 


WIEN, Il., Zwischenbrücken, Marchfeldstr. 2 
7 page Toyopiawagae az IE NEL 


| 








kais. kön. priv, 


Eisenbahnen, 






Montur-Lieferant für österr.-ungar. 
fr 






Rumänien, Bulgarien, Türkei und Griechenland. 






BUDAPEST, 
Walitzner-Boulerand #5. 
10084 


WIEN, 
VL, Webgunse Nr. ®, 











wWwinmnmole um 


Eork- Teppiche 


für Eisenbahu-Waggons, Wartesäle ete. 
F.C. COLLMANN’S Nachfolger A. REICHLE, 


WIEN, I., Kolowratring Nr. 3 10197 


















Die Prager Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 
vormals Ruston & Comp. 


— IN PRAG — 
Maschinenfabrik, Kesselschmiode u. Bisengiesserei, 


Einrichtungen für Eisenbahnen, 
als: Wasserstationen, Drehscheiben aller Grössen, such Patent Weickum 
Krahne, Weichen ste,, 
Dampfmaschinen für alle Zwecke, 
mit Corlisstenerung, Ventilstenerung ete., bis zu den grösien Dimensionen, 
sohnelllaufende Special- Dampfmaschinen für elektrischt Beleuchtung. 
Dampfkessel der verschiedensten Systeme, 
sus Stahl- und Bisenblech, speeiell: Cornwall-Dampfkessel mit gewellien 
Fensrrohsen, System Fox, wie auch eigener vorzzlicher Gomstrwetion, Multitubular- 
Fairbairn-) Kessel, Tenbrink-Kessel, sowin combinirte Kemsel aller Art. 
Complete Einrichtungen für Zuekesfübriken. Mahlmählen, Sägen, Berg. und 
latienwerke, Oelmählen eic., sowie sonstige Maschinen-, Guss- und Iecharbeiten. 
Kostenüberschläge werden bereitwilligst erteilt. 





Josel Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren -Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 


Fabrik: Ottakring bei Wien, Langegasse 61. 


Erste und grönnie Fabrik in Onsterreich-Ungarn ron Ban- und Möbel- 
benchlägen in allon Metallen, beaw. Compositiomen. Gegenstände werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, Weich-Eise und Grauguss 
gegossen und appretirt. Erzeugung von Phorpborbronce und Phospkorkupfer, 


BSpeecialitäten, Fabrikation aller Kiseubahn-Arlikel und Beschläge 
für Waggons “os obigen Metallen, von Kisenbahn - Billeikäeten nach 
Edmonsen schen Systeme 


STERN & HAFFERL, 


Technisches Bureau für Localbahnen, | 


Transportable Stahlbahnen (Dietrich's Patent), 


Projeetirung und Bau von Localbahnen, Dampf- und 
Pferde - Tramways, Montan-, Industrie-, Landwirth- 
schafte-, Zahnrad-, Drahtseil-, elektrische Bahnen, 


Durchführung 
sämmtlicher hierauf bezüglicher Arbeiten. 


WIEN, BUDAPEST, 


IV, Paroritonsirnsseß. V, Kalmanagassıe MH. 


KRONSTADT, Kornzeile 55%, 








Für Neu- und Reparatur-Bauten. 

Dr, I. Lerener's patentirtes und prämiirtes Antimerulion, giftfrei, fenersicher 
un geruchlos, vorzüglich bewährt gegen 
Hausschwamm, Füulniss, Pilz- und Schimmelbildung. 

Ohemisch-präparirte 


Pressholzkohlen - Trocken - Briquettes, 
um Neubauten, Stations-Anlagen schnell bewohnbar 20 machen resp. deren 
Wände vollkommen auszutrocknen. — Cement, hydr. Kalk, Dachpappe, Wamerglas- 
farbeu-Anstriehe ete, ote, 10209 


ELWERW, Wien m. 




























Die Fabrikate ® 
der Firma wer- YYr {vr 
den an Güte von 









H Muster 





er übertroffen. 


Erste Wiener Baumwoll- und 
WIEN, V., Wienstrasse 6 u. 12, 
Technische Gummiwaaren, 





t, Preise billiger 
wie überall. 


keinem anderen }und Preislisten 


Lederriemenfabrik, 


sowie in dieses Fach einschlagende Artikel für Eisenbahnen. 
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A Actien-Gesellschaft 58 
Dynamit Nobel 


(Fabriken: PRESSBURG und ZAMKY bei Prag). 
Coneessionirtes Bureau für Spreng-Technik 
(vorm. Mahler & Eschenbacher), Wien, I., Wallfischgasse 9 


liefert alle Sorten 

Spreng- und Zündmittel, insbesondere Bpreng - Gelatine, Gelatine- 
Dynamit, Spreng-Kapseln, Sicherheits-Zündschnüre, 

Sämmtliche Hedarfs-Artikel für elektrische Zündung. Bohrmaschinen für 

Hand-, Dampf-, Wasser- und Luflbeirieb, Tlef-Bohrgeräthe. Wolf’sche 

Benzin-Sicherheits-Wetterlampen. 

NB. Der grösste Tunnelban der Gopemwart, derjenige des Arlbergs, wurde 
nach rorangvgangenuen Versuchen mit (den verschiedensten, ımit zrasser 
NMarktschreierel ungeprlesenen Sprongmitteln elen wie sniwerzoit der 
Eau des St. Gotihard-Tunnels oluzig und allein nur mit Nobel’schrn 
Dynamiten durchgeführt 0192 


„DER CONDUCTEUR.“ 


Offielelles Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 


ureehnlst 10mm! Im Jahre, — Auuderungen, wuleho zwischon den Ersaheinungs- 
Terminen der llefte eintreten, erscheinen als Nachträge und worden den P, T. Herren 
Abonnenten gratis und frauen nnchgullofer. — Der Illustrirte Führer an den 
Hahnoe ist Im Jahrgang 1888 soch wosentäloh buralehert worden. — Pränumera- 


+ dens-Gobühr für das gauzo Jahr 5 1. 5. W. (mit franco Possversendung). 
Einzelne Hefte 50 kr. mit france Postversendung 0 kr. 


Fränumerationen, 


wolche an jodem beflubigen Tage beginnne köunen, jedoch nur annejährig anye- 
nommen werden, erbitte per Post-Anwelaung, 


su da Nachuahıme-Semdangen dun Herug wesontlich verkkoners, 


Die Verlagsliandlung BR. v. WALDUHEIM 
in Wien, II. Taborstrasse 52. Erpedition: I., Bohmleratrasse 13. 











Erste k. k. pr. v% Schattauer 


Kunstbasaltstein-, Chamotte- 
und Steinzeugwaaren-Fabrik 
©. SCHLIM», 







Wichtig für Eisenbahnen] er 


PETER KUBO 


sätze 


ımuaf 





I, Schottenring 28. WIEN, T., Schottenring 28. E a g 
Br Das beste Trotteir-, Einfahrts-, 
Baumwoll- Spinn- und mech. Docht- und Bandweberei. q Stall-, Hof- und Strassenpilaster, ' 5 
= 4 doppelt glasirte Steinzeugrelire 4 
Specialist für Dochte, Putz- und Lagerwolle EI und Kaminaufsätze, basische F 
- “ feuerfeste Steine aus reinem, 
Eisenbahn-Zwecken, sowie Lager aller Gattungen & ä Gegen ung Lau 
Bergwerks- und Grubendochte a schlemmt. 


in Ausführung von Steinseug-Oanalisirungen.. N ; 
St. Martin a. d, Traun (Kremsthalbahn). [Er 


———— | CIE ı I 


10020 K&. k. Patent. 


Kunststein-Fabrik von Eustav Bruk & 0 Blashälge m Feldschmieden = 


Hetzendorf, Schönbrunner Allee Schlesser- und Schmisde- 
Bureau: Wien, V., Hundsthurmerstrasse 24 Werkzeuge, Bohrmaschl- 


Stein- und Stiegenstufen- nen, Reilfblogmaschinen 


für Eisenbahnen, Sohiff- 
Ausbesserungen, ebenso Balcone, Statuen, Steinverputz in diversen 


fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Steinarten, Sockel etc. auf Ziegelmauerwerk für Fagaden und im 
Innern der Gebäude, 


Schmiede etc. empfiehlt 
Klinkerplatten für Strassen, Trottoirs, Höfe ete. 











dio k. k. priv, 


Hof- und Armeoe-Blasbalg- 
and Feldschmlieden-Fabrik 





Marmor- und Hochdruckplatten für Pflasterung von Gängen, Küchen, des 
Vestibuls in den verschiedensten Farben und Dessins, Josef Schaller in wien, 
Steinkitt, für Steinmetze unentbehrlich, in- sicherer vorzügl. Qualität- 10089 IL, Rotbonsterngasse 21, 


11151 
priv. als: Platten, Fäden, Seile, 


| Bettwaaren- Fabrikant 


| WIEN, VIIL, Lerchenfelderstrasse 36 dreifach gekühlt, 
en En Riemen, 

l ı (zatt 2 
Bettwaaren, : s 5 ® liefert 


Eisenbetten, Bettein 
sätze, Matratzen, x» unter Garantie 


re ge 0 als zuecckentsprechend 
Bettfedern, Flanmen, das technische Geschäft von 
Dunen 

Rosahnaron. z EMIL FISCHL, 
WIEN, IV. Pressgasse 26, 


ANTON PAULY | Asbest-Fabrikate 








mungen gratie nyd franeo 


HÜBNER & MAYER 


4 MASCHINEN- UND DAMPFKESSEL -ARMATUREN- FABRIK 


WIEN, V„, Luftgasse3 uw 5, 


nächst der Schönbrunner Linie 


) 
Zwei Jahre Garantie | 
für neue und reparirte Ma- | 
uometer, sowie bei Anbrin- 
gung der direeten Sehutz- | 
vorrichtungen in Manomet. | 
bisheriger Construction. 
Umtausch defecter gegen 
veue Manometer. 
Ausführung nach den Typen | 
der Eisenbalmen der Mon- | 
archie, mit den patentirten, ) 
direeten  Schutzvorrich- } 
tungen gegen das Ueber- 
hitzen, Einfrieren u, Bersten 
der Federn, gegen Stoss- 
wirkungen, 
Zerstechen der Plaque 
Sehutzplatten, gegen das ff 
Verrostenu.Verschlammen, 
daber: 
Verminderte Reparaturs- 
Bedürftigkeit, 
Verlängerte Funetions- 
dauer, 
Genaueste Funetionirung. 


A zing Preiserhihung. Beste Aaferanzen, | 


Kais. königl. privilegirte 


MASCHINEN-RIEMEN, 
RIEMENLEDER-FABRIK 


J. Lenhart 8 Wögerbaner 


WIEN, VI, Mariahilferstrasse Nr. 45. 


Aufertigung von allen Gattungen Lederriemen für Maschinen- 
betrieb, besonders für elektrischen Betrieb, für den Betrieb 
10193 in Eisenbahn-Werkstätten etc. 


K. k. ausschl. priv. 


Mikromembran-Filter-Fabrik 
Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V,, Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von bacte iem, gesundem Trivkwasser 
für den Hausbedarf, Eisenbahn-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfählgkeit nach Bedarf von 


5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 10191 


Prospecte gratis u, franco, i 





Te u Se — 


—— EU en 


ALEX. FRIEDMANN, WIEN, IL, Am Tabor 6, ..| 


Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. 
Auswärtige Fabriken und Filialen : 
Budapest, Brüssel, Paris, London, Manohoster, Glasgow, Rom, St. Petersburg, New - York. 


DEE 70.000 Friedmann’sck Injectoren im Betriebe. BE 


Friedmann” neuester patentirter Automatic-Injector. 


= Vollkommen selbstthätige Wasserregulirung. =— 

Eindüsiger, besteonstruirler Injocter mit geradliniger Wasserbeweogung, also Fortfall jedweder bei anderen 
Injectoren-Systemen durch Wasserumkehrungen vorursachten Effvetverluste durch Stoss und Reibung des 
Speisowassers. 

Speist heisses Wasser bis zu 700 C, und sangt auch kaltes Wasser bis zu 6m Höhe an, 

Ausgestattet mit den Vorziigen einer succossiren Dampferöffuung Im Injecior selbst, also wull- 
kommene Unabhängigkeit von der Handhabung des Kesseldampfrentiles. 

Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dampfspannungen und zulässigen Wassertemperatureu 

Denkbar einfachste Handhabung und Äusserst leichte Controle und Zugänglichkeit der Düsen olınc || / 

Demontirung des Injectors. Fortfall der Schlabberverluste während des IF | 

Speisens, = 

Regulirbares Anwärmen des Tenderwassers. 

Garantirt grösster Nutzeffeot. 


[1 s “ 
Friedmann’° Ejectoren 
zur Einrichtung der Wasserstationen für Ejsctoren- 
betrieb. Einfachste Handhabung, sicherstes Functio- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile. 
Ejeetoren köunen auch auf der Locomotive montirt 
sein und saugen bis za 6m Höhe an. 


Friedmann’ Vacuum-Ejectoren 


für Vacuum-Breimsen und zum Erprobeu von Vacuum- 
Bremsleitungen, 


m re aan: Gmsmapn grsrm nn pure, — —_ 

















Janzender Locomotir-Injector. h 


... 2 De m So 


Nichtsaugender Locomotir-Injector. 











Be — 
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EZ. E. priv. salizisch®s Carl Ludwis-Bahn. 


-_KUNDMACHUNG. 


Die 31. ordentliche General-Versammlung 
der Actionäre der k. k. priv. galiz. Carl Ludwig-Bahn 


findet Samı-tag den 15. Mai 1886, um 10 Uhr Vormittags, im Saale des österreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Vereines iu Wien, I, Eschenbachgasse Nr, 9 statt. 


TAGESORDNUNG 
l. Bericht des Revisions-Ausschusses über den Rechnungs-Abschluss des Jahres 1885. — 2. Jahresbericht des Ver- 
waltungsrathes. — 3. Verwendung des Reinerträgnisses vom Jahre 1885. — 4. Wahl des Revisious-Ausschusses zur 
Prüfung der Rechnungen des Jahres 1886. — 5. Ergänzung des Verwaltungsrathes. 


Jene Herren Actiopäre, welche sich im Besitze von mindestens 
40 Action befinden und das Stimmrecht ausüben wollen, haben iu 
Gemässheit der $$ 22 und 26 der Statuten die besagte Anzahl 
Actien längstens bis einschliesslich 16, April d. J. zu hinterlegen 
und erhalten dagegen nebst dem Erlagsscheine eine für die General- 
Versammlung giltige Legitimationskarte, 

Der Erlag der Actien kann geschehen: 

In Wien bei der Gesellschaftscasse, bei der k. k. priv. österr, 
Creditanstalt für Haudel und Gewerbe uud bei $. M. v. Rothschild; 
in Lemberg bei der Filiale der k. k. priv. österr. Creditanstalt für 
Handel und Gewerbe und bei der k. k. priv. Galiz. Actieu-Hypo- 
Ihekenbank; in Krakau bei der Galiz, Dauk für Handel ni 
dustrie; in Berlin bei S. Bleichröder, bei der Bank für Handel und 
Iudustrie, bei der Direetion der Disconto-Gesellschaft und bei Richter 
& Co.; in Breslau bei dem Schlesischen Bankrerein; in Leipzig bei 
der Allgemeinen deutschen Creiitaustalt; in Hamburg bei L. Belirens 
& Söhne; in Frankfurt a. M. bei M. A. v. Rotbschild & Söhne; in 
München bei Merck, Finck & Co; in Stuttgart bei der Württem- 
bergischen Bankanstalt vorm. Pdaum & Co. — und zwar: 


Bei der Gesellschaftscasse in Wien mittelst zweifach, bei allen 
übrigen Erlagsstellen mittelst dreifach ausg.fertigter, die Actien in 
aritımetischer Orduung enthaltender Consignationen, welche bei den 
genannten Cassen und Azenturen unentgeltlich verabfolgt werden. 

Wänscht ein Actionär sein Stimmrecht durch einen anderen 
stimmberechtigten Actionär auszuüben, so hat er die betreffende, auf 
den Namen des gewählten Vertreters. lautende Vollmacht auf der 
Rückseite der Legitimationskarte auszustellen und eigenhändig zu 
unterschreiben. 

Diejenigen P. T. Herren Actionäre, welche hienach in den Besitz 
von durch Vollmacht übertragenen Stimmen gelangen, haben die an 
sie übertragenen Legitimationskarten (Vollmachtsurkunden) spätestens 
einen Tag vor der General-Versammlung der General-Direction ein- 
zuhändigen. 

Je 40 Actien geben das Recht auf Eine Stimme, kein Actionär 
kaun jedoch mehr als 25 Stimmen im eigenen und in Vollmachts- 
namen vertreten. j 

Wien, am 3. Märs IRA, 

Der Verwaltungsrath. 





SCHEMBER" Centimal-brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 
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LT 'IN PleAsjnog Jsuzjre A 
"LSAIvang 


©. Schember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-ungar. . Eisenbahnen. 


Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenfuhrwerkswaagen, Decimal- und Balance-Waagen etc. etc. 
' Zliustriste Preislisten gratis und ZFanen. 
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Kundmachung. 


Die fünfte ordentliche General -Versammlung der Actionäre 


Kais. Kön. privilegirten Oesterreichischen Länderbank 
findet Donnerstag den 15. April d. J., Abends 6 Uhr, im eigenen Hause (I, Hohenstaufengasse Nr. 3) statt 


Gegenstände der Verhandlungen sind: 
1; Bericht des Gouverneurs über das abgelaufene Geschäftsjahr, — 2, Bericht der Censoren über die Geschäftsgebahrnng im Jahre 1885. — 
3, Beschlussfassung über die Verwendung des Reinerträgnisses des Jahres 188. — 4. Bestimmung des Werthes der Anwesenheits-Marken für 
die Verwaltungsräthe. — 5. Ersatzwahlen für die statutenmässig ausgelosten Verwaltungsräthe (88. 27 und 30). — 6. Wahl der Censoren 
und deren Ersntzmänner für das Jahr 1886 ($. 44), sowie Werthbestimmung der Anwesenheitsmarken für dieselben ($. 46). — 7. Beschluss- 
fassıng über die auf die Beitragsleistung der Gesellschaft bezäglichen Bentimmungen der Statnten des Pensions-Institutes der Anstalt, 


Die stimmberechtigten Herren Actionäre ($$. 48 und 49), welche an der General-Versammlang theilzunehmen wünschen, werden hiemit ein- 
geladen, ihre Actien-Interimsscheine spätestens am 1. April d. J. zu deponiren, nnd zwar: In Wien: bei der Kais. Kön. privilegirten 
Oesterreichischen Länderbank; in Paris: im Bureau der Kais. Kön. privilegirten Oesterreichischen Länderbank (7 rue Louis le Grand), beim 
Comptoir d’Escompte de Paris und bei der Societ& de Depöts et des Comptes Courants; iu Lyon: bei der Socist6 Lyonnaise de Döpöts 


et des Comptes Courants et de Credit Industriel und beim Comptoir d’Escompte de Paris, Agence de Lyon. 


Die Actien-Interimsscheine sind von in arithmetischer Ordunng 
verfassten Consignationen, welche mit dem Namen und Wohnort des 
Einreichers zu versehen sind, und zwar in Wien von einem Exemplare, 
an den anderen Erlagstellen von zwei Exemplaren begleitet, einzureichen. 

Ueber die deponirten Actien erhült der Finreicher eine Em- 
pfangsbestätigung; nach abgehaltener General-Versammlung werden 
dem Ueberbringer der Empfangsbestätigung die Actien-Interimsscheine 
gegen Rückstellung dieser Empfangsbestätigung ausgefol 

Wävnscht ein Actionär sein Stimmrecht durch einen anderen 
stimmberechtigten Actionär auszuüben, so hat er die betreffende, auf 
den Namen des gewählten Vertreters Jautende Vollmacht auf der 





| Rückseite der Legitimationskarte auszustellen und eigenbändig zu 
unterschreiben (8. 51). 

Ausnahmsweise können jedoch Minderjährige durch ihren Vor- 
mund, Caranden durch ihren Curator, Frauen durch einen Beroll- 
mächtigten, Handelsgesellschaften durch einen ihrer Firmaführer, Ge- 
sellschaften Aberhaupt durch ein hiezu bevollmächtigtes Mitglied, 
Körperschaften, Institete und dergleichen durch einen ihrer Vorstände 
vertreten werden, wenn auch diese Vertreter nicht selbst Actio- 
näre sind. 

Wien, am 16. März 1886 


Kais. Kön. privilegirte Oesterreichische Länderbank. 


$. 48. Die Gesamtheit dur Aetionäre wird darch die statutonmärsig zobildete Geweral-Vorsammlung wertenten. — In derselben sind jene Artionirse limmberschtigt, weiche 
mindestens 14 Tage vor dom Zusummentreten derselben 50 Action (Imerimsacheine) nebst Conpons bei der Gesellschaft oder bei einem anderen von dem Verwaltangerathe 
zu bestimmenden Institate hinterlegt haben, wogegen ihnen Leyitimationskarten mit der Angabe der von iknen vertretenen Actien und der Zahl der ihnen gebähreuden 
Stimmen erfolgt werden. — Die Listen der stimmbereehtigten Actionäre mit der Angabe ihrer Action und Stimmenzahl werden denselben auf Verlangen vorakfelgt und am 


Versammlungstische aufpelogt. 


$. 49. Jeder Actionär ist zu #0 viel Stimmen berechtigt, wie viel Mal or 50 Action vertritt, 


som? 


$..51, Das Stimmrecht im der General-Voraammlung kann vom Artionär sowohl persönlich, als durch Bevellmächtigung eines anderen stimmberochtigten Actionhrs ausgeübt werden. 





(Hachdruck wird nicht henerirt.) 








| 1867. Anerkennungs-Diplom der nieder- | 1877. Goldene Medaille des Bochshauser 
österr. Gewerbe-Vereinos. Gowerbe-Vereinen. 
| 1873. Hors eoneomrs, als Exporte der | 1880. Erste Medaille, Berliner internat. 
| Weltausstellung 1873, Thon-Ausstellosg. >. 
1973. Colleetir-Ansatellung der k. k. | 160. Goldene Medaille, Wien, Gewerbe- 
Landw.-Gesellschaft. Ausstellung 


Perlmoser Portland-Gement, 
Kufsteiner hydraul, Kalk, 
Schottwiener -Stuccatur-Gyps, 
Schottwiener Alabaster-Gyps, 
Cement-Pflasterungs-Platten 
für Einfahrten, Klichen, Vestibules, Gänge etc. etc., 
Marmor-Mosaik-Platten 
für Vestibules, Gänge, Küchen etc. etc. cbenso 


Eingelegte Marmor-Mosaik-Platten, | 
feinst geschliffen und auch polirt, N 


Betonirungen, | 
Stall- Einrichtungen, Canalrinnen, Pissoir - Ein- 


riehtungen, Brunnen - Einfassungen, Brunngrände | 
otc. #te. empflehit die | 
älteste, erste und grösste Cementwaaren-Fabrik von 


Jos. Neumüller, 


Wien, Wieden, Wienstrasse Nr. 3. 





„m YGIEA", om 


transportabler Wasserstaub-Ventilator 


(D. R.-Patent. Oesterreich - Ungarn und Ausland) 


elguet alch vorzüglich für 
Eisenbahnen, chemische Fa- 
biiken, Absaugen von Dämpfon, 
für Trockenkammern, Restan- 
ranta, Unfös, Schulen, Kirch: 

Brauereien #te, auch mi 
VUumpenbetriob zu betreiben, 


Ohne maschinelle Einriehtung, 
aloo keine . Am oder 
Schmieren wie bei Turbinen er- 
forderlich. — Von kainer Osm- 
esrren: derch den aussaranlant 
lichen Lafteffvet ned geringen 
Wasserverbrauch überiroffen. — 
Fünfiig Proesnt billiger wie andero 
Von 


Anlagen von Ventilationen mache 
unier Garantie den Gelingens 
end sochsmonatliche Prüfungs- 
zeit, — Kostenanschläge gratis. 
gen für Wohnzimmer, 
kleine Rurtauz rom 40 Qulden 
aufwärts; elegantes Ausmehrn. 





Internationales 
technisches Institut 


Ventilation and Heizung 


Carl Haarstrick, 
WIEN 
I, Am Hof Nr. 14. 


Ze ) 
—— 
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| Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach deu 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst, 

Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reserroire, Pumpen etc. 

Alle Arten Kralne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke. 


Wapgon- und Locomotiv-Drehscheiben, Schiebebühnen für 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb, 


PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Masehinen und Apparate für NHisenbahnbedart: 


Vertreter: in Wien: Herr Hip Faber, Ingenieur, I, 1, Hobenstanfeng. 5; in Pest: Herr Carl Möller, VIIL, Neuer Markt 19. | 





eld, Dandk & C* 










Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
maschinen für Kessel- und Trägernietungen. 

Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten. 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse uud Construction 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betricbe von 
Dynamos. 

Gaskrafimaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 

Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht. 








Maschinenbau-AÄnstalt 


F. J. MÜLLER 
Eisengiesserei und Kesselschmiede Prag-Bubna 


liefert Eisenbahnbedarfs - Gegenstände, als: einfache und 
englische Weichen, Kreuzungen, normale und abnormale, 
gewöhnliche Balancier-Drehscheiben von 465 bis 1465 m 
Dufchmesser, Barriören, Läutewerke, Schiebebühnen, Dreh- 
krahne, Aufzüge für Lagerliäuser, Wasserstations-Einriohtungen, 
Reservoirs, Bahnwägen, Waggonwaagen, stehende und liegende 
Dampfmaschinen sowie Dampfkessel und Dampfhaspeln, genietete 
Bauträger, Brücken, hydraulische Krahne, Wasserpumpwerke, 
Schraubenkuppelungen. 
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& Shölzle' Söhne 


Glas-Fabriken 


Haupt-Niederlage: WIEN Wieden, Freihaus. 
EF'illalen:!: 
Wien, Rudolfsheim, Schönbrunnerstrasse 26. 


PRAG: 
Ferdinandsstrasse Nr. 38 neu. 


BUDAPEST: 
Königsgasse Nr. 50. 


Aelteste Lieferanten 
für 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 


wie ordinäre und belgische Tafeln, Farbentafeln für 
Signalscheiben, Lampen-Cylinder und Waggon- 
Schalen etc. für elektrische Zwecke ete. etc. 


Alle Gattungen Glaswaaren für Eisenbahn-Restau- 
rationen und den Haushaltungs-Gebrauch. — Grosse 
Auswahl in eleganten completen Tafel-Servicen von 
fl. 8 aufwärts. — Bier-, Wein- und Liqueur-Garnituren, 
Punsch-Servicen etc. etc. 


Preis-Courante gratis, — Feste Fabrikspreise. 






















Eigentkum, ilerausgube und Verlag des Cinb 
usterr. Kiseabahn-Beamten. 





Bedatteur: Dr. jur. ROBERT ZUCKERKANDL, 
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Uniformirungs - Anstalt 


rothen Kreuz 


Militär Schneider, 
WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Fisenbahn-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qnalität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlungen. Vebernahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau nach neuester Vorschrift. 
Besorgt Imprägnirangen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken etc. 
und Schutz gegen Mottenfrass, 
Club-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte € 
10%, Kabatt von deu Preisen laut Courant. 


r RINGHOFFER 


Smichov bei Prag. 


Waggon- und Tender - Fabrik 
Maschinen-Fabrik 
Eisen-Giesserei und Kesselschmiede 
Kupferhämmer und Walzwerke. 


Gegründet 1840. — Arbeiterzahl 2000. 


Eisenbahnbedarf. 


Alle Arten von Elsenbahnmanen für Personen- und Gäter- Trans- 
port, Tender, Tramwaywagen, Draisinen, Drehscheiben, Schiebe- 
bühnen, Weichen, complete Wanserstations-Einrichtungen etc. ete. 


Maschinenfabrikate. 
Motoren jeder Art, Transminslonen, sompleie Einrichtungen für 
Brauereien, Brennorelen, Zuckerfabriken, Stärkefabriken, Mahl- 
und Schneidemühlen, 
Erzeupnlase, Kennelschmlede-Arheiten Jeder Art, Kupferkammeor- 
und Walewerks-Erzeugnisse. 


Wasserworke ete. etc, Bisengienserel- 


pr 


Gebrüder Ringhoffer, 
Kupfer- und Metallwaarenfabrik 
Prag Nr. 1284 II. 


Prümlirt Wien 1573 
(Fortschritts-Medaille), 


Prämiirt Paris 1878 
(Silberne Medaille). 





ruek der „STEYREKMUHL- in Wien 
Für die Druckerei verantwortlich: ALBERT PIETZ. 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 
werden angesommen In Jder 
Administration 
WIEN, I,, Eschmbachgasse 11. 





Redaction: 
WIEN, L, Erchenbachgasse 11. 
Beliräge werden nach Versinbarung honerirt. 
Hannseripte werden eiabt torbekgentallt. 


ORGAN 


des 


(lub österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement incl. Postversenaung 
in Ocsterreich-Ungamn : 
Üanzjähräg 0, 5. = Hallzährig fi. 0, 
Für das deutsche Reich: 
Gunsjährig Hark 12. Mulbjährie Mark & 
Im. übrigen Auslande; 
Ganzjährig Pros. 20. Halblährig Freu Dh 
Einzeine Nummer 15 kr. 


Ollene Rerlamasiomen portefrel. 

















N: 14. 


Die 
preussischen Staatsbahnen i. J. 1884/85. 
(Schluss.) 

Wir kommen nun zum Üterverkehr: 

Die Beförderung von Gepäck und Hunden brachte eine 
Einnahme von 4,456.753 Mk. Die sonstigen Erträge er- 
gaben 136.959 Mk. Der Güterverkehr brachte eine Ein- 
nahme von 451,625.158 Mk. und zwar vertheilt sich die- 


selbe folgend: Mark Percent 
Eil- and Expressgüt ......+, 12,019.994. .. 27 
Frachtgut ... 02220 s0n 00.» - 401,106.044.. . .B8°s 
Postgul u. u4 400 HR 1,714.008. .. 04 
1 EEE TEN STERNEN 15,871.858. .. 3° 
Anderes Frachtgut ...--»++.- 20,947.088... #°6 


Die gesammte Menge der belörderten Güter mit Aus- 
schluss des Postgntes, derlebenden Thiere, des Militärgutes 


und Regiegutes betrug 133,954.539 Tonnen. Davon ent- 
fallen auf: 
I. Nach dem einheitlichen Normaltarif: 
Tonnen Porcent 
Eil- und Exprassgnt........+ 499.608... 04 
ER 7 RR CR 5,69.349. .. 4 
Frachtgut in Wagenladungen: 
Claseo Al „ossrooseeosn0n. 1,650.849... 13 
ee ee 2,312.314... I7 
De EEE RESET 3570.97... 27 
Special-Classen J, II und III . 41,482.071... .310 
II. Nach Ausnahme und sonstigen 
Tarifen : 
Eil- und Expressgnt, Stückgut und . 
Wagenladungen von mindestens 
5 Tonnen... scunnsernn nr 37.68... 02 
Wagenladungen ronmindesiens 
10 Tonnen. ...-2rcrsucer 78,280.657 . ..58°%4 


Die Zahl der zuräckgelestea Tonnenkilometer war 
10.822,141.564, auf ein Kilometer Betriebslänge entfallen 
546.157 Tonnenkilometer, jede Tonne hat durchschnittlich 
807» Kilometer durchfahren. 

Zu diesen Mengen kommen 1,814.772 Tonnen im Vieh- 
verkehr, die eine Einnahme von 15,871.858 Mk, ergaben. 


Wien, den 4. April 1886. 





IX. Jahrgang. 





Wesentlich beeinflusst wurden die Transportverhältnisse 
durch den Kohlenverkehr. Es wurden im Berichtsjahre 
69,747.883 Tonnen Kohle, einschliesslich Coaks und Bri- 
quettes befördert, wobei 5.768,845.553 Tonnenkilometer 
zurückgelegt wurden. Jede Tonne Kohle hat durchschnitt- 
lich 827 Kilometer zurückgelegt und eine Einnahme von 
212 Mk. gebracht oder pro Tonnenkilometer 256 Pf. Da- 
gegen betrug die Einnahme pro Tonne, beziehungsweise 
Tonnenkilometer 


I. Nach dem Normaltarif: 
Eil- und Expressgut.... 


pro Tonne pro Tonmenkilom. 
21'900 Mk.....2320 Pf, 


Slückgüt ..unuer ren. 1058 » ....1lss » 
Frachtgat Classe Ar... 785 » .... Tıs » 
Frachtgat Classe B...,. TB» .....69 » 
Frachtgut Classe Aw... 44 » . 580 u 
Frachtgnt - Special- Tarife 

I, I und III...... 233» . 863 
II. Nach Ausnahms- und 

anderen Tarifen: 
Eil- und Erpressgut, Stäck- 
gut, Wagenladnngen von 
mindestens 5 Tonnen... 8er » ....8rı u 
Wagenlad. von 10 Tonnen 2as » .... 233 n 


Die sonstigen Einnahmen betrugen 38,955.915 Mk 
Die Ansgaben beliefen sich auf 371,612,621 Mk. 
Davon entfallen auf persönliche Ausgaben 172,662.420 Mk. 
= 468%,, allgemeine sächliche Kosten 22,887.581 Mk. 
—= 6r2%,,, Bahnerhaltung 39,029.879 Mk. — 10 5°/,, Bahn- 
transport  69,3#3.003 Mk. 18°6%,,  Erneuerungen 
54,160.129 Mk = 14°7%,, Kosten für erhebliche Ergänzungen 
und Erneuerungen 5,54R.561 Mk — 1'5%,, Kosten der 
Benützung fremder Bahnanlagen etc. 7,951.988 Mk. = 15%,. 
Ueber den Reinertrag der preussischen Staatsbahnen 
haben wir bereits in tnserem vorigen Artikel berichtet. 
Der Stand der Fahrbetriebsmittel der preussischen 


Staatsbahnen ist der folgende: Am 1, April waren vorhanden: 
Anzalıl Werth 
Locomstiven .... 7.810  375,316.929 Mk, 
Personenwagen .. 12.046 90,852.555  » 
Gepäckwagen . 3.293 20,570.458  » 
Güterwagen ....159253  464,095.176  » 


Dem allgemeinen Theile des Berichtes sind zahlreiche 
Tabellen "angefügt, wo alle wesentlichen Daten bis in's 
kleinste Detail für jeden Eisenbahn-Direetionsbezirk aus- 
gewiesen sind. Es würde uns zu weit führen und hätte für 
unsere Leser, kein Interesse, wenn wir aus diesen Theile 
des Berichtes grössere Auszüge reprodueiren wollten. Wir 
beschränken uns darauf zu bemerken, dass dieser statistische 
Theil durch seine Reichhaltigheit und Klarheit musterhaft 
ist und kaum zu übertreffen sein wird. 


Englische Eisenbahn-Reform. 


In England bereitet sich eine Reform des Eisenbahn- und 
Canal-Tarifwesens vor. Schon das letzte conserrative Cabinet 
hat diesfalls einen Gesetzentwurf ausgearbeitet, das nachfolgende 
liberale Ministerium hat die Grundsätze desselben angenommen, 
und dessen Vorlage an das Parlament beschlossen. 

Ueber den Inhalt dieses Gesetzentwurfes entnehmen wir 
einer Rede des Präsidenten des Board of Trade, Mundella, die 
nachfolgenden Details, Der Entwurf beschäftigt sich ansschlirss- 
lich mit dem Tarifwesen und dem Eisenbahn-Gerichtshofe. Was 
zonächst den letzteren betrifft, so werden dessen Vollmachten 
ausgedehnt, wodurch eine Veränderung in der Zusammensetzung 
des Gerichtes nothwendig wird. An die Spitze desselben wird 
jetzt als Chief- Commessioner ein Jurist gestellt, der dem Kange 
nach den Richtern der High Court gleichkommt und aus den- 
selben vom Lord-Kanzler ernannt wird. Für Schoitland ernennt 
ihn der Lord-Präsident aus dem Court of Session, Für Irland 
der Vicekönig aus dem Hiögk-Court. Die beiden Beisitzer (der 
Gerichtshof besteht nur aus drei Personen) sind keine Juristen, 
sondern aus der Handelswelt zu ernennen. Die Erkenntnisse 
des Gerichtshofes haben urtlieilsmässige Rechtskraft; nur be- 
zäglich der Rechtsfragen ist Appellatioa möglich. Die Gerichts- 
barkeit des Gerichtshofes wird auf alle Fragen betreffand Tarife 
und ähnliche Gebühren ausgedehnt, 

Die wichtigste Bestimmung ist die, dass alle Eisenbahnen 
innerhalb eines Jahres vom Tage der Wirksamkeit des Gesetzes 
gerechnet verpflichtet sind, dem Board of Trade eine Zusam- 
menstellung ihrer Tarife, soweit sie in Geltung stehen, und ihrer 
Maximal-Tarife und Gebühren vorzulegen. Das Handelsamt 
(Board of Trade) wird alle aus dem Publikum kommenden 
Klagen und Bemerkungen betreffend die Classification der Güler 
und die Maximal-Tarife, entgegennehmen, und eventuell wenn 
die eingelieferten Aufstellungen nicht als entsprechend befunden 
werden, dem Parlamente wegen neuer Tarife und Classifieationen 
Vorsehlägs machen, 

Eine weitere Nenerung ist die Schaffung eines Schieds- 
rerichtes zwischen Publikum und Eisenbahnen. Das Handelsamt 
soll das Recht haben, wenn eine Klage einiäuft, einen seiner 
Beamten zn beauftragen, den gütliehen Ausgleich anzubahnen. 
In den Vereinigten Staaten sind mit derartigen Schieds- 
gerichten gute Erfolge erzielt worden. Die bezügliche Bestim- 
mung des englischen Gesetzentwurfes lautet: 

»Wenn eine Person, welche Güter mittelst Eisenbahn za 
verladen beabsichtigt, der Meinung ist, dass die Eisenbahn- 
Unternehmung einen ungerechtfertigten Tarif verlangt, oder die 
in bedrückender und ungerechter Weise behandelt, so kann sie 
eine Klag« beim Hand«lsamte anbringen. Hält dieses die Klage 
für begründet, so kann es von der Eisenbalın Aufklärung ver- 
langen und soll auf eine freundschaftliche Deilegung des Streites 
hinwirken. Zu dem genannten Zwecke kann das Handelsamt 
einen oder mehrere Beamte, oder dritte Personen bestellen um 
Anfklärungen über den Streitfall entgegenzunehmen, und zu 





berücksichtigen, es kann ferner diesen Personen einen beson- 
deren Gehalt aussetzen. —« 

Im Ganzen und Grossen wird durch diese Reformen 
mancher derzeit bestehende Missbrauch beseitigt werden, am 
Wesen der Dinge wird nichts geändert, Der erwähnte Minister 
hat denn auch die Tendenz des Gesetzentwurfes dahin zu- 
sammengefasst: »Ich glaube, das Haus wünscht ebensowenig 
als die Oeffentlichkeit, die Eisenbahnen zu chikaniren, oder 
ihren gesetzlichen Gewinn zu verringern; aber man wünscht 
das Monopol zu reguliren, das sie geniessen, um in Zukunft 
das Interessa des Landes und die nationale Wohlfahrt wirk- 
samer zu wahren, als es geschehen.« 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Die von den administratiren Behörden aus 

Anlass von Eisenbahnbauten aus Sicherheits- 

gründen verfügten Vornahmen von Verände 

rungen an einzelnen Objecten, unterliegen 

nicht der Judicatur der Gerichte Die vor 

genommenen Veränderungen begründen keine 
Besitzstörung. 


Au der Endstrecke der Localbahn Bränn-Tischnowitz-Vorkloster 
der Oesterreichisch-Ungarischen Stautseisenbahn-Gesellschaft zwischen 
km 275 — km 283 liegt eine Walke, welche aus der Verlasseuschaft 
nach Ignaz M. an dessen Solın Franz M, fiel und von dem Vormunde 
desselben im Jahre 1883 in den fnetischen Besitz übernommen wurde. 
Bei der am 19, März 1885 in Folge Erlasses des k. k. Handels- 
Ministeriums vorgenommenen Begehung dieser Endstrecke wurde von 
der Commission im Interesse der Feuersicherheit des an die Balın 
angrenzenden Objectes verfügt, dnss sbei dieser Walke die gegen die 
Bahn gekehrten südlichen Dachtlächen, dann die dstliche Giebelläche 
mit Dachpappe einzudecken seien, da in diesem Gebäude dermalen 
keine Räume für Wohnungen und Fatterrorräthe sich befinden. Die 
Stirnseite gegen die Bahn des Anbaues und ein Theil der Längenseite 
dieses hölzernen Anbaues seien, soweit dieselben im Fener-Rayan 
liegen, zu verrohren nnd zu verputzen, die Dachfenster gegen die 
Balnseite aber mit Drahtgitterun zu versehene, Ueber Recurs des 
Josef 8., als Vormundes des m. Frauz M., fand das k. k. Handels- 
Ministerium mit dem Erlasse vom 2. August 1885, 7. 25159, die 
obige Verlügung zu bestätigen, 

Am 28, Suli 1885 befahl der Ingenieur Josef K. im Auftrage 
der, von der genannten Bahngesellschaft mit dieser Herstellung be- 
trauten Bauunternehmung M. die Entfernung der bisherigen Bedachung 
dieser Walke, zum Zwecke deren Neuherstellung, was auch geschah. 
Dusch diese Thathaudlung erachtete sich der Besitzer der Walke in 
seinem ruhigen Besitze gestört und brachte deshalb bei dem 
k. k. Bezirksgerichte in Tischnowitz die Besitzstörungsklage gegen 
den Ingenieur Josef K_ein, in welcher er die Wiederherstellung des 
vorigen ‚Standes und die Androhung einer Geldstrafe von 200 f. bei 
jeder weiteren Störang begehrte. In einem gleichzeitig eingebrachten 
Gesuche des Klägers wurde unter Berufung auf die Besitzstörangs- 
klage auch noch am Erlasaung des Verbotes jedweder Besitzeshand- 
lung an den Gekingten gebeten, welchem letzteren Begebren auch 
stattgegeben wurde. In der Einrede wurde vom Geklagten, Josef K., 
geltend gemacht, dass er wegen Besitzstösung desshalb nicht belangt 
werden köune, weil er nur als Ingenieur bei der Unternehmung zum 
Baus der Localbahn vou Bräun-Tischnowitz bedienstet aei und den 
Arbeitern lediglich die Stellen bezeichnet habe, welche neu einzudecken 
seien, Mit dem Gesuche vom 1. August 16%5 erstattete der Kläger 
die Anzeige, dass der Geklagte, trotz des gerichtlichen Verbotes mit 
der Eindeckung der Walke fortlahre und da sich dies bei dem vor- 
genommenen Loralaugenscheine als richtig herausstellte und der 
Geklagte sclbst gestand, über Auftrag der Staatseisenbahn-Gesellschaft, 
durch Vermittlung des Ober-Ingenieurs John, die Walke mit neuer 
Dachpappe theilweise versehen und mit Mörtel angeworfen zu haben, 
so wurde die angedrohte Geldstrafe pr 100 fl. für verfallen erklärt 
und dem Geklagten jede Besitzhandlung bei einer Geldstrafe von 
200 fl. untersagt. Mit dem Gesuche vom 4. August 1885, Z. 10782, 
zeigte der Kläger an, dass Geklagter mit der Eindeckung und An- 
mörtelang der Walke fortfahre, was auch bei dem neuerlich ror- 
genommenen Angenscheine cuustätirt warde. Gegen dieses Gesuch 
erhob der Geklagte die Einwendung, dass die Eindeckung der Walke 
int Grande des Begehungs-Protekolles der zu bauenden Loealbalın 
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von Brünn nach Tischnowitz in Felze Anordnung der k. k. Bezirks- 
hauptmannschaft Brünn vom 19. Maui 1885 und deren Eatscheidung 
vom 27. Juli 1885, Z. 13021, geschehe. Die Localbahn werde im 
Gronde der Concession vom 15. Jänner 1884, Z. 21 R. G. Bl, ge- 
baut. In dem Befehle der Eindeckung der Walke liege eine Verfügung 
der Administratirbehörden und sei im vorliegenden Falle im Grunde 
des Gesetzes vom 14. September 1854, Nr. 233 R. G. Bl, sowie der 
Ministerial- Verordnungen vom 8, October 1855, Nr. 213 BR. G. Bl, 
und vom 27. April 1859, Nr. 71 R. G. Bl. die Competeuz der Ge- 
richtsbehörden ausgeschlossen, wesshalb die Einwendung der [ncom- 
petenz erhoben werde. Der Kläger trat dieser Ineompetenz-Ein- 
wendung entgegen und wendete ein, es hätte eine Erproprürung des 
Rechtes zur Eindeekung der Walke von Seite der Gesellschaft voraus- 
geben sollen, beror noch die Eindeckung selbst vorgenommen 
worden sei. 

Inzwischen entspaun sich jedoch auf anderer Seite ein neuer 
Streit. Mit der Eingube des Dr. Julius Diebl als Vertreter der priv. 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft vom 31. Jali 
1885, Z. 106%, wurde dem k. k. Bezirksgerichte Tischnowitz ange- 
zeigt, dass der, in dem obschwebenden Provisorialstreite belaugte 
Ingenieor K. lediglich bei der Bauunternehmung der Brüun-Tischno- 
witzer-Vorkloster Localbahn angestellt sei und nur in dieser Eigen- 
schaft über Auftrag der Bauntternehmung und in weiterer Linie der 
Baa-Direction der Staatseisenbahn-Gesellschaft, als Coreessionär, die 
alte Dachung abgetragen habe; die Handlung wäre in Folge Ministerial- 
Verorduung vom 9, Mai 1886, 2. 13413 zn dem Zwecke geschehen, 
um die in Folge yolitischen Begehungs-Protokolles vom 19. März 1885 
vorgeschriebenen feuersicheren Horstellungen an der Walke zu be- 
werkstelligen. Die Angelegenheit unterliege sonach der Entscheidung 
der politischen Belörden, die Klage und deren nachgefolste Gesuche 
wären zurückzustellen und der erflossone Bescheid zu beheben; endlich 
wurde gebeten, diese Eingabe dem k. k. Ober-Landesgerichte als 
Deschwerde vorzulegen. Das k. k. Bezirksgericht Tischäowitz willfahrte 
jedoch diesem Begehren nicht und stellte das Gesuch, gemäss des 
Bescheides vom 1. August 1885, Z. 10692, den Einschreitern mit der 
Begründung zurück, dass (dasselbe von einer im anlängigen Streite 
überhaupt nicht verliaugenen Person Abermicht erscheine, wessbalb 
diese Eingabe auch als Becurs zur höheren Entscheidung nicht 
vorgelegt werden kötne, Ueber Recurs der Stantseisenbahn-Gesellsehaft 
jand das k. k. Ober-Landesgericht in Brünn mit seiner Verordnung 
vom 11. August 1885, Z. 7642, zu verordnen, dass diese Eingabe 
vom Gerichte angenommen werde, was auch der Oberste Gerichtshof 
bestätigte. 

In Folge dessen trat nunmehr die priv. Ossterreichisch-Ungarische 
Staatseisenbahn-Gesellschaft als Geklagte in den Streit ein und führte, 
unter Zugeständniss des klägerischen Besitzes und der über ihren 
Auftrag erfolgten. Eindeckung der Walke, zur Begrändung der In- 
competenz-Einwendung aus, dass Jie beanständete Eindeckang und 
Verrohrung eine Folge von administrativbeliördlichen Anordnungen 
gewesen sei, welchen der oft bezogene Erlass des k. k. Handels- 
Ministeriums eine verbindliche Krafı für Jie Gesellschaft ertheilt 
babe. Der Kläger wäre übrigens bei der politischen Begelungs- 
Commission durch einen von dem Vormunde desselben designirten 
Bevollmächtigten anwesend gewesen und habe daher von den gefassten 
Beschlüssen vollkommene Kenntniss gehabt. 

Mit dem Eadbescheide des k. k, Bezirksgerichtes Tischnowitz 
vom 4. November 1885, Z, 18169, wurde das Klagebegehren in seiner 
Gänze abgewiesen, die Incompetenz der Gerichte zur Eutseheidung in 
dieser Sache ausgesprochen und die Klagspartei zum Ersatze von 

78.65 kr. an die Staatseisenbahn-Gesellschaft uud von 23 fl. W kr. 
an den Ingenieur Josef K. verhalten. 

Gegen diesen Bescheid überreichte der Kläger den Recurs, 

Mit der Entscheidung des k, k. Ober-Landesgerichtes in Bräun 
vom 23. December 1885, Z. 11198, wurde der angefochtene Bescheid 
des k. k. Bezirksgerichtes Tischnowitz bestätigt und der Kläger in 
die Recurskosten verfällt: 

»Dene, der Kläger erachtet sich in seinem Besitze dadurch 
gestört, dass die geklagte Seite an dem Duche seiner Walke in 
Vorkloster-Tischnowitz Herstellungen vornehmen liess und es fragt 
sich nun, ob die won der geklagten Seite erhobene Einwendung der 
Upzuständigkeit des Gerichtes gegründet ist, — Wird erwogen, dass 
es sich naclı der vorliegendeu Verhandlung lediglich um die fener- 
sielere Herstellung des Daches der klägerischen Walke durch die 
Staatseisenbahn - Gesellschaft aus Anlass des Buuss der Brünn- 
Tischnowitzer Localbahn handelt und dass die Verhandlung und Ent- 
scheidung hierüber nach den Bestimmungen der Ministerial-Verord- 
nungen vom 13. September 1854, Nr. 2835 BR. G. Bl. und vom 
25. Jänner 1879, Nr. 19 R, G, Bl, deu politischen Behörden zusteht, 
so stellt sich die von der geklagten Seite erhobene Einwendung der 
Incompetenz des Gerichtes als gegrüudet dar und wurde daher der 
auf Stattgebuug dieser Einwendung lantende erstrichterliche End- 


bescheid bestätigt, demzufolge der Recarrent die Kosten seines 
Recurses selbst zu tragen hat.« 

Die klägerische Partei gab sich mit der abermaligen Abweisung 
ihres Klagsanspruches nicht zufrieden, sondern überreichte einen 
ausserordentlichen Revisions-Becurs, in welchen jedoch keine neuen 
Motive, die eine Abänderung der beiden unterrichteriichen Eaut- 
scheidungen erheischen würden, Aufnalıme fanden. 


Der k. k. oberste Gerichtshof hat mit seiner Entscheidung vom 


16. Februar 1886, 27. 1878, den ausserordentlichen Revisions-Recars 
des Klägers mit der Begrändung abgewiesen, 

„weil bei dem Umstande, dass die za dem Erkenntnisse darüber, 
ob einer der im $. 2 des Gesetzes vom 18. Februar 1878, Nr. 30 
R. G. Bl. bezeichneten Fälle, in welchen das Enteignungsrecht aus- 
eübt werden kann, vorliege, berufene politische Landesbehörde den 
Batı der Enteignung nicht als vorhanden, sundern nur die mit Rück- 
sicht auf die öffentliche Sicherheit in der Verordnung des Handels- 
Ministeriums vom 25. Jänner 1879, Nr. 19 R. G. Bl. — welche sich 
als eine zu dem voreitirten Gesetze nach 8. 48 desselben erlassene 
Vollzugs-Vorschrift darstellt, — vorgeschriebene Sicherheltsrorkehrung 
für nothwendig erkannte, in der Ausführung der von der politischen 
Behörde bezüglich der dem Kläger gehörigen Walke in Vorklester in 
Gemässheit der citirten Ministerial-Verordnung angeordneten Vor- 
kehrung, gegen welche die Beschwerde nur an die Administrativ- 
Behörde freistand und von dem Kläger auch wirklich, jedoch erfolglos 
ergriffen worden war, nur eine Angelegenheit erblickt 
werden kann, welche, nach der Bestimmung des 8. 13 der 
Verordonug vom 14. September 1854, Nr. 237 und 238 R. G. Bl, 
vondem Rechtswege ausgeschlossen ist und da- 
her auch nicht als Besitzstörung vor den Ge- 
richten verfolgt werden kann. 

Wegen Missbrauches des ausserordentlichen Rechtsmittels wurde 
gegen den klügerischen Vertreter eine Muthwillensstrafe von 20 f. 


ausgesprochen. 
(Entscheidung des k k. r Gerichtehofes vom 16. Februar 1886, 
. 1873.) 


Die bosnischen Bahnen. 


Von Emil Ritter v. Guttenberg, 
k. k, Oberst, Vorstand des Eisenbahn-Bureans des k. k. Gensrabstalion, 


(Vortrag gehalten im Clab österreichischer Eisenbahn-Beamten am 
23. März 1886.) 

Obwohl sich die k. k. Bosna-Bahn in den letzten Jahren, 
insbesondere bezüglich ihres Betriebes, wiederholt siner aner- 
kennenden Beartheilang zu erfreuen haite, so erheben sich doch 
noch manche Stimmen gegen dieses Institut, und zwar theils 
aus Eisenbahnkreisen, welche die Verwaltung unverhältniss- 
mässig theuer finden, theils aus dem allgemeinen Publikum, 
welches die geringe Fahrgeschrindigkeit und namentlich aber 
die hohen Tarifsätze beklagt. 

Ich möchte nun einerseits versuchen, die Ursachen dar- 
zulegen, welche die anscheinend sehr hohen Bahnerhaltungs- 
und Betriebskosten bedingen und gegenwärtig eine ausgiebige 
Herabminderung der Tarife nicht zulassen, andererseits aber 
der geehrten Versammlung Einiges über die Fortschritte mit- 
theilen, welche die Bahn in den letzten Jahren sowohl in 
technischer als commercieller Beziehung gemacht hat. 

Im December 1882 war Herr Hofratlı Obermayer so 
liebenswürdig, an dieser Stelle die Hauptmerkmale der Bosna- 
Bahn in wohlwollendster und der ihm sigenartigen fesselnden 
Weise zu besprachen nnd findet sich weiters eine ausführliche 
Beschreibung der Bahn im Jahrgange 1883 der »Zeitschrift für 
das gesammte Local- und Sirassenbahnwesen« vom Herrn 
k. k. Sectionschef von Nördling. 

Wenn ich nun in meinem heutigen Vortrags bezüglich 
der Strecke Brod-Zenica manches wiederhole, was damals bereits 
nitgetheilt wurde, so geschieht es, weil sich eban nur aus 
dem Vergleiche zwischen Vergangenheit und Gegenwart die 
Fortschritte in den verschiedenen Verwaltangszweigen con- 
statiren und die bis heute bestehenden, auffallend hohen Bahn- 
erhaltungskosten erklären lassen. Und wenu ich hiebei bezüglich 
des Bunes der genannten Strecke einiges Detail aufülhre, so 
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möchte ich der geehrlen Versawmlaug die grossen Schwierig- 
keiten in Erinnerung bringen, mit welchen die Bauausführeng 
zu kämpfen hatte. Die Neustrecke Zenica-Sarajıvo werde ich 
biebei nicht speciell berähren, weil sie nach einem wohl- 
durchdachten Entwurfe und den Prineipien einer Hanptbahn 
gebaut wurde. 

Wie es den Herren bekannt ist, wurde die Altstrecke der 
Bosna-Bahn in den Jahren 1878 und 1879 in der Absicht 
gebaut, sie nur als Rollbabn zum Nachschube militärischer 
Bedürfuisse der in Bosnien befindlichen Truppen temporär 
zu benützen; bald jedoch stellte sich das Bedürfniss heraus, 
sig auch dem allgemeinen Verkehr zugänglich zu machen, was 
eins totale Umgestaltung der Bahn bedingte, die noch heut» 
wicht ganz beendet ist. 

Die Balın darchzieht von Bosnisch-Brod ausgehend, das 
Savethal auf zwei Meter hohen Dämmen im flachen, lehmigen 
Boden: mit ziemlich starker Humusschichte, kommt dann in das 
Ukrina-Thal, dessen Sohle von derselben Beschaffenheit, aber 
bereits ven Hägelausläufern durchzogen ist, 

Von Dervent an legt sich die Baln an die lehmigen 
Lehnen des dortigen Hügellandes und mitunter kuapp an das 
rechte Ukrina-Ufer, verlässt aber bald den Fluss und hebt sich 
durch das Diänja-Thal gegen Vrhova. 

Die ganze Bahntrace Dervent-Vrhova liegt im Lehm- 
und Rutschgebiete, wesshalb grössere Einschnitte vermieden 
werden mussten; die Rutschungen konnten aber selbst bei den 
wenigen, unvermeidlich gewesenen kleineren Einschnitten nur 
durch kostapielige Entwässerangsbauten und Erdbewegungen 
bewältigt werd«n. 

Die Bahn entwickelt sich dann von Vrhova in dem sehr 
coupirten Terrain mittelst einer Döppelschleife und Ausfahrung 
der Seitenthäler derart auf die Wasserscheids zwischen dem 
Save- und Bosna-Gebjete, dass sie dieselbe bei Han Marica 
erreicht. Die Terrainbeschaffenheit ist dieselbe, wie zwischen 
Dervent und Vrhova. 

Die garze Strecke von Vrhova bis über die Wasserscheide 
hinaus gegen Gazdica war ein Bau schwierigster Art, weil die 
Trace durch ein rutschiges, zerrissenes Hügelrebiet führt, 
welches die Herstellung mannigfacher Einschnitte, Dämme und 
Ueberbrückungen bedingte, 

Unmittelbar jenseits der Wasserscheide windet sich die 
Bahn in eontinuirlichen Curven und Contrabögen bei oftmaliger 
Anwendong des Minimalradius von 455—50 m in das Velicanka- 
Thal herab. 

Diese Strecke erschwert den Betrieb in einer Weise, dass 
eine Umlegung der Bahntrace ernstlich geplant wird, 

Im Velitanka-Thale selbst bleibt die Bahn fortwährend in 
der Thalsoble und zieht abwechselnd auf Dämmen und in 
kleinen Einschnitten durch lehmigen Boden mit seiner Humus- 
schichte bedeckt. 

Ueber den äusserst Aachen Schuttkegel des Velitanka- 
Baches lenkt die Bahn in das hier ziemlich breite Bosna-Thal 
ein, findet in letzterem bereits einige kleine Schotterkesel 
sporadisch im Lehmdiluviam der Lehnen vor, steigt, in den Ab- 
bang der dortigen Terrasse eingeschnitten, sanılk gegen Kotorsko 
und tritt daselbst in das eigentliche Allurialgebiet der Bosna. 

Von Kotorsko bis zum Defil&ee von Doboj zieht die Balın 
auf Dämmen von nicht bedeutender Höhe über Humusloden, 
in welchem in ungleichen Tiefen von ein bis drei Meter Sand 
und Schotterlagerungen der Bosna vorkommen, Das Defilds von 
Doboj, durch welches sich die Bahn knapp zwischen. Bosua 
und Strasse windet, besteht aus verwitterbarem Pläinerkalk. Am 


BR *) Die zu diesem Vortrage gehörigen Abbildangen werden dem 
isı der wächsten Nummer erscheinenden Schlusse desselben angefügt 
werden. Anm, d. Red. 





Ende des Defilöes musste für die Balın ein 200 m langer H-l:- 
viaduct angelegt werden, weil die beschränkte Bauzeit und dio 
enorıne Sirassenfrequemz eine Verlegung der Poststrasse uni 
ein Einschneiden der Bahn in die Lehne selbst unmöglich 
machten; gegenwärtig ist das Holzgerüste durch eine Stütz- 
mauer ersekat, 

Von diesem Defilöe weiter zieht sich die Bahn über die 
lehnigs Hügellehne am livken Bosna-Ufer bis zır nenen Station 
Doboj (die alte lag 2 km vor der jetzigen), läuft dann auf 
2—3 m hohen Dämmen über die Thalebene, übersetzt den 
Fluss, sowie die rechtseitige Thalsohle und entwickelt sich 
weiter, abwechselnd an den Hügelausläufern und in der Thal- 
sohle bis Trbuk. 

Von der Ueberschreitung der Thalsohle angefangen besteht 
der Boden bis 2 m Tiefe nur aus lebmigem Humus und sandigem 
Lehm. Schon vor der Station Trbak lehnt sich die Bahn, 
stellenweise durch die Bosna gezwungen, an die steilen Kalk- 
folsen der Täalbegleitungshöhen, hier die Hänge des Geier- 
steines, auf dem wahrhaftig in der Regel eine Zahl von Geiern 
grösster Gattung kreist, von denen sich meist ein oder das 
andere jugendliche, einem Nests entnommene Exemplar in der 
Station Trbuk in Verwahrung befindet. 

Die eben geschilderten Terrainverhältuisse bleiben bis zur 
aweiten Ueberbrückung der Bosna 1 km vor Maglaj dieselben, 
daber es in dieser Strecke auch nicht an Beschotterungs- 
materiale mangelt. 

Von Maglaj bleibt die Bahn Lis hinter Zepte am linken 
Flussufer, übersetzt dort zum drittenmal die Bosna, zieht am 
rechten Ufer durch das lange, felsige und grossartige Defilde 
von Vranduk und geht zu Begiun des fruchtbaren Thalkessels 
von Zenica, das viertemal Ufer wechselnd, wied:r auf das linke 
Ufer über, 

Zwischen Zavidovice und Zepese kommen bedeutende 
Lehmrutschungen vor, In der Gegend von Han-Begov bis gegen 
Zenica sind die Berglehnen bis zur Balın stark bewaldet und 
hat sich diese stellenweise vor dem Abstarze mwörscher Stämme 
zu schätzen. Die Felsarbeiten des Bahnbaues ziehen sich von 
Nemila durch das ganze Deßlee bis in die Nähe von Zenica 
und sind besonders in der Umgebung der alten Veste Vranduk 
bedeutend; in diesem Theile waren auch grössere Uferschutz- 
banten erforderlich. Einen Uebelstand in den von hohen steilen 
Felslehnen begleiteten Strecken, u. zw. namentlich unterhalb 
un] oberhalb Trbuk, hinter Maglaj, dann an vielen Stellen 
zwischen Zepte und Zenica bilden die fortwährenden Abbröck- 
lungen des leicht verwitterbaren Kalkgesteinese. Die Abwehr 
dieser Steinabstärze von der Bahn erfordern viel Umsicht und 
verursacht beträchtliche Kosten. 

Im Allgemeinen können also die Terrainrerhältnisse für 
eine Bahnanlage nicht als günstig bezeichnet werden und war 
dies auch, insbesondere bei der Durchführung der Ameliorirung für 
die Bahnerhaltung und deren Kosten von ungünstigem Einflusse. 

Was den Bau der Bahn anbelangt, so war das ur- 
sprüngliche Programm, sie yon Bosn, Bred circa 135 km lang 
bis Zepde auszuführen u. zw. in einer Bauzeit von circa 2 Mo- 
naten, weil man sich bald überzeugt hatte, dass bei den bos- 
nischen Fuhr- und Strassenrerhältnissen es naheza unmöglich 
sei, die eperirends Armee per Axe genügend mit Lebensmitteln 
und Munition zu verzehen. Dieses Programm hätte aber nur 
dann strikte durchgeführt werden köynen, wenn die Zufahr der 
Baumaterialien ohne besondere Schwierigkeiten möglich gewesen 
und anch sonst keine wesentliche Störung eingetreten wäre, 

Gleich bei Inangriffnahme des Baues, Anfangs September 
1878, zeigten sich jedoch Schwiarigkeiten aller Art, 

Die Schiffe, welche die Werkzeuge von Orsora nach Rroil 
bringen sollten, warden durch Iusurgenten behindert, Broka zu 
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passiren nnd ankerten bei Semlin, bis durch ilie Vertreibung 
der Insurgenten die Save-Schiffahrt wieder frei wurde. Die 
Strasse Brod-Sarajevo warde derart durch die, militärischen 
Zwecken dienenden Train-Colonnen in Anspruch genommen, 
dass die Fuhrwerke der Bau-Unternehmung, welchen keine Be- 
vorzugus eingeräumt werden konnte, häufig 1 bis 2 Tage anf 
einem Platze stehen bleiben mussten, bevor sie wieder weiter 
fahren konnten. Ausserdem war die Strasse durch die colossale 
Frequenz und den continuirlichen Regen monatelang strecken- 
weise gänzlich unbrauchbar, so dass der Wagenverkehr über 
die lehmigen Felder geleitet werden musste, in Folge dessen 
konnte ein mit den besten Paar Pferden bespanntes Fahrwerk 
mit einer Netto-Ladung von höchstens 7——8 Met.-Ctr, darch- 
schnittlich in einem Tage nicht mehr als 5—6 kın zurücklegen, 
wobei trotzdem Pferde und Wigen massenhaft zu Grunde gingen. 

Zu diesen Calumitäten kam noch die Inundation des Sarve- 
Thales in einer nie geahnten Höhe, welche nahezu allen Ver- 


hindurch nur mittelst eines kleinen, in die Ukrina einfahrender 
Dampfers, welcher bei Nowoselo landete, ermöglichte. 

Dieses Hochwasser veranlasste anch die Erhöhung des 
Bahndammes im Save-Thal auf 2 m. 

Ebenso beschwerlich war der Transport des nöthigen 
Werkzeuges, besonders schwer wurden Schubkarren vermisst und 
war man oft gezwungen, das Erdmateriale. 3 Lis &mal über- 
werfen zu lassen, um die Diimme rasch genug herzustellen, denn 
der Frost konnte neue Erschwernisse bringen. 

Dar gänzliche Mangel an Wegen zu den Waldungen und 
der höchst geringe Bestand von verwendbarem Holz längs der 
Strecke überhanpt, vertbenerten die Holzobject# enorm und mag 
der gewiss sehr charakteristische Fall erwähnt werden, dass 
obwohl das Holz der Unternehmung in allen Wäldern unent- 
geltlich zur Verfügung stand, sie es doch vorzog, die Bosna- 
brücken bei Zepte und Zenica aus Eisen herzustellen. 

Bei den vielfachen Bauten im ÖOccupationsgebiete, wie: 


Eisenbahn, Strassen, Unterkünfte etc. und bei der minderen Ver- | 
wendbarkeit der Eingeburenen za diesen Arbeiten trat auch ein | 


grosser Mangel an Arbeitern, deren Taglohn sich bis zu 21.50 kr. 
stellte, ein und konnten Accord-Arbeiter erst durch Heran- 
ziehung grösserer Partien ans Südtirol gewonnen werden. 

Die Bau-Unternehmung hatte daher mit mächtigen Hin- 


leisten, wobei nuch häufige Entgleisungen die Arbeit ver- 
zögerten. 

Die Steigungs- und Richtungsverhältnisse möchte ich 
nur kurz erwähnen. Erstere betragen von Brod bis Dervent 
0—5%,,; von da wird die Wasserscheide bei Han-Marica 
(Höhendifferenz 160 m) mit Steigungen von 10%,, und in zwei 
kurzen Strecken 12°%/,, erreicht. Das Maximul-Gefälle beträgt 
sodann bis zur Erreichung des Bosna-Thales 14%... Weiterhin 
steigt die Bahn gleichmässig mit dem Thale der Bosna n. zw. 
bis Zepde im Maximum mit 5%/,,, später in einzelnen Strecken 
mit 10—11%/,0; bei Zenica musste von der Bosnabrücke bis 
zur Station ebenfalls die Steigung von 11%,, angewendet 
werden. Im Ganzen ersteigt die Bahn von Brod bis Zenica 
eine Höhe von 33’ m. 

Was die Richtungsvrerhältnisse betrifft, so warde mit 


kücksicht auf den Radstand der in Aussicht genommenen Falır- 


| betriebsmittel und anf die Zwangslage, wegen der raschen Voll- 





dernissen zu kämpfen. Die Bauarbeiten kounten mur langsam | 


fortschreiten, obwohl alle erdenklichen Mittel zu deren Forcirung 
angewendet and keine Kosten gaschent wurden. Mit der Zeit 


waren &000 Arbeiter gleichzeitig beschäftigt und 40 Ingenieure | 


zur technischen Leitung auf der Strecke vertheilt. 

Die Unterbau-Arbeiten waren schon im December 1878 bis 
Zepce, dem vorläufigen Endpunkte der 145 kn lang gewor- 
denen Bahn im Wesentlichen fertig; mit dem Oberbau hingegen 
war es nicht vor Ende Jänner 1879 möglich bis Doboj zu ge- 
langen; am 24, März 1879 verkehrte der erste Zug bis Magiaj 
und erst am 22, April bis Zepee. 

Der Weiterbaun bis Zenica war Gegenstand eines nenen 
Vertrages und konnte erst Ende Jänner in Angriff genommen 
werden; trotzdem gelang es auch dieses Strecke am 9. Juni 1879 
dem Verkehre za übergeben, was als eine sehr rasche Ans- 
führung angesehen werden muss, wenn man bedenkt, dass 


Das sofortige Befahren des mühsam gelegten Geleises 
ergal aber auch zalıllose Anstände, da die Schwellen meist 
unmittelbar auf den nassen lahmigen Untergrund gelegt werden 
mussten und das Einschottern erst später in der umständ- 
lichsten Weise erfolgen konnte, Die wenigen Schottergewinnungs- 
plätzs waren in der Regel sehr weit entfernt und die Bahn- 
züge konnten auf dem mangelhaften Geleise nur sehr wenig 


kehr hemmte und die Verbindung gegen Dervent längere Zeit | endung des Bauss allen bedeutenderen Erd- und Felsarbeiten 


aneweichen zu müssen, insbesondere in der Bergstrecke Dorvent- 
Velika häufig ein Badius von 50 ja sogar 45m in Anwendung 
gebracht, 
Die Richtungsverhältnisse waren *): 
620 Rögen mit Radien von 45 — 10 m 17°3%%, 
40 »  » » » 101-180» 7» 


260 * ” ” ) 200% 74» 
170» un » 20-800» 5%, 
10 » De v 320-2000, 35» 
somit 1400 Bögen 40» 


Bei der Neustrecke Zenica-Sarajevo ist die grösste Stei- 
gang 8%, und der kleinste Radius 275 m. 

Der Unterbau ist einsparig; die Breite der Dammkrone 
beträgt $ı m, die Einschnittsgräben haben eine Sohlenbreite 
von 03 m, die Dammböschungen haben eine Steigung von 2:3, 
Einschnittsböschungen von 1:1 bis1:2 (siehe Tafel II, Fig. 1-4). 

Die Sparweite beträgt, wie bekannt, 76 cm. 

Die Länge der Batın beträgt: Bosnisch Brod-Zenica 189°6 km 
Zeniea-Sarajewo 786 km, Summma 268°s km. 

Bezüglich des Oberbaues wurde dem Bauprogramme 


| gemäss die Beschaffung von dreierlei Schlenen-Typen für 


die Strecke Bosnisch Brod-Zepte beschlossen, u. zw.: 
Type A (Il alt) 9s kg per Meter schwer, für Strecken mit 
geringen Steigungen und günstigen Richtungsverhältnissen. 
Type B (IV) 150 kg für Steigungen bie zn 8%,, and 
Type ((I}17'5 kg, für die beiden Auffahrts-Rampen zur Wasser- 
scheide bei Han Marica mit 10%,,, resp. 14°, Maximalsteigung. 
Der ausserordentlich kurze Bantermin nöthigta zur raschesten 
Anlieferung des erforderlichen Oberbanmateriales und wurde 
dasselbe daher von 14 österreichisch-ungarischen Werken nnd 
Lieferanten zusammengesucht, Hiebei konnten begreiflicher Weise 
die gleichen Profils-Dimensionen der gleichgewichtigen Schienen- 
gattungen nicht zur Bedingung gemacht werden, wesshalb 
ursprünglich siebenerlei Schienenprofile mit einer noch viel 
grösseren Anzahl von Schienenbefestigungs-Typan vorhanden waren. 
Nach Beendigung des Bauss ergaben sich folgende Ober- 
banverhältnisse : 
Strecke km 0—9s und 71-—97 


. (Bosnisch Brod-Novoselo und Kotorsko-Trbuk 35°5 km), Type A 
während derselben nur 50 regenfreis Tage zu verzeichnen waren. | 


{III alt) 98 kg schwer aus Bessemerstahl 66 mm hoch 
mit 29 mın breitem Kopf zweilochigen Flachlaschen, 5—7 m lang 


*) Dermalen sind: 
299 Bögen mit Badlien von 65— 100m, 
sl >» » » » 101— 200.» 
2165 » . # » 220- 300 » 
184 >» D » » 30-200 » 


somit 1150 Bögen, 
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Strecke km 9 —4 und 60-71 
(Novoselo-Dervent und Velika-Kotorsko 25°5 kın) Type B (1V} 
15 kg Eisenschienen, 6 m lang, 72 und 75 nm 
hoch, mit 37 mın breitem Kopf, zweilochigen Flachlaschen ; 

Strecke km 24-97 
(Dervent- Vrhova 13 km), Type € (I und I) 
Bessemerstahlschienen 79 und 96 mm hoch, 
4 mm Kopfbreite, 5—7 m lang, 
laschen; 


176 kg 
40 und 
mit vierlochigen Flach- 


in der Strecke km 37—t0, 
(Vrhova-Han Marica-Velika 23 km) waren je awei Gattungen 
der Schieneniypen B und € gelegt. 

Die Absicht, in dieser Strecke nur 17°6 kg Schienen zu 
legen, konnte in Folge der Ueberschwemmung nicht verwirk- 
licht werden, da die in Brod aufgestapelten Schienen 2 m unter 
Wasser lagen, und der mühsamen Hebearbeiten wegen die 
Schienen in jener Reihenfolge zur Versendung und Verlegung 
gelangten, als sie zu Tage befördert wurden; so entstand der 
Vebelstand, dass milunter in den stärkeren Steigungen schwä- 
chere Schienen eingelegt wurden. 

In der Strecke Trbuk-Zenica endlich kam wieder eine, ganz 
neuer Schienentype (Nr. VW) zur Anwendung. Es sind dies 
1425 kg schwere Besstmerstahlschienen, 6 m lang, 75 mm hoch, 
mit 36 mm breitem Schienenkopf und zweilochigen Laschen. 

Von den Schwallen waren: 90%, Buchen, 5%, Eichen 
und 5°, diversen Holzgatiungen; sie wurden zumeist den 
nächstgelegenen Waldungen entnommen, waren 1s—1'5 ım lang 
und oben 10—18 cm breit. 

Die Schionenstösse waren bei allen Systemen direct 
unterstülzt- 

Die Wechsel bestanden durchwegs aus Schlepp- 
weichen mit Weichencurven von 27 m Radius. 

Sämmtliche Unterbauobjecte waren ursprünglich 
provisorisch aus Holz hergestellt; nur in der Strecke Zepte- 
Zenica ermöglichte der sporadisch vorkommende Steinüberschuss 
gedeckte Durchlässe bis 06 m Lichtweite trocken zu wauern, 
sowie bei grösseren Brücken die Widerlager als Trockenmaner 
auszuführen. 

In der Strecke Vrhova-Steinbruch mussten zwei Thal- 
übersetzungen — 42 m lang, 8 m hoch, und 25 m lang, 
5%, m hoch, — als Gerüste consirmirt werden, von welchen 
das zweite noch existirt, 

Die Bosna-Brücken bei Doboj und Maglaj waren Spreng- 
werk-Brücken mit Pilotenjochen und Eisbrechern, erstere mit 
192 m, letztere mit 162 m Gesammtlänge, 

Die Bosna-Brücken bei Zepte und Zenica erhielten, wie bereits 
erwähnt, gleich ursprünglich Eisenconstruction mit continuirlichen 
Fachwerksträgern; die Fahrbahn ist unten, die Schwellenträger 
sind von Eichenholz, 

Der Untergrund ist bei Zep&e fester Felsen; die Suckel 
der zweiten Mittelpfeiler sind aus Qnadern aufgeführt, der Auf- 
ban der Pfeiler besteht aus I Eisen, entsprechend vertieft, 
stromanfwärts armirt und bis oben verschalt; die Widerlagen 
sind gemauert, 

Die Zenieaer Brücke hat drei Holzjoche und hölzerne 
Widerlager. (Mit der Reconstruction der Unterlager dieser Brücks 
durch Ausführung steinerner Pfeiler wird heuer begonnen.) 

Auch ein 15 m langer Tunnel bestand oberhalb Nemila 


and war dadurch merkwürdig, dass sich in der Felsnase, 
die durchbrochen wurde, eins natürliche Höhle vorfand, 
welche 12 m weit überbrückt werden musste Die Felsdecke 


des Tunnels wurde später abgesprengt. 
Die Stationen waren ursprünglich höchst primitiv an- 


gelegt; die meisten erhielten nur ein Ausweichgeleise, dessen | 


Länge blos 100 bis 125 m beirag. Nur Bosnisch-Brod als 


Umladebahnhuf, Siekovac als Savanfer-Bahnhof, Derrent als 
Haupt-Dispositions-Station ond Sitz der Direction, Maglaj, Zepte 
und Zenica als ehemalige Endstationen besassen schon von Be- 
ginn etwas melr Geleise, 

Das geringe Fassungsvermögen der Wasserkästen der 
ersten kleinen Locomotiren nöthigte zur Anlage zahlreicher 
Wasserstationen, welche darchschnittiich 9 km von einander 
entfernt lagen. 

Ebenso hatten die Hochbauten mar einen proviso- 
rischen Charakter. Die Stationsgebäude waren primitiv 
hergestellte Fachwerkbauten, enthaltend das Verkehrabnreau 
und die Wohnung des Beamten, in Stationen L Ciasse be- 
stehend aus zwei Zimmern, einer Küche; II. Classe ein Zimmer, 
und Küche. Fär die Unterkunft der Strecken-Ingenieare, Bahn- 
aufseher, Weichenwächter, Arbeiter ete., oder zar für Restaurants 
war ursprünglich nicht gesorgt. 

Die Direction und die Centralleitungen der verschiedenen 
Diensteswweige, sowie die Central-Werksiätte waren und sind 
dermalen noch in Riegelbauten und Baracken in Dervent natlı- 
dürftig untergebracht, 

An Fahrbetriebsmittel waren bei Uebernahme des 
Betriebes in die Regie der Kriegsverwaltung vorhanden: 12 beim 
Bau in Verwendung gewesene Locomotiven mit 20, 30 und 40 
Pferdekräften, welche jedoch ihrer geringen Leistungsfähigkeit 
wogen für Verkehrszwecke kaum in Betracht kommen konnten, 
dann 6 Tendermaschinen zu 50, 4 Tendermaschinen zu 60 Pferde- 
kräfte, beide Gattungen System Kranss. 

Mit Rücksicht auf die in den Strecken Bosnisch- Brod- 
Novoselo und Kotorsko-Trbuk gelegenen schwachen Schienen 
(Type A), welche den Verkehr der 60 Pferdekraft - Maschinen, 
die allein eine halbwegs nennenswerthe Bruttolast befördern 
konnte, nicht ermöglichten, musste in dieser Strecke Maschinen- 
wechsel stattfinden, was den Maschinendienst nicht wenig 
complicirte und verthenerte. 


Der Wagenpark bestand ursprünglich nur aus Güter- 
und Plateanwagen, im Herbste 1879 jedoch schon ans: 
10 Personenwagen II. Ciasse ä 10 Sitzplätze, 
28 ” IIL » Al » 
2 Aussichtswagen, 
4 Post- und Conductenrwagen, 
329 Kastenwagen, oben offen, mit 2 t$ Ladefähigkeit, und 
45 Platesuwagen, 


Die Zugvorrichtung an den Wagen war, wie die Construction 
derselben überhaupt, höchst primitiv, ohne Elastik, eben 
nur für eine Rellbahn gedacht. 

Die Leistungen mit diesem Wagenpark waren daher sehr 
beschränkt, Thiere kounten gar nicht, volumindse Gegen- 
stände nur dann transporlirt werden, wenn sie zerlegbar waren. 


So waren Zustand und Ausrüstung der Buhn beschaffen, 
als sie in militärische Verwaltung übernommen wurde. Aber 
trotz dieser höchst primitiven und für einen bahnmässigen 
Personen- und Güter- Transport unzulänglichen Fahrbetriebs- 
mittel, sowie der durch die Anlage der Bahn hervorgerafenen 
Betriebs-Erschwernisse wurden doch vem 11. September bis Ende 
December 1879 37.464 Militär- und Civilpersonen und 8.448 Tonnen 

; Güter ohne Anstand befördert, Dessennngeachtet fand die 
Direetion schon im Herbste 1879 Anlass, dem k. k, Beichs- 
Krisgsministerium vorlänfig in einzelnen Berichten dar«ulegen, 
dass, falls diese nur für die Militärgüter- Bewegung angelegts 
Rollbahn ihrer erweiterten Bestimmung entsprechen soil, eine 
| Umgestaltung der ganzen Bahn nnd ihrer Einrichtungen, ferner 
die Beschaffung nener, leistnngsfähiger Batriebsmittel erfolgen 
I müsse. 


u 
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Im Jahre 1880 konnte die Direction auf Grund der vor- 
genommenen Studien, und gestülzt anf die gewonnenen 
praktischen Erfahrungen beim Betriebe einer Schmalspurbahn 
nımfassendere Denkschriften und positive Vorschläge über die 
Ameliorirung der verschiedenen Zweige des Bahnwesens dem 
Reichs-Kriegsministerinm vorlagen. 

Dieses acceptirte die Anschauungen der Direotion, welche 
der in jeder Hinsicht ausgezeichneten Leitung des Oberst- 
lientenant Tomaschek anvertraut wurde, nahesa in allen Theilen, 
musste jedoch gleich im Vorhinein erklären, dass für die 
Ameliorirong der Bahn ein Zeitraum von Jahren in Aussicht 
genommen werden müsse, weil die Flüssigmachung von Geld- 
mitteln nur in verhältnissmässig kleinen Jahresraten möglich sei. 

Trotzdem durch diese Bestimmungen der Entwurf der 
Ameliorirung sehr eingeschränkt, weil sie nicht gleich anfüng- 
lich umfassend begonnen werden konnte, and schwierig gemacht 
wurde, ging die Direction im Jahre 1880, durch einen seltenen 
Eifer ihrer Abtheilungsvorsiände und Organe unterstätzt, mit 
aller Energie an die Regenerirung des Werkes, 

Vor Allem musste die Direction ihr Augenmerk daranf 
richten, die Fahrbahn in einen, für die dauernde Benützung 
nothwendigen tadellosen Zustand zu versetzen. Es mussten sonach 
die Dämme und Einschnitte verbreitert, für die Entwässerung 
Jes Unterbanplanams und der ziemlich ausgedehnten Batsch- 
parthien gesorgt, die Uferschutzbauten in solider Weise her- 
gestellt, beziehungsweise verstärkt, die ganze Strecke ausgiebig 
mit gutem Materiale beschottert und endlich die unter den 
schwierigen Banverhältnissen entstandenen Missstände des Ober- 
baues beseitigt werden. Auch auf dis Permanirung der Objecte 
musste bei dem raschen Verrotten des Holzes in Bosnien vor- 
gedacht werden. 

Die Trace der Bahn wurde bis zu Ende des Jahres 1885 
an 70 Stellen, mitunter in bedeutender Ausdehnung corrigirt 
und regnlirt und dadurch eine grosse Zahl der schärfsten 
Carven eliminirt (250 Bögen). Die grösste und kostspieligste 
Arbeit war unbestritten die Ameliorirung des Oberbanes. 
Die vorhandenen schwachen Schienen gestatteten, wie schon 
erwähnt, nar den Verkehr von Locomotiven bis zu 50 Pferde- 
kräften; ausserdem war die Instandhaltung des Geleises mit 
grossen Schwierigkeiten und Kosten verbunden, weil keine 
solide Stossverbindang vorhanden war, Stoss- und Zwischen- 
Unterlagsplatten fehlten und weil auch die ungänstigen Wiite- 
rangsverhältnisse während der Bauzeit nachtheilig auf den Ober- 
ban eingewirkt hatten. 

Für die zuerst zur Auswechslung gelangte Strecke Brod- 
Novoselo, 95 km, wurde das in der Strecke Trbuk-Zenica ver- 
legte Schienensystem Nr, V, 1425 kg schwer, beibehalten, 
dasselbe jedoch durch vierlochige Laschen, Stoss- und Zwischen- 
platten verbessert; die Auswechslung erfolgte 18%. 

Gleichzeitig wurden zu dieser Schienentype Spilzweichen 
mit einer Weichencurve von 50 m Radius constrairt und die 
Schleppweichen wenigstens aus den Hanptgeleisen entfernt. 

Das eben genannte Schienenprofil konnte nur mit festem 
Stoss angeordnet werden; dieser Uebelstand, sowie die ungünstige 
Materialvertheilung und Form des Schienenkopfes führten zur 
Annahme eines neuen Schienenprofiles, welches trotz etwas 
geringeren Gewichtes (139 kg) doch grössere Tragfähigkeit 
hat und die Anwendung des schwebenden Stosses ermöglichte. 
Dieses mit Nr. VI bezeichnete System besitst 7m lange 
Schienen von 80 mın Höhe, 36 mm Kopfbreite, Flach- nnd 
Winkellaschen für schwebenden. Stoss, mit vier Bolzen und 
dreilochigen Unterlagsplatten, welche in den Bögen reichlich 
angeordnet wurden, 

Dieses System wurde für die Strecke mit einer Maximal- 
steigung von 5%,, als genägend befunden, 1881 in der 26 km 


langen Strecke Kotorska-Trbuk an Stelle der Type A verlegt, 
und gelangte leider auch auf der Strecke Zeniea-Sarajero zur 
Anwendung. Weiters wurden noch in den Jahren 1882 und 1883 
die Strecken Dervent-Vrhova und Velika-Kotorsko, 24 km, mit 
diesem Schienensystem versehen. 

Es war zwar schon damals der Wunsch nach einer 
stärkeren Schiene rege, jedoch musste mit Rücksicht auf die 
vorhandenen Geldmittel und anf die Nothwendigkeit der Ver- 
besserung des Oberbaues noch weiterer 116 km vorläufig davon 
abgesshen werden, 

In den übrigen Strecken erhielten dis Schienen meist 
Winkellaschen mit Einklinkungen, um das Wandern der Schienen 
zu verhindern, sowie Stoss- und Zwischenplatten. 

In den Carven wurden die Unterlagsplatten sehr zahlreich 
angeordnet und auch durch Kürzen schadhafter Schienen Bogen- 
schienen erzeugt. 

Die stetig fortschreitende Ausbililnng der Bosnabahn, die xu- 
nehmende Fahrgeschwindigkeit, die Einführung schwererer Loco- 
motiven stellten die Direetion doch nenerdings vor die Frage, 
ob das bisher beste Schienensystem VI für die Zukunft genügen 
werde; die Frage masste nach den Wahrnehmungen über das 
Verhalten dieses Oberbaues und die Höhe der Erhaltungskosten 
mit »nein« beantwortet werden. Das Bestreben, ein kräftigeras 
Schienenprofil einzuführen, wurde besonders anch durch die 
Unmöglichkeit, den leichteren Schienen angepasste Weichen ent- 
sprechend stark construiren za können, unterstützt. 

Unter Berücksichtigung aller massgebenden Factoren warde 
schliesslich das Schienensystem II als Normaltype g 
wählt, welches bei nicht allzugrosser Höhe eine kräftige Stoss- 
verbindung gestaltet. Der Currentmeter dieser Schienen wiegt 
179 kg, sie ist 90 mm hoch, bei 75 mm Fass- und 42 mm Kopf- 
breite, dann 8 m lang. Der Stoss ist schwebend angeordnet, die 
Verbindang wird inmen durch eine Flachlasche, aussen durch 
eine Winkellasche hergestellt. Die dreilochigen Unterlagsplatten 
sind in den Bögen zahlreich angebracht, wodarch den Spur- 
veränderangen und Geleisedeformationen wirksam begegnet wird. 

Die zu diesem Schienensystem angefertigten Spitzweichen 
sind sehr kräftig construirt, der Radius der Weichencarren 
beträgt 65 m und die Schalengnss-Kreuzungsstücke sind nach 
dem System für nicht auflaufbars Spurkränze ausgeführt. 

Im Jahre 1884 warden 2] km nnd 1885 75 km dieses Öber- 
baues beschafft und eingelegt, hingegen die zur Auswechslung 
gelangten Schienen, System V (1425 kg), an die demnächst zur 
Eröffnung gelangsnde Linie Doboj-Siminhan abgegeben. (Die 
Bahn Metkovie-Mostar ist gleichfalls mit dem Oberbau-System III 
versehen.) 

Schon die bisherigen kurzen Erfahrungen mit dem neuen 
normalen Oberban lassen erkennen, dass er allen Bedingungen 
an einen guten Oberbau entspricht und wesentliche Ersparungen 
in der Bahnerhaltung ermöglicht. 


Zu Ende des Jahres 1885 bestand demnach der Öberban: 
Altstrecke: 


23 km der Systeme I und II (176 kg) [Bergstrecke], 

% » das neue System III (179 kg) [Novoselo-Dervent, 
Trbuk-Zavidorice], 

20 » das System V (1424 ka) [Brod-Novoselo nnd Zavido- 
vice bis gegen Zepce]. welches sobald als thunlich 
ausgewechselt wird, und 

506 » das System VI (189 kg) [Dervent-Vrhova, Velika- 
Trbuk], 

1896 km 

786 » Neustrecke Zenica-Sarajevo, System VI (13'9 kg). 

Montanbahn aus dem von den Strecken Noroselo-Derrent 
nnd Velika-Kotorsko entfernten Systeme IV (15 kg Eisen). 
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Diese 205 kın lange Montanbahn, welche hauptsächlich 
die Verfrachtung der Mangan-Ers» aus den Bergwerken von 
Cerljanovid zum Zwecke hat, wurde von der Direetion der 
Bosnabahn über Ersuchen des gemeinsamen Ministeriums (Angel 
für Bosnien und Herzegowina) im Jahre 1884 erbaut; der 
Schienenstrang sollte auf der bereits bestehenden Fahrstrasse 
gelegt werden nnd durften die Baukosten den Betrag von 
118.000 A. nicht überschreiten. 

Am 1. September 1854 wurde der Ban begonnen 
und trotz der äusserst ungänstigen Witlerangsrerhältnisse 
(bis 23° Kälte, wänzlicher Mangel von Unterkänften für die 
Arbeiter, für welche Hütten aus Schwellen hergestellt werden 
mussten, etc.) und des dan Banfortschritt sehr störenden Umstandes, 
dass die Strasse für den Frztransport theilweise frei gelassen 
werden musste, bis Ende December 1884 vollendet, 

Von dieser Balın entfällt die halbe Länge anf die ge- 
raden Strecken, der Rest auf 237 Carven, deren Minimalradins 
40 m beträgt. Die Bahn ersteigt vom Ansgangspunkte eine 
Höhe von eirca %62 m und gestalten sich die Steigungen, 
wie folgt: 

9°;, horizontal, 


29%, mit Steigung Von.eneer nn. 10 NY 
30%, ” » BR re PeRee 1—20%,. 
32%, ” » ir sarunnen 1—235%,00 


PARLAMENTARISCHENS. 


Prag-Duxer und Dux-Rodenbacher Eisenbalın. Das Herren- 
haus hat die Regierungsvorlage bezüglich der Prag-Doxer und Dux- 
Eodenbacher Eisenbahn angenommen. Aus diesem Anlasse wurde 
neuerdings die Frage aufgeworfen, ob die Verstaatlichung der Eisen- 
bahnen zweckmässig sei, u. zw. geschah dies ron Seite des Grafen 
Revertera. Derselbe bemerkte, dass der Staat doeh nur berufen 
ist, Dasjenige in die eigene Verwaltung zu nehmen, was autonome 
Corporationen nicht besser oder wenigstens «ben so gut machen 
können, und dass, wenn man die Grenzen zwischen staatlicher and 
autonomer Wirksamkeit ohne Nothwendigkeit verrückt, man der Sochal- 
demokratie in die Häude arbeitet. Es ist dies ein schr empfindlicher 
Ponkt, es ist schwer, gegen das Prineip der Verstaatlichung an- 
zukämpfen ; dieselbe ist Mode geworden. Die Anschauung, dass überall, 
wo zu helfen ist, der Staat helfen muss, irt eine so verbreitete, duss 
dagegen nur schwer aufzukommen ist. Aber, #0 fahr Redner fort, ich 
reite nicht gerne das Steckenpferd der öffentlichen Meinung. Wenn 
ich so sehe, dass die awra popularis sich irgend einer Idee be- 
mächtigt und dann mit Starmeseile vorgeht, befüllt mich unwillkärlich 
immer wieder ein gewisses Misstrauen und ich erinnere mich da der 
Worte, die ein geistreicher Engländer, Lord Jenfort, bei irgend einer 
Gelegenheit einmal zu seinen Landslenten gerprochen hat: »Es gibt 
Zeiten, wo die öffentliche Meinung die schlechteste aller Meinungen 
ist.a Ich eitire gerne einen Eugländer, denn bekanntlich gibt es kein 
Land, wu die öffentliche Meinung ein so vollkommen anerkannter, 
vollberechtigter Factor im politischen Leben ist, wie England. Aber 
es ist natfirlich: Die öffentliche Meinung lässt sich gewöhnlich von 
Schlagworten leiten ; einige Leute verstehen sie, die anderen gehen 
blind mit und gehen über das Ziel hinaus; deswegen ist es selbst 
bei solchen Gedankenrichtnugen, welche einmal das Uebergewicht 
haben, gut, die Sache etwas näher zu betrachten and die Selbst- 
ständigkeit seines Urtheiles zu wahren. 

ierauf zeigt der Kedner ar dem Beispiel Frankreichs, wie 
schwer die Eisenbahn-Verstaatlichung allgemein durchzuführen iat, 
ferner weist er auf Italien bin, wo mun den Einfluss des Staates auf 
die Bahnen jetzt genügend gewahrt sicht, ohne dass die Bahnen ver- 
staatlicht sind. In, die bekannte Enquäte in Italien habe erklärt, dass 
die Ordsmng des Budgets gur nicht möglich sei, so lange der Staat 
alle Eisenbahnlinies selbst betreibt, In der That ist in Belgien in 
einem Berichte der Badget-Commission als die Ursache fortwährender 
Störungen im Staatshanshalte der Eiseubahnbetrieb genannt. Der Stant 
braucht feste Ziffern, die Fisenbahnen geben wechselnde Erträge und 
nicht voranszubestimmende Anforderungen ; deswegen sei das eine 
Ursache immerwährender Störungen. In Frankreich hat man den 
Stautsbetricb aufgegeben und auch in Deutschland wird anerkannt, 
dass die Privatbalmen ein #rösseres Erträgnies abwerlen, als die 
Staatsbahnen. 
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Nun komme ich, sagt Redner, zum Ausgangspunkte zurück und 
frage: Auf welchem Standpunkte sind wir? Sind wir auf dem Stand- 
puukte der Stauts- ler Privatbalınen, denn es sind ja für das eine 
und andere System Beispiele anzufähren. Wir haben in der heurigen 
Session zwei Gesetrentwürfe bekommen, welche auf gauz verschiedener 
principieller Basiz stehen. Während das hentige Gesetz ein Fortschritt 
im Wege der Verstaatlichung ist, war das Gesetz, betreffend die 
Nordwestbahn ein Zurückgreiien auf das frühere System der Staate- 
garantie. Man kann sich ja auch cin gemischtes System denken, Nur 
muss die Mischung bekannt sein, und wir kennen sie nicht. 

Gegen die Vorlage selbst spricht «ich der Redner nicht ans, 
trotzdem er es für augemersener gehalten hätte, die Nordwestbahn 
zu verstaatlichen, als die beiden in Rede stehenden Bahnen. 

Seetions-Chef Baron von Pusswald als Leiter des Handels- 
ministerinms wies in läugerer Rede darauf hin, dass die Frage, ob 
Staats-, ob Privatbetrieb, noch keineswegs in allen Ländern zur 
definitiren Lösung gelangt ist. Was das eitirte Beispiel Italiens 
betrifft, meint der Herr Seetions-Chef, dass die von Italien acceptirte 
Form des Betriebes ein Novam ist, das sich erst bewähren müsse, 
Die Frage, wie weit die Regierung schen wolle auf dem Wege der 
Verstaatlichung, beantwortete Herr v. Pusswald nicht, da e« nicht 
praktisch wäre, sich jetzt über die Pläne der Regieruug zu äussern 
und zu erklären, diese oder jene Bahn wolle sie einlösen, Was die 
Bemerkungen über die Nordwestbalın betrifft, erklärte der Leiter den 
Handelsministoriums, dass die Nordwestbahn nicht verstaatlicht werden 
wolle, und dass eine Verstaatlichung wider den Wunsch der Bahn zu 
thener kommen würde, 

Die Regierungsvorlage wurde, wie erwähnt, angenommen. 


Fahrbetriebsamittel der Stanisbahnen. Das Herrenhaus hat 
die Vorlage, betreffend die eg | des Fahrparkes der Staats- 
bahnen, augenotmmen. Die diesfüllige Debatte nalın falgenden Verlauf. 
Freih. v. Königswarter sprach sich gegen die Vorlage ans und 
bemerkte: „Die Vorlage, welche heute in Verhandiang steht, ist 
gewissermassen eine Ergänzung dessen, was bei Gelegenheit der 
Franz Josef-Bahn bereita ziemlich bekannt war, Es ist für alle Ein- 
geweihten und für diejenigen, welche sich mit öffentlichen Angelegen- 
hoiten dieser Art etwas eingehend befassen, ein öffentliches Geheimniss 
gewesen, dass in Bälde ein Erfordernisse von circa 8 Millionen für 
Fahrbetriebsmittel an den Reichsrath herautreten wird. Das ist, ine 
praktische Deutsch übersetzt, nichts Auderes, als eine Erhöhung des 
Kaufschillings für die damals eingelösten Bahnen, und es ergibt sich 
Jarans das Resultat, dass man vorerst über die grosse Garantieschuld 
mit einem Federstrich hinweggekommen ist, dass man die Bahnen, 
zanz abgesehen von der bei der Elisabeth-Westbahn damals ein- 
geführten unverzeihliechen Schuld, eine Goldgarantie zuzugestehen, 
also ganz abgesehen von dieser Sitnde, die Bahnen zu hoch eingelöst 
und den Actionären wirklich Geschenke für illnsorische Hoffnungen 
gemscht hat. Dafür hätte man wenigstens hoffen dürfen, dass man 
vollständig ausgerüstete Bahnen erhalte. Aber auch das ist, wie der 
Gesetzeutwurf deutlich zeigt, nicht das Fall gewesen, und man hat 
Balınen überuowmen, deren frühere Betriebsmittel wicht einmal 
norntalen Anforderungen zu genügen im Stande sind. Es ist dies eine 
drastische Dlustration, wie mun bei uns die Verstaatlichung durch- 
geführt hat, und das beweist uichts Anderes, als dass man gute 
Originale sehr schlecht eopiren kann. Ich erlebe die traurige Sati«- 
Taction, dass alle Voraussagungen und Prophezeiungen, welche ich in 
den Jahren 1881 und 18554 bei diesem Anlasse auszusprechen mir 
erlaubt habe, sicht nur vollständig und rollinhaltlich in Erfüllung 
gegangen sind, sondern viel rascher eingetreten sind, als ich selbst 
damals geglaubt habe, Wir haben es da nicht mit den sogenannten 
und oft angeführten Kinderkrankheiten zu tihun, keineswegs; wir 
Inben es ınit einzm organischen Fehler zu thun, mit einem bei der 
Geburt anhaftenden Fehler, der wohl einen Menschen nieht hindert, 
ein langen Loben zu ereeichen, aber ihm niemals gestattet, vollständig 
gesund zu sein. So wird es anch mit diesen Bahnen ergehen. Wir 
können vielleicht sehr lange das Getriebe aufrecht erhalten, aber 
gesund wird es deswagen wiemuls werden. In der Anlage liegt der 
Fehler, und dieser Fehler geliört mit zu manch vielen anderen, leider 
unverbesserlichen Fehlern, welche begangen wurden. 

»ber Berichterstatter bemerkt in diesem Berichte, dass die 
Verkelrszunahme auf den Stastsbahnen eine Vermehrung des Betriebs- 
materials dringend erheischt. Da möchte ich sagen: Ich höre die 
Botschaft, doch mir fehlt der Glaube, Eine Verkehrseunabme sollte 
doeh zum mindesten auch eine Erhöhung der Nettoe-Einnahmen 
bewirken. Wenn aber mit der Verkehrssunahme im Zusanmenhange 
eine bedauerliche Verminderung der Reineinnahme in Verbin:lnne 
steht, dann ist wohl der Beweis erbracht, dass Manches an der 
Gebahrung der Eisenbahnen krank sein muss. Hingegen wird nach 
eine Erhöhung der Investitionen um acht Millionen gefordert, welche 


mutlimasslich ebenfalls unproductiver Natur sein werden, tumd das 
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Endresultat der Verkehrsvermebrung wird vielleicht nichts Anderes 
sein, als eine starke Abnützung des Fahrparks. 

»Bezüglich des Beschaffangsmodus stehe ich ganz auf dem 
Boden, den die Minorität des Abgeordnetenhauses in diesem Falle 
eingenommen hat, Ich hätte es wohl besser gefunden, wenu man der 
Wahrheit ius Gesicht gesehen und wenn man sich vollständig daranf 
eingelassen hätte, diese gauzen Erfordernisse budgetmässig durch- 
zuführen, Auf einige Millionen mehr oder weniger in unserem Stants- 
hauslıalte kommt es wohl bei unserem Defieit nicht an, und ich sehe 
nieht ein, wozu es nöthig ist, gewisse Ziffergroppirungen schöner zu 
färben, als es notlıwendig ist. Wer ein Budget versteht, wird sich 
darüber vollständig Rechenschaft geben können, und die Art und 
Weise, wie hier das Geld beschafft werden soll, lehnt sich an den 
nengeplanten und auch bereits in Wirksamkeit getratenen Modus an, 
weleher dahin geht, dass einzelne Departeinents einzelner Ressorts 
bei Instituten Schulden cuutrahiren für bestimmte Zwecke. Wir haben 
jetzt also nicht nur eine gemeinsame Staateschuld, wir haben aach 
eine österreichische Staatsschuld und haben sogenannte dicasterielle 
Schulden, 

»Es macht auf den Patrioten und ruhigen Staatsbürger keinen 
vortbeilhaften Eindruck, wenn die Österreichische Staataverwaltung 
zur Deckung von Bedürfnissen und Investitionen das Geld sich beim 
Pensionsfond ihrer Unterbenmten ausleiht. Nach meiner unmass- 
geblichen Auffassung zeugt wenigstens dieser Vorgang nicht von sehr 
gutem und gewähltem Geschmacke. Ich habe das, was ich diesfalis 
auf dem Herzen gehabt habe, vorgebracht, nur damit es nicht heisse: 
Qt tacet consentire wdetur. Ich halte die Vermehrmog des Fahr- 
parkes um acht Millionen für geboten; der Durchführungsmodus 
scheint mir aber durchaus nicht unseren thatsächlichen Verhältnissen 
zu entsprechen.« 

Finanzminister Dr. Ritter v. Dunajewski ermwiderte hierauf 
Folgendes: »Es wurde in der Rede des ersten Redners von einer 
unverzeiblichen Sünde bezäglich der Elissbeth-Westbahn gesprochen. 
Nun, ich muss gestehen, dass ich glanbe, jedes Mitglied der Regierung 
werde, wenn es einmal den berafenen Richter für die Verzeihung 
seiner Sünde iu Anspruch nimmt, von dieser Sünde keine Erwähnung 
zu than haben. Es war ein Vertrag, und es gibt kein Mittel — und 
Gott sei Dank, dass es in Oesterreich keine Mittel gibt — irgend 
ein Individuum oder eine Collectivperson, die Eigenthümerin eines 
bestimmten Gutes ist, zur Eingehung von Bedingangen zu zwingen, 
die eben der Eigenthümer nieht acceptiren will. (Sehr gut! rechts,) 
Es ist selbstverständlich, dass die Regierung jederzeit, wenn sie 
solche Unterbandlungen eingeht, alles honndtement Mögliche tlınt, 
um für den Staat günstige Bedingungen zu erzielen, aber endlich 
auch die zweite Partei als einen gleichberechtigten Factor dann 
ansieht, wenn dieses über ihr Eigenthum zu entscheiden hat. Wenn 
im Uebrigen hervorgehoben wurde, duss der Vorredner alles das 
prophezeit hat, was eingetreten ist, dass er also ein richtiger Prophet 
sei, #0 möchte ich, was diese Frage anbelangt, mir wohl nur die 
ergebenste Bemerkung erlauben, dass die Richtigkeit der Prophezeiung 
nieht der Prophet, sondern die ganze übrige Welt noch zu prüfen 
bat, und dass eben das Stantseisenbahnwesen, welches, wie alle 
menschlichen Dinge und Verhältnisse, wohl seine Mängel haben kann 
und gewiss hat, wirklich noch eine ganz junge Institution ist, und 
dass es vielleicht nicht ganz gerecht ist, nach den jetzigen Erfolgen 
die Nätzlichkeit dieser ganzen Institution von diesem absolut unfehl- 
baren Standpunkte aus zu verurtheilen. Der Finanzminister hält es 
für seine Picht, die Entwicklung des Staatseisenbalinwesens sehr 
genau za prüfen, und das Ergebniss dieser Prüfang — aber erst seiner- 
zeit — den beiden Häusern vorzulegen.« 

Es sprach voch der Leiter des Handelsministeriums, Freiherr 
v. Pusswald: »Die pensimistische Auffassung des Freiherrn v. Königs- 
warter über die Ergebnisse des Staatsbetriebes erscheint mir nicht 
begründet. Man kann doch bei der Baurtheilung eines Resultates 
nicht lediglich ein Jahr in Betracht ziehen; wenn Baron Königswarter 
die Güte haben wird, die Ergebnisse einer Reihe von Jahren, vom 
Jahre 1882 etwa angefangen, in Calcäl zu ziehen, wird er wohl zum 
Schlusse kommen, dass, wenn überhaupt ein Unterschied in den 
Netto-Einvabmen sich ergibt, er noch immer zu Gunsten des jetzigen 
Systems ausfallen wird, das heisst, dass, wenn die Bahn, die wir 
verstaatlicht haben, noch im Privatbetriebe wäre, der Zuschuss, den 
die Staatsverwaltung, allerdings aus einem anderen Titel, aus dem 
Titel des Garantiezuschusses, zu leisten hätte, eine grössere Ausgabe 
wäre, als die ruhe aus dem Titel der Verzinsung, 

»Baron Königswarter war 30 freundlich, uns als Blinde hinzn- 
stellen, die nicht wissen, was sie kaufen, Ich kann dem Baron Königs- 
warter die beruhigende Versicheraug geben, duss der Zustand der 
Bahn und der Werth derseiben lange vor dem Beginne der Verhand- 
lungen den Gegenstand einer eindringlichen Expertise von Seite der 
Begierungs-Commission gebildet haben, und dass wir keineswegs 
blind waren, als wir in die Verhandlaugen eintraten. Ich kann ihm | 


en, dass damals schon die Nothwendigkeit der Vermehrung der 
Fahrbetriebsmittel, allerdings nicht in dem ganzen Betrage von acht 
Millionen, sondern nur, wenn ich nicht irre, in der Höhe von vier 
Millionen in Aussicht genommen war, wis auch andere Bedürfnisse 
schon damals als bestehend erkannt waren, deren Beschaffung jedoch 
mit Räcksicht auf die nothwendige Schonung der Btaatsfiuanzen so 
weit als möglich binausgeschoben wurde. Ich will nur beispielsweise 
des zweiten Geleises nach Talin erwähnen, welches schon wiederholt 
Gegenstand der Erörterung in öffentlichen Blättern gewesen ist. Wenn 
es sich heute um höhere Summen handelt, #o hat dies nicht lediglich 
in der Ausrüstung der Bahn, welche allerdings eine ungenägende 
war, seinen Grund; es kommt vielmehr in Betracht zu ziehen, dass 
nene Bahnen, wie x. B die Arlbergbalm, die Galizische Transversal- 
bahn, ern og sind, welche eine sehr wesentliche Vermehrung 
des Fahrparkes erheischten. 

»Es sind endlich Bemerkungen über Hie Unangemessenheit der 
Inanspruchnahme des Pensionsfonds für diese Investitionen gemacht 
worden. Ich kann in dieser Beziehung dem Hause nur mitthrilen, 
dass die besten Bahnverwaltungen — ich könnte da die Nordbalın, 
die Sadbahın und andere Bahnen anführen — Alnliche Investitionen, 
sei es für die Herstellung von Arbeiterhäusern, sei es für die Ver- 
mehrung des Fahrparks und andere mit dem Unternehmen mehr oder 
weniger in unmittelbarem Zusammenhange stehende und das Be- 
därfniss derselben bildende Einrichtungen besitzen. Es ist dies also 
kein Novum und kann hier auch nicht den Gegenstand eines Vor- 
wurfs bilden. 

»Es ist — das darf ich wohl noch schliesslich bemerken — über 
einen im Budget-Ausschusse des Abgeordnetenhauses im Vorjahre 
gehusserten Wunsch mittlerweile die Berision des Pensionsstatuts 
vorgenommen worden, welche diese Frage, nämlich die Investitionen 
des Pensionsfonds, in solchen sicheren Anlagen regelt, und ich kann 
es auch sagen, diese Anlagen in Fahrparks oder Häusern für die 
Folge ein bischen erschweren dörlte, nicht weil es gerade nothwendig 
sehien, sondern weil es wänschenswerti war, dass man den Pensions- 
fond nicht in Anspruch nehme.* 

Nach dem Schlussworte des Berichterstatters Grafen Falken- 
hayn wird das Gesetz in zweiter und dritter Lesung angenommen. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Proben mit gefahrlosen Wagenkuppelungen. Bekanntlich 
hat der Verein der Eisenbahn-Bedieusteten in England (The 
amalgamated society of raihısay servants) einen bedeutenden Preis aus- 

esetzt für eine Kuppeluug für Eisenbahnwagen, durch welche das 
öintreten zwischen die Puffer verhindert, und den, namentlich in 
England in grossem Umfange vorkommenden Beschädigungen der 
Belsaristen beim Verkuppeln ein Ziel gesetzt werden soll, Für die 
demnächst vorzunehmenden Versuche ınit den eingelaufenen Con- 
structionen ist nun Seitens eines Comitds eine Scheidung derselben 
in nicht automatische und automatische vorgenommen worden, — 
Als Preise wurden für jede Classe 1000, 500 uud 250 fl, ausgesetzt. 
Die Bedingungen, welchen die Constructionen entsprechen müssen, 
sind die folgenden: 

4A. Nieht automatische Kuppelungen 1. Die 
Manipulationen des Verkuppelns und Entkuppelos müssen rasch uud 
leicht von jeder Seite des Wagens vorgenommen werden können; 
2. die Vorriehtung mnss auch zur Verkoppelung ron solchen Wagen 
geeignet sein, welche mit den gebräuchlichen Zughaken und Glieder- 
ketten ausgerästet sind; 3. jede zufällige Eutkuppelung ınuss aus- 
geschlossen sein; 4. wenn die Vorrichtung in Unordnung kommt, muss 
die Verkoppelung der Wagen nach der gegenwärtigen Art möglich 
sein; 5. jedes gewaltsame Zurückschlagen an den Seiten oder auder- 
wärts, durch welches der Bedienstete zufällig zwetroffen werden 
könnte, muss ausgeschlossen sein; 6. die gegenwärtige Zugstange 
darf durch die Anbringung des Apparates nicht alterirt werden; 7. alle 
Theile müssen genügend stark hergestellt sein und dürfen nicht 'är 
den Gebrauch ungeeignet werden. 

B. Automatische Kuppelungen. 1. Es müssen »ich 
zwei oder mehrere Wagen, sobald sie aneinander austossen, unver- 
zöglich und ohne Hilfe der Verschicber von selbst verkupp- In; 2. es 
muss ermöglicht sein, dass die Verkuppelang beim Anstossen er 
Wagen uoterbleibt, wenn dies erforderlich ist; 3. jede zufäll’ge Ent- 
kuppelung muss ausgeschlossen sein; 4. die Operation des Eutkuppelns 
muss rasch und leieht atı jeder Seite des Wagens vorgenommen wer- 
den können; 5. es muss auch die Verkuppelung mit einem Wagen 
möglich sein, der mit dem gebräuchlichen Zughaken und mit Glieler- 
kette ausgerüstet ist; 6. die Vorrichtung muss, wenn erlorderlich, 
auch in Curven ein- nnd ausgekuppelt werden können; 7. die Glieder 
oder Laschen der Vorrichtung müssen beweglich sein, und gestatten, 
duss die Wagen während des Laufes miteinander verbunden bleiben, 
olıne dass eine Entkuppelung eintritt; ®. bei der Beweglichkeit der 
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Glieder muss vorgesorgt sein, dass keine Besc| u oder Unfälle 
an der Vorrichtung hervorgerufen werden; 9. orriebtung darf 
zu keinen Unfällen oder Beschädigungen der Verschieber Anlass 
geben; 10. die Vorrichtung muss in allen Theilen genügend fest, 
dauerhaft und zuverlässig sein; 11. es musg möglich sein, die Vor- 
richtung mit einer Hand in jene Lage zu bringen, in welcher ein- 
oder ausgekuppelt werden soll. 

Sicherungsverschluss au Eisenbalhn-Signaleu. Von Davis 
ist eine Verschlussvorrichtung an Signalen in Vorschlag gebracht 
worden, welche bewirken soll, dass zwei Signale, welche, wenn sie 
gleichzeitig auf »Frei« gestellt wurden und dadurch einen Zusammen- 
»toss zweier u veranlassen könnten, selbst dann nicht auf »Frei« 

estellt werden können, wenn an dem die Signalstellung bewirkenden 

estänge oder Drabtzuge des einen ein Bruch oder eine sonstige 
Beschädigung und Störung erst dann eintritt, nachdem das Signal 
auf »Frei« gestellt worden ist. Dazu ist an jedem der beiden Signal- 
üügel ein Haken angebracht, welcher zugleich mit der Stellung des 
anderen Flügels bewegt wird, und wenn z. B. der erste Signalflügel 
auf »Freie gestellt wird, sich dem zweiten Signalllägel, wenn er in wag- 
rechter Lage, d. h. auf »Halt« steht, sperrend verlegt, und dessen 
gleichzeitige Stellung auf ıFrei« unmöglich macht, dagegen wenn der 
zweite Flügel auf frei steht, an denselben anstösst und von diesem 
in seiner eigenen Bewegung gebindert wird. Die Stellung jeden Flögels 
und des Hakens am anderen Flügel wird mit einem und demselben 
Stellhebel im Central-Apparate ausgeführt. Wenn nun der Signalwärter 
‚liesen Stellhebel auf »Halte zurückstellt, inzwischen aber eine Be- 
»chädigung des Signalzuges eingetreten ist, so dass der betreffende 
Flügel weder durch die Zugvorrichtung auf »Halt« gestellt wird, noch 
etwa wegen der vorhandenen Reibungswiderstände von selbst in die 
Haltstellung zurückzugehen vermag, vielmehr in der Stellung auf 
»Freis verharrt, so wir der Signalwärter doch nicht das zweite Sigmal 
auf »Frei« zu stellen im Stunde sein, weil der mit dem letzteren zu- 
gleich zu bewegende Haken an dem noch auf rFrei« stehenden ersten 
Signale durch letzteres an der Bewegung gehindert ist. Da sich diese 
Verhindernng des Hakens acch am Stellhebel merklich macht, so 
:pürt dabei der Signalwärter, dass in der Signal-Anlage eine Störung 
eingetreten ist, 

Elektrische Beleuchtung der Züge. Auf der Brighton-Eisen- 
bahn in England ist seit ungefähr zwei Jahren in rin rg Zügen 
versuchsweise die elektrische Beleuchtung in Anwendung, wobei zur 
Erzeugung der Elektrieität die lebendige Kraft des Zuges benützt 
wird. Nachdem sich das System bewährt hat, ist nunmehr beschlossen 
worden, auf der genannten Bahn die elektrische Beleuchtung bei allen 
Zügen mit Personenbeförderung einzuführen. 

Das eombinirte Abt’sche Adhäsions- und Zahnradsystem. 
In Sachsen-Meiningen, hart an der bayerischen Grenze, ist vor 
Kurzem ein Netz von Zahnradbalinen; eröffnet worden, welches in 
Folge seiner Anlage und des dabei zur Anwendung gekommenen 
Abtschen Systems die Beachtung der Fachmänner in hohem Grade 
auf sich zu ziehen geeignet ist, 

Die schon im Jahre 1878 zuerst von Biggenbach ausgesprochene 
Idee, die zwei Mechanismen der gemischten te zu trennen, 
hat Abt in seiner Construetion verwirklicht, welche darnach auf dem 
Grundsatze beruht, bei Bahnen, welche einen bedeutenden Verkehr 
haben und deren Steigungen bis zu 80%,, normirt werden können, 
auch die vorhandene natürliche Adhäsion der Locomotive auszunätzen, 
so dass dem Zahnrade nicht der gesammte Widerstand aufgebärdet 
wird, sondern nar derjenige Theil, welchen die natürliche Adhäsion 
der Locomotivre nicht mehr aufzunehmen vermag. Dabei soll die 
Locomotive befähigt sein, auf den Adhäsionsstrecken ebenso ihre 
Leistungsfäbigkeit voll zu entwickeln, wie auf der Zahnstange, das 
heisst, bei „ger Zugsgewichte soll sie im Stande sein, dort mit 
entsprechend grösserer Gesehwindigkeit zu fahren, 

Die ganze Anlage der genamten Zahnradbahnen umfasst nun 
die normalspurige Hauptbahn von Blankenburg nach Tanne auf dem 
Harze, die normalspurige Schleppbahn Lehenstein-Örtelsbrach, und 
die Zweigbahnen von blos 69 em Spurweite, die zu den in der Nähe 
des Städtehens Lohenstein liegenden grossartigen Schieferbrüchen des 
Commercienrathes Örtel führen. 

Die Hauptbahn, im Gunzen 27 km lang, ist als normalspurige 
combinirte Adhäsions- und Zalnstangenbahn angelegt, wobei 10 ver- 
schiedene Stellen derselben mit Zahnschienen, zusammen circa 63 kın, 
versehen sind; die kleinste Zahnstaugenstrecke ist 2856 m, die grösste 
1550 m lang. Die Maximalsteigung der Zahnstangenstrecke beträgt 
60%, in einer Gesammtlänge von rund 5 km, die grösste Steigung 
der Adhäsionsstrecke 25%,,; der Minimalradius ist 250 m für die 
erstere und 180 m für die zweite Gattung der Strecken. Die Länge 
der Bögen beträgt mehr als 50°, der Balınlänge, 

Die Zahnschiene besteht aus drei Lamellen von 20 mm Dicke, 
110 mm Höhe, mit Verzahnung von 120 mm Theilung, wobei die 
Lamellen gegeneinander um '/, der Theilung, also um. 40 mm, ver- 


setzt sind. Die zwei hintereinander augebrachten gekuppelten Zahn - 
räder der Locomotire bestehen aus je drei verzahnten Schiebern, welche 
anf einer gemeinschaftlichen Achse sitzen und, so wie die Lamellen. 
auch untereinander um 40 mm verdrebt sind; die Räder selbst sind 
derart auf den Achsen aufgepresst, dass sie um '/, der Theilung, 
des ist um 20 mm verstellt sind. 

Durch diese Anorduung wirl erreicht, dass von X zu U mm 
ein neuer Zuhneingriff stattfindet, und dass also in dem Momente, in 
welchem ein Zahn eingreift, fünf andere Zähne in vollem Contacte 
stehen. Die Zalnstange ist um TO mm über den Schienen überhöht, 
Die für die Hauptbahn bestimmten Tenderlocomotiven haben drei 
gar Adhäsionsachsen mit eimen hintern Bisselgestelle. Von 

en vorhandenen vier Cylindern sind zwei für die Bewegung der 
Adhäsionsachsen und zwei für die Zahnradachseu bestimmt. Sie haben 
getrennte Dampfleitungen und arbeiten vollständig unabhäugig von 
einander. Die Adhäsions-Cylinder liegen aussen, die Zahnrad-Cylinder 
innen unter der Rauchkummer. Der Zahnrad-Mechanismwus ist mittelst 
eines zweiten Ralhmenpaares an deu beiden Ausseren Adhäsionsuchsen 
aufgehängt, wodurch hauptsächlich erreicht wird, dass der Eingriff 
der Zahnräder unabhängig von den Einwirkungen des Federspiels 
erfolgt, und dass das Gewicht des Zabnrad-Mechanismus nicht als 
todte Last, sondern zur Erzeugung der Adhäsion mitbenätet wird. 

Die normalsparige Schleppbahn besitzt eine 1250 m lange 
Zalnstangenstrecke, mit einer Maximalsteigung von 80%,,; die 
Maximalsteigung der Adhäsionsbalın ist 30%,,. Die Zuhnstange be- 
steht aus blos 2 Lamellen, deren Form und Dimension jener der 
Hauptbalın gleich sind. 

An diese Bahn schliessen sich vier kleine Zahnschienenstrecken 
von 59 em Spurweite und von zusammen 10 km Länge. Ihre Zahn- 
schiene bestelit ebenfalls aus zwei Lamellen, jedoch von nur 15 mm 
Dicke, Die Locomotire besitzt zwei Adhäsions- und eine Zahnrad- 
achse und befördert im gewöhnlichen Dienste einen beladenen Wagen 
von 3500 kg aufwärts und zwei solche abwärts. 

Eine weitere ausführliche Erläuterung der Anlagen enthält die 
Wochenschrift Jes »Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Vereins«. 

Wassergas-@lühlicht. Das vou Fahnehjelm in Stockholm an- 
gegebene, und zur grösserer Bedeutung gelangte Glühlicht wird 
dadurch erzeugt, dass über einem Brenner, welcher mit Wassergas 
gespeist wird, kammartig angeordnete Stäbehen aus Magnesia, Kalk, 
Kieselerde, Kaolin, Kieselsäure u. dgl. angebracht werden und zum 
Glühen gelangen. Die Wassergasflamme, welche die Magnesisstäbchen 
trifft, erhitzt dieselben bis zur Weissgluth, und es strahlt alsdann 
ein kräftiges, vollkommen weisses Licht von dem Brenner aus. Die 
Masse, ala welcher die Stäbchen, also der eigentliche Glühkörper, 
bestehen. ist der Hauptsache nach gebranunte esis, welche zur 
Formgebung mit Stärke oder anderen Zusützen plastisch gemacht 
und dann gebrannt ist, Die Stäbchen haben eine Dicke von 1’; mm 
und sind nahe dem Brenner porzellanartig. Bei längerem Gebrauche 
tritt bei diesen Stäbchen eine gewisse Abnützung ein, indem sie sich 
nach unten zuspitzen und kürzer werden; dadurch kommen die 
Stäbchen theilweise aus der Flamme, dieselben verlieren an Leucht- 
kraft und es ist daher nöthig, den Kamm tiefer zu setzen, damit 
derselbe wieder ganz in die Flamme reicht. Zu diesem Zwecke ist 
der Bügel, welcher den Kamm trägt, durch ein Rädchen an der 
Schraubenspindel, welche am Gasleitungsrohre eingedreht ist, ver- 
stellbar, Die Abnützeuug der Kämme geht jedoch verhältuismässig 
langsam vor sich, ivdem dieselben 60—80 Stunden aushalten sollen, 
olıne an Leuchtkraft wesentlich einzubüssen. Die bisher mit diesem 
nn gemachten Erfahrangen haben befriedigende Resultate 
ergeben. 

Heizbare Güterwagen. Um den Raum von Güterwagen im 
Winter für längere Zeit in gleichmässiger Luftwärme — weder zu 
kalt, noch zu warm — zu erhalten, und damit den Transport von 
Gemüsen und Frächten zu ermöglichen, hat W, Eastmann in Boston 
eine Einrichtung ersonnen, welche nach einer Mittheilung des »Cen- 
tralbl. d. Banv.« ihre Aufgabe gut zu erfüllen scheint, indem auf 
den östlichen Bahnen der Vereinigten Staaten Amerikas bereits 400 
nach seinem Vorschlage hergestellte Wagen im Betriebe sind. 250 
daron dienen vornehmlich zum Versandt von Kartoffeln aus dem Staate 
Maine nach Boston, 50 für die Beförderung von Aecpfeln und Kar- 
toffeln aus dem Staate Vermont, 25 für den-Bauanenhaudel zwischen 
New-York und Boston und die übrigen für den Fruchtversandt von 
New-York nach Philadelphia, sowie für die Versorgung der Märkte 
in Boston aus den umliegenden Gebieten. Der Mehrbetrag fir die 
Fracht in solchen Wagen wird von den Händlern mit Bereitwillig- 
keit gezahlt. In der Mitte des Wagens liegt unter dem Boden eine 
kleine Heiskammer, welche einen dochtlosen Behälter zur Verbrennung 
koblenstoffreichen Oeles enthält. Die Flamme wird durch eine den 
Oelzufluss regulirende Vorkehrung selbatthätig genährt, und zwar 
abhängig von der jedesmaligen Aussentemperatur. So lange der 
Kältegrad gering ist, fliesst nur wenig Oel zu; in dem Masse aber, 
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als die Kälte zunimmt, wird die Flamme reichlicher en Zwischen 
den doppelten Wagenwänden befindet sich ein älter, welcher 
einen für 10 Tage ausreichenden Vorrath an Oel fasst. Sowohl der 
Boden wie auch die Seitenwände des Wagens sind doppelwandig und 
umschliessen im Abstande ron 8 em einen als schlechten Wärme- 
leiter wirkenden todten Lultraum. Weiter innerhalb trennt eine 
Scheidewand sowohl am Boden als an den Stirm- und Seitenwänden 
schmale Kammern ab, in denen die vom Heirraume ausgehende 
erwärmte Luft sich verbreitet. Diese inneren Kammerwände gehen 
an den Stirnen und Seiten des Wagens nicht ganz bis an die Decke, 
lassen vielmehr oben rings berum einen 8 cm weiten Schlitz, aus 
‚lem die erwärmte Luft austritt. Durch die Decke des Wagens gehen 
iwei Lüftungerohre, deren Mündungen ron einander abgewandt sind, 
4 dass immer eine mit der Zugbewegung gleichgerichtet ist. Sobald 
die Temperatur im Inneren des Wagens einen bestimmten Grud 
erreicht hat, öffnet sich in beiden Lüftungsrohren ein Ventil und 
durch das der Zugrichtung zugewaudte Rohr tritt kalte Luft ein, 
während durch das entgegengesetzte die übermässige Wärme ent- 
weicht. Ist der Ausgleich erfolgt, so schliessen sich die Ventile 
wieder selbstthätig. Diese selbarthätige Wirkung wird darch Aus- 
natzung der Eee ru von Alkohol ersielt, nicht durch 
Queeksilber, weil die Wagen auch Gegenden durchfahren, in denen 
en Temperatur zeitweilig unter den Quecksilber - Gefrierpunkt 


Die Verbreunungsgase des Oelofens werden darch ein im Fuss- 
boden liegendes Bolır abgeführt. Die Heizvorkehrung bleibt nach 
eiser Füllung 10 Tage hindurch stetig und zuverlässig im Betriebe, 
obne dass sie irgend einer Wartung bedürfte; sie hat vor sonstigen 
Eimichtongen auch noch deu Vorzug, dass der innere Raum ganz 
frei bleibt. Die Wagen können deshalb, wenn sie x. B. von New- 
York nach den grossen Städten des Westens oder von Florida und 
Californien nach dem Norden und Osten zur Beförderung von Früchten 
vedient haben, für die Rückfahıt mit beliebiger anderer Fracht be- 
'adeu werden. Während der warmen Jahreszeit halten sie sich wegen 
der ‚eppelten Wandungen olıne künstliche Mittel kühl, und sind 
deshalb für den Versandt von Butter, Eiern, Fleisch ete, wieder 
besonders brauchbar. 

Now-York’s unterirdische Eisenbahn. Nachdem sich Hoch- 
bahnen and Pferdebahnen zur Bewältigung des coloasalen Verkehres 
in New-YVork nach und nach als unzulänglich erwiesen haben, hat 
‚ort eine Gesellschaft von der Regierung das Recht erlangt, von 
‚der Battery aus zunächst unter dem Broadway und daun unter der 
Madison Avenue eine unterirdische Bahn anzulegen, dieselbe unter 
Jem Harlemäusse durchzuführen, uad weiterhin Verbindungen mit der 
Harlem-, der New-York City- und der Northero- und der Suburban- 
Elerated-Eisenbahn herzustellen. 

Die Bodenaushebung soll eine grösste Tiefe von 5’ m erreichen, 
während die Bodenbefestigung aus einer Concretlage von 60 cm 
Stärke und einem Beleg mit Trinidad-Asphalt von 1's cm Dicke 
bestehen sollen. Die Umfassungswände des Tunnels sollen aus Ziegeln 
gemauert auf Granitfandamenten zufruben, wobei ihre Ausseukante 
mit der Flucht der gegeuwärtigen Bordsteine zusammenfallen würden. 
Za beiden Seiten innerhalb dieser Bordwände sollen Galerien von 
i#7 m Breite, durch eine schwächere Wand von dem Eisenbahntunnel 
getrennt, eingebaut werden, und alle Rohre für Entwässerung, Wasser- 
rersorgung, Dampf-, Gas- und Tnttdruckleitungen, sowie alle Drähte 
für elektrische Telegraphen, Telephon, Belenehtung nad Kraftleitungen 
aufnehmen. 

Zu diesem Behnfe sind die Galerien der Höhe nach durch 
eiserne Träger in drei Abtheilausgen zerlegt, von denen die oberste 
lediglich für die elektrischen Leitungen bestimmt ist. Auf jeder 
>tation sollen Zugänge zu diesen Galerien angelegt werden, 

Der zwischen den Galerien verbleibende Mittelraum wird von 
vier Schienengeleisen eingenommen, von denen je zwei für Statioas- 
rüge, und je zwei für dorchgehende Züge bestimmt sind. Jeder der 
vier Tunnels soll eine Weite von etwa 2» m erhalten, somit hin- 
reichenden Raum für die Wagen und zugleich an den Haltepunkten 
ür die Anlage schmaler langgestreckter Plütze für die ein- und aus- 
teigenden Personen gewähren. 

Zwischen den Geleisen sollen fortlaufend geschlossene Wände 
aufgeführt werden, so dass zwischen eisernen Pfosten, welche in 
Abständen von I’a m auf Granitfondamenten rahend die Deckenträger 
aufnehmen, dünne Zwischenwände aus einer eigenthämlichen Masse 
— bestehend aus Stahldrubt und eingeflochtener, unter hydraulischem 
Drucke verdichteter, Olgetränkter Pilanzenfaser — befestigt werden. 
Man rechnet darauf, dass diese Masse das Geräusch der Züge orheb- 
lich vermindern werde, sowie such, dass die Lüftuug eine gute sein 
wird, da die stets in gleicher Richtang fahrenden Züge wie im Kolben 
auf eine Laftsäule in der von den festen Wänden umschlossenen 
Tunnelsbtheilung wirken werden. Als bewegende Kraft ist Elektrieität 
gedacht, so dass kein Rauch auftreten wird. 


Die Deckenlast soll von eisernen Trägern aufgenommen werden, 
die an den Enden auf den starken Umfassungrawänden aufliegen, und 
durch die eisernen Pfosten der Zwischenwände unterstütst werden. 

Auf diese Träger sollen stähblerne Buckelplatten mit 25 em 
Stich gelegt werden. Zum Schutze gegen Feuchtigkeit und chemische 
Einwirkungen und zugleich, um eine elastische Unterlage zu bilden, 
gedenkt man auf die Buckelplatten eine 5 em dicke Asphaltlage 
aufzutragen, und darüber als Bettung eins 15 cm starke Coneret- 
schichte. Besondere Schwierigkeiten für die Ausführung scheinen 
nieht zu gewärtigen zu sein, da die Tunnelsohle in ganzer Aus- 
dehnung, mit einer Ausnahme, über dem regelmässigen Grundwasser- 
stande liegt. Störungen im Strassenverkehr während des Banes hofft 
man durch Anwendung beweglicher Brücken zu vermeiden oder doch 
auf ein erträgliches Manss einzuschränken. 

Die unternehmende Gesellschaft hofft, dass eine Beförderung 
von 50 Millionen Personen jährlich die Anlagekosten der Bahn an- 
gemessen verzinsen und einen guten Reinertrag geben werde. Als 
wesentlichen Vorzug bezeichnet sie, dass ausser jedweder Störung im 
Strassenverkehr durch die viergeleisige Bahn und die Einfährung von 
Stationszögen neben durchgehenden Zügen dem Bedürfnisse gross- 
städtischen Eilverkehres nach jeder Richtung hin weit besser ent- 
sprochen werde, als dies mit den gegenwärtig in New-York bestehen- 
den Einrichtungen möglich sei. 


CHRONIK. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Nachdem die Conversion der 
in Noten verzinslichen Prioritäten der Kaiser Ferdivands-Nordbahn 
in der Hauptsache durchgeführt ist, dürfte in der nächsten Zeit die 
Conversion der in Silber verziuslichen 5°,,igen Prioritäten dieser 
Gesellschaft in Angriff genommen werden. Formelle Beschlüsse sind 
hierüber noch nieht gelasst. doch wurden zwischen der Kıiser 
Ferdirands-Nordbahn und der Üreditanstalt, welch’ letztere die 
Operation darchführen soll, bereits Pourparlers gepflogen. Es handelt 
sich hiebei um die Prioritäten-Emission vom Jahre 1872 im Betrage 
von rund 14 Millionen Gulden und um die Süber-Anleihe der 
Mährisch - schlesischen Nordbahn im Betrage von 237 Millionen 
Gullen. Bei beiden Anleihen ist nach dem Inhalte der Obligationen 
eine raschere Rückzahlung als die planmässige nicht zalässig, und 
die beabsichtige Conversion kann daher nur eine freiwillige sein. Es 
wird dies die erste derartige Transaction in Üssterreich sein. Die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn wird den Besitzero der 5° igen Silber- 
anleihen 4°,,ige Silbertitres zum Umtausche anbieten, und sie ınuss 
diese Titres natOrlich zu eioeın Course anbieten, welcher den Umtansch 
für die Prioritäten-Besitzer convenabel erscheinen lässt, du Letztere 
nicht gezwungen werden können, ihre 5°/,igen Titres abzugeben. Der 
Coars, zu welchem die 4%,igen 8ilbertitres offerirt werden sollen, int 
noch nicht fizirt, jedoch wird derselbe jedenfalls für die 1872er An- 
leihe und für die Anleihe der Mährisch-schlesischen Nordbalın in 
verschiedener Höhe festgesetzt werden. Bei der letzteren Anleihe ist 
nämlich die Kaisır Ferdinands-Norlbahn berechtigt, den Prioritäten- 
Besitzern die Einkommensteuer von dem Coupon in Abzug zu bringen, 
und wenn auch dieser Abzug, welchen die Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn bisher nie vorgenommen hat, den Prioritäten-Besitzern in der 
Conrersions-Kundmachung nicht angedroht werden dürfte, sa wird 
doch tür die Conversion der Mährisch-sehlesischen Nordbahn ein ge- 
ringeres Aeqnivalent als Ar jene der 1872er Anleihe angeboten 
werden. Das Interesse der Kaiser Ferdinands-Nordbahn an der Can- 
version besteht zunächst darin, dass die Couponprocesse endgiltig 
beseitigt werden und dass die Gesellschaft, selbst wenn sie den 
Prioritäten-Besitzern sehr verlockende Bedingungen stellt, doch mit 
Rücksicht auf die hohe Coursbewertliung ihrer 4%,igen Titres eine 
gewisse Zinsen-Ersparniss erzielen kann. Die Creditanstalt soll die 
Durchfäbrung der Conversion gegen eine Prorision besorgen; eine 
Uebernatme von Titres seitens des Bankinstitutes ist bei der Natar 
der freiwilligen Conversion ausgeschlossen. 

Eisenbahn wagen-Leib-Gesellschaft, Die ordentliche General- 
Versammlang der L. Eisenbahn - Waggonleih - Gesellschaft wurde am 
31. März unter Vorsitz des Verwaltungsraths-Präsidenten Wilh. Eichler 
Freiherrn von Eichkron und in Anwesenheit von 22 Actionären ab- 
gehalten, welche 8575 Actien mit B65 Stimmen repräsentirten. Nach 
Entgegennahme des Rervisious-Berichtes wurde dem Verwaltungsrathe 
das Absolatorium ertheilt. In derselben Weise wurde dessen Antrag 
in Betreff der Verwendung des Reingewinmes pro 1985 angenommen 
Hienach sind von dem mit 186.524, ausgewiesenen Reingewinne 
zunächst die TAnfpercentigen Capitalszinsen mit 106.240 4. gleich 4 fl. 
per Actie in Abschlag zu bringen, Nach weiteren statntarischen Ab- 
zügen für den allgemeinen Reservefonds und für Tantieme im Ge- 
sammtbetrage von 15.6568. bleiben 64.7286. verfügbar, Hiovon 
gelangen 53.120 f. gleich 24, per Actie als Superdividende zur Ver - 
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theilung, während 11.606. auf neue Rechnung vorgetragen werden, 
Die Gesammt-Dividende beträgt sohin 6fl. per Actie und entspricht 
einer Verzinsung von 7’, Percent pro Aumo. In Beantwortung einer 
Anfrage des Actionärs Leon Doret gibt der Direetor, kaiserlicher 
Kath Hönigswald, die Auskunft, dass die Assecuranz-Gebähr für die 
auswärts in Verwendung stehenden Gesellschaftswugen von den 
mielhenden Balınen getragen werden, und dass diese auch !ür alle 
der Gesellschaft an den Wagen durch Zertrümmerung, Beschlagnalme 
u. s, w, (im Kriegsfalle oder durch eine Force majeure) erwachsenden 
Schäden rollaufzukommen haben. Die biaherigen Revisoren wurden wieder- 
gewählt. Auf Antıag des Actionärs Dr. Millanich votirten die Actionäre 
dem Verwaltungsrathe und der Direetion für deren erspriessliche 
Wirksomkeit den Dank, womit die Versammlung schloss. — In der 
unmittelbar nach der General- Versammlung abgehaltenen Verwaltungs- 
raths-Sitzung wurden Wilhelm Eichler Freiherr von Eichkron zum 
Präsidenten und Hofrath Dr. Eduard Ritter v. Sochor zum Vice- 
Präsidenten des Verwaltungarutlies wiedergewählt. 

Wiener Stadtbahn. Wie mitgetheilt wird, It das Handels- 
Ministerium die niederösterreichische Statthalterei besuftragt die 
Tracen-Revision des Wiener Stadtbalın Projectes Siemens & Halske 
vorzunelmen. 

Beschaffung von Fabrbetriebsmitteln für die Stants- 
babnen. Im Laufe der letzten Monate wurden nachbenannte Fahr- 
betriebsmittel und Reservebestandtheile in Bestellung gebracht: Bei 
der Maschinenfabrik der österr.-ungar. Stantseisenbalın-Gesellschaft : 
4 achifach gekuppelte Lastzugs-Locomotiven, zu liefern bis Ende 
Juli; 1 Reserve-Rüdersatz für diese Locomotiven, zu liefern bis Mitte 
April und 4 Beserre-Locomotivkessel, zu liefern bis Ende April. Bei 
der Actiengesellschaft der Locomotiwfabrik vormals G Sigl in Wr.- 
Neustadt: 5 achtfach gekuppelte Lastzugs-Locomotiven, zu liefern 
bis Ende Juli. Bei der Wiener Locomotivfabriks-Aetiengesellschaft in 
Floridsdorf; 4 sechsfach gekuppelte Lastzugs-Locomotiven, zu liefern 
bis Ende August. Bei der Waggen- und Tenderfabrik von H. Bing- 
hoffer in Smichow: 9 Tender sammt Ausrüstung, zu liefern bis Mitte 
Juli. Bei der Maschineu- und Waggonbaufabriks-Actiengesellschaft 
vormals H. D. Schmid in Simmering: 3 sechsräderige Postambulanz- 
Wagen, zu liefern bis Ende Mai. Bei der Hernalser Waggon- und 
Maschinenfabrik der Herren C. v, Milde & Comp.: & gedeckte Güter- 
wagen, zu liefern bis Ende Juni. Bei der Ternitzer Walzwerk- und 
Bessemerstahl - Fabrikations - Actiengesellschaft: 3 Reserre- Tender- 
räderpaare, zu liefern bis Mitte April, 

Candle in Preussen. Dem preussischen Abgeordnetenhause ist 
der Entwurf eines Gesetzes, betreffend den Bau nener Schifflahrts- 
Candle und die Verbesserung vorhandener Schifffahrtastıasven, zu- 
gegangen. Derselbe lautet im wesentlichen: $. 1. Die Staatsregierung 
wird ermächtigt: 1. zum Bau eines Schifflahrts-Cavals von Dortmund 
bezw. Herne fiber Henricheuburg, Münster, Bevergern und Papeuburg 
nach der unteren Ems, einschliesslich der Anlage «eines Seitencanals 
aus der Ems von Oldersom nach dem Emdener Binnenhafen nebst 
entsprechender Erweiterung des letzteren; 2. zur Verbesserung der 
Schifffahrtsverbindone von der mittleren Oder nach der Öberspree 
bei Berlin durch den unter tbeilweiser Benützung des Friedrich- 
Wilhelms-Canals zu bewirkenden Nenbau eines Canals von Fürsten- 
berg nach dem Kersdorfer! See, durch die Regulirung der Spree 
von da bis unterhalb Fürstenwalde und durch den Nenban eines da- 
selbst beginnenden Canals bis zum Seddinsee rach Massgabe der von 
dem Minister der öffentlichen Arbeiten festzustellenden Projecte 
die Summe von zu 1. 63.400.000 Mk., zu 2. 12,600,000 Mk., im 
Ganzen 71,000.000 Mk. zu verwenden. 8. 2, Mit der Erbauung des 
im $. 1 zu Nr. 1 gedachten Schifffahrts-Canals ist erst vorzugehen, 
wenn der gesammie zum Bau, einschliesslich aller Nebenanlagen, 
nach Massgabe der ron dem Minister der öffentlichen Arbeiten fest- 
zustellenden Projecteerforderliche Grand und Boden der Stuatsregierung 
ans Interessentenkreisen unentgeltlich und lastenirei zum Eigenthum 
überwiesen oder die Erstattung der sämmtlichev, etuntssetig für 
dessen Beschaffung im Wege der freien Vereinbarung oder der 
Enteignung anfsuwendenden Kosten, einschliesslich aller Neben- 
Bor Ana für Wirthschaftserschwernisse und sonstige Nach- 
theile, in rechtsgiltiger Form überuommen und sichergestellt ist. 

Berliner Pferdeelsenbaln-Artiengesellschaft,. Nach den 
vorliegeuden Geschäftsberichten beförderte die grosse Berliner Pferde- 
eisenbabn-Gesellschaft im Juhre 1865 anf ihrem 17278 km langen 
Netze 77,860.000 Personen, gegen 70,500.000 im Jahre 1884, und 
ersielte eine Einnahme von 9,391,774 Mk, zegen 8,710,0985 Mk im 
Jabre 1884. Die Ausgaben betrogen 4,9%49195 Mk. Der Ueberschuss 
stellt sich auf 4,519.780 Mk. Nach Verzinsung der Obligationen, Ab- 
schreibungen, Abgaben für die Stadt ete. erfibrigen 2,104.121 Mk, ans 
denen eine 11%,ige Dividende gezahlt wird. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


XXI.Clabversammlung, Dienstag den 80. März 1886. Hofrath 
Obermayer eröffnet in Verhinderuug des Präsidenten und der 
Vice-Präsidenten die Bitzung mit folgenden Mittheilungen: 

An Bibliotbekspenden sind eingelangt: »Franz Riep], 
der geistige Grüuder der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und eilrige 
Förderer der üsterreichischen Industrie,e Gedenkblätter von Eduard 
Deutsch. »Jahres-Bericht des Condueteur-Ünterstätzungs- und 
Rechtschutz- Vereins der Osterr.-uugar. Eisenbalınen, 1885.« (Gespendet 
vom genannten Vereine). 

Herr Baron Seckendorff wird den für den 2. April an- 
beraumten Vortrag »Die Wildbäche, ihr Wesen und ihre Bedeutang 
im Wirtbschaftsieben der Völkera im Touristen-Club erst am 
9. April halten. 

Der nächste Vortrag, findet Dienstag den 6. April, Abends 
7 Uhr statt, vo. zw. wird Herr Dr. Karl Zehdenm, Professor der 
Wiener Handels-Akndemie, das Thema behandeln; »Cultur und 
Verkehrsbildervon Spanien.« 

Nach diesen Mittheilungen hielt Herr Dr. Ernst Bitter von 
Stein den angekündigten Vortrag über: »Eisenbahn-Publieistike, 

Der Vortrag wurde mit lauter Beifalle von der Versammlung 
aufgenommen, und knüpfte darau Herr Hofratb Obermayer folgende 
Bemerkangen:; Meine Herren! Sie wissen, es gibt eine Menge von 
Erscheinungen im täglichen Leben, denen wir nicht jene Beachtung 
schenken, die sie in Wirklichkeit verdienen. Der heutige Vortrag des 
verehrten Herm Dr. Stein hat bewiesen, wie mit der Darstellung 
des Zeitschriftwesens eine Stande ausgefüllt werden kann, andererseits 
aber, welcher Aufwand an Zeit nothwendig war, um das interessante 
Material und den reichen Stoff so zu Tage zu fördern, wie es der 
Herr Vortragende zu Stande brachte (Bravo, Bravo!), und ich glaube 
nor Ihre Meinung auszusprechen, wenn ich sage, dass die Veranlassung 
zu dem Beifalle, den Sie dem Vortrage gespendet haben, nicht etwa 
die Rücksicht auf den hochverehrten Vater des Herrn Vortragenden, 
sondern lediglich die Anerkennung der ausserordentlich schätzeus- 
werthen Leistungen war, die wir dem jungen Vortragenden, der heute 
) 


a 


sein erstes Debut in öffentlicher Rede gehalten bat, zollen müssen. 
Wir können wohl den Wunsch beifügen, dass er uns auch künftig das 
Resultat seiner Forschungen nicht vorenthalten möge (lebhafter 
Beifall) und somit erkläre ich die Sitzung für reschlossen.« 


XXNH. Versammlung, Dienstag den 6. April, 
Abends 7 Uhr. Vortrag des Herm Dr. Karl Zehden, 
Professors der Wiener Handels-Akademie, über: »«Cultur- 
und Verkehrsbilder von Spanien«. 


Die Herren P, T. Clubmitglieder werden höflichst ersucht, 
etwaige Adress-Aenderungen der Clubkanzlei behufs Richtig- 
stellung des Mitglieder- Verzeichnisses gefälligst ehestens bekanuntgeben 
zu wollen. 

Für die P. T. Ciub-Mitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Anweisungen auf Pargueteitze im k. k. prir. Carl-Theater 
za dem auf die Hälfte ermässigten Preise — Auf Grund der 
Anweisungen werden an der Cassa auf Wunseh auch andere 
Sitze ausgefolgt, insoweit solche verfügbar sind. 

Eutrde- Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienne« und des »Neuen Panoramas im Praters zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr, 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preises 
a. zw.: Voll-, Waunen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
häzybade, Margarethenbade uud Sofienbede. 





Begünstigung der p. t. Clubmitglieder und deren Familien-An- 

wechörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wansereur im 

Essterbäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per & il.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird, 


fe I ns ee He an ine a Sr 

Die Firma Weldler d: Buclie, k. k landesbefugte Leinen- 

und Wäsche-Fahrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 

P. T. Club-Mitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 

Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 

Nurmal-Wäsche einen Nachlass von 10% ,, und werden 
| ausführliche Preis-Courants auf Verlangen franco zugesand!. 
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Erste k. k. ausschl priv. 


macade nn Fabrik | 


i" Garl Kronsteiner 


(vorm. P, Garacı in Karmerımg) 

WIEN, Ill, Hauptstrasse 120, im elgenen Nause 
Lisferant der erzhorzoglichen und fürstliehen Gulsrerwallungen, sämmt- | 
licher Elsenbuhnen, Indentrie-, BRerg- und Hütlengesellschaften, der maisten 
Basgenellschalten, Hauuntorscehmer und Basmelster, vomie auch rieler |} 

Fahrikn- und Realitätenhenitzer. | 
De Fagaclo- Farbon 


sind zeit dem Jahre 1860 im Hande) und werden mit Vorliebe zum Färbeia von 


Gehänden allar Art, insbenmdere: Palala, Villen, Kirchen, Schalen, Bffent- 
lichen Anstalten, sowis der inneren Wehuungnrännlichkeiten n. dgl. vowendet. 
Ulnselben amd im 36 ve schiedenen Alusierm, von 16 br. per Kilo nuf- | 


$ wäre, wiels lagernd, werden in trork-nem Anstande und ia I'nlvorform gellefert Pi 


4 und «ind, anbelangend div Irinheit dos Farbentonen, dem Orinmstrich voll- 
kemmen gleich. Ausserdem geniessen diese mein Farben den beannderen 
Vortheil, duss si“ die Maners nicht herinträchtigen, während bei dem Osl« 


ausirich die Poruss der Mauren roralegen, aher sine Ausdänntung der | 


Wände much Aussen nicht möglich und dir Feuchtiekelt an den Inneren 
Wänden iu körzerter Zeit zum Vorschein kommi. 

Diese Farben zind in Kalk lüslich ua können won Jedurmann ohne 
besönders» Manipulation sehr leicht verarbeitet werden. — Zum smemaligen 
Fürbeln »ines Qurdrarmmıters Fliehrmranmes henöthiet man #4 10-12 Deka 
Furbe. Wnsterkarten sowie Ürbrauchnuneinungen werden auf Wunsch 

} gratis und Tranca zugesendet 
| (Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
sohlechte, ganz unhaltbare Farben unter meiusm Namen in 
Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu wäarben. 
—— Prranunde für du based Austand. 





empßehit für Aau.Untornehmer »te, 
Schiebtrahen, Steinkarren, Ziegel- 





B. EDER’S NACHF. (3. SEIDL) 


WIEN, IV,, Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 
Erreugung von 
Lichtpanse-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegrapbenrollen. 
s0141 ETABLISSEMENT 


für Lieferungen von Einrichtungs- und Eisenbalın-Bedarls-Artikeln, 
sowie für Bau-Unternehmungen und technische Bureaur. 





Eisenbabn-Usternehmungen «umpflault nich 


JVOSEFSCHEBEK, 


bürgerl, Tapezierer und Deoorateur, Zieforant dur k. k. Staatabaknen, Kaiser 


Fordinands-Nordhahn, Södbahn, Lemberg-Crsrmowita-Jarsy-Kissnbahn ete. 


wien, IV. Bezirk, Wieden, Viktorgasse Nr, 12, 


10098 Fake der Kurolinagunse Br, ®@7. 


Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 
s. Klauber 


WIEN, Il., Untere Donaustrasse 25. 


Goldene Medaille 
Autwerpen IA&S. 


Golleno Medaille 
Ölamgow 1589. 


19185 E. u, k. Patent. 


ME Belta-Metall WE 


empfiehlt für technische, bauliche und Induntrielle Zwacke aller Art 


Die ödlerr.- on Delta-Metall-Pabrık EL W. BECKER, 


== WIEN, 1. Woihrinzerstramse Sr. 15. I 


Khreadiplom Landen 1888. 


FRANZ KORSCHIL F 
Listerans mehrerer Eisenbahnen, Spechalint 

fir Hiifsgerätkachaflan für Kissabahnen 
Wien, Fünfhans, Rosinagasse 9 


karren, alle Krampen- nnd Schaufel. 

er #tlele, sowie rämmiliche Magszins: 

Hilfagerölhschaften und Mahnaus- 
rüriungs Geganatände, 





Rankl“ Ww. & Sohn 


Hof- > Glashandlung. 


Einzige Fabriks-Niederlage 


für ganz te A deutschen und franzöaischen Glas- 


ken für alle Galtengen 


&lasstürze 


ovaler, viersckiger un] runder Form, sumis ron ovalen sıhatenen 

ülasen Bi ta Glaswaaren für die Medärduisse der Eisenbahnen, 

Bahnrestaurationen and des Haushalte, Gins-Bervice, Luzus- 
waare "ie, #ir, 


Eigenes Waarenhaus: VIIL, Lerehenfelderstrasse 8. 











Silberne Medaillen 
‚Paris 1878, Wien 1890 


Goldene Medaillen 
Triest 1889, n. a. m. 


Masehinen-Fabrik 


von 


HERMANN KARIG: 


WIEN, 
V., Rüdigergasse Nr. 5 


empfiehlt als Specialität: 


Fahrkartendruck- unaZählmaschinen, 


Perforirpressen 
für 


Rundreisehefte und Actien-Conpons, 


Composteure etc. 
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Illustrirte Preis-Courants gratis und franco. 





Für Eisenbahnen und Maschinen-Werkstätten, 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MÖLLER, WIEN 


empßehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
vobe Carbolsäune und Carbolsäarepulver, 
rasch trocknenden, schwarsen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co, LONDON. 


& Kurz 
Maschinen-Fsahbrikanten] 
hanen als Speeinfität: 

Gas-Anstalten zur Erzeugung von Leuchtzas 
ans Stelnkohlen-, Ilolz- wm! Wineral-telen, 
‚Comprimir- und Füll-Anstalten für Oelgas 
ferner alle Einriohtungen zur 
Beleuchtung von Eisenbehn-Wasgons nad anderer Fahrzenge, 


Liefers Apparnte zur Gasfatrlention als: 
| Gusbohälter, Beinigungs-Apparate, Rohrleitungen nebat Cande- 
laber-Laternen eto. 
Installationen von Gas- und Wasserleitungen für Stälte, Fabriken, Affen» 
hiele und Privat-Gebände, 


WIE 
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Anmeldungs-Bureau: 
i., Himmelpforizasse 17 


Fabrik: 


Gandenzdörf, Lainzurtmee 


für Wauaron, ügen, Waggons, 


Schiffe «n4 Tristen. 
Wasserdichte Emballage-Stofz, 
Wasserdichte Pferdedecken 


pralt, 
feueraichere 
Daelıpappe, 

Bachanstrich, lack, 

Schmiede- and Schiffe 

pech, tarboisiure nad 

Varbeipulrer «u. Asphaltirungen 

Jeder Art, Pflaster-Puzen-Vrrgusms 

mit Asphalt, Einderkangen mit fener- 

sicherer Dachpappe, sowie derlei Repars- 

toren, achsell, solid and bei sehr mäsnigen 
Proison, 


Kostenüberschläge und Preis-Courante gratis und Iranco, 





Simmeringer Weichelsen - Giesserei „nd Maschinen-Fabrik 


PH. KREUZER & CH 


SIMMERING, am Donaucanal Mr. 1, 


Comptoir: WIEN, L, Elisabethstrasse Nr. 26, 


kefert Weichguss für Nähmaschinen-, Cansen-, Workeng-, Waagen-, Waggon-, 
Locomotir-, Wagen. Bahnansrüstungs- und andere Fabriken, aowie alle 
Arleı von Commerz-Artikeln. Der Wrichguss ist schweissbar, härt- und dehebar 
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und iässt sich gut feilas, meissein and hänmmern 





















MAX MARGULIES, 
Duadapes: Waltensıb>ulevard 29. 
Erste ung. Riemenleder- n. Riemenfabrik, 
Lederhandlung. 

Lieferant der %, ung. Staatseisenbahnen, der prir. 
sel.-ung, Stasts-Eisenbaha- Gesellschaft, der k. E pr. 
Kaschau-OMerberger Eisenbahn, der ung. Nordostbahn, 
der one. Wostbahn, der k. &. pr. Donas-Dampfachif- 
fahris«Gesellschaft, der Haschinen- unt Wagsnnfahrtt 

10075 der k. mug. Staatseirenbahnen #ic. ete. 















"ao Jepsul 
Upaasiyag Fun «neg |] } 


rinmen »te. 
uozdey, "wynanong ang {ih | 
weeade | 


fetigure Nük- und Bind- 





N eigener Kreougeng. Loco. 


hmobil-Kiaman, Alunn- m, 















&. Urban & Söhne, 


Niefen-, Sehranben- und Schraubenmullen Fabriken 


Floridsdorf b, Wien ınd 6radenberz, Steiermark. 
Fahbrieation von allen Gattungen Nieten, Schrauben, 
Hakennägel ete; Press- und Schmiedetheile, Schrauben- 
und Sicherheitskupplungen für Waggons ete.; Schmiede- 
stücke, roh und appretirt für Maschinen; Dachstuhl- 
Gespärre ete. 





















Präparirter Dachtheer, f«uersichere Dachpappen etc, — 
Patentirte Blitzableiter, mit unschmelzbarer Masse 
' überzogen. — Phosphorbronze, in Blöcken, Rohrgusx, 
| Blechen (statt Ventilklappen) und Drähten. — Kiesel- 
guhr {Infusionserde), zur Selbsterzeugung der Wärme- 
schutzmasse fenerfraten Anstrichs, Trookenlegung feuchter 
Wände «te. — Waggonschieber, Patent Schmid (höchst 
praktisch). — Expansions-Regulir-Apparate, Arma- || 
turen, Werkzeuge, Gummi- und Hanfschlänche, Asbest- 
Fabrikate, Maschinen-Treibriemen und Betriebs-Requisiten | 
aller Art liefert in Prima-Qnalität 


Ingenieur EMIL SCHIEFFER, 


10130 WIEN, III, Hainburgerstrasse 21, 


GEBRÜDER FROMME 
Werkstätte wissenschaftl. Präcisions-Instrumente, 


HT. Hainburgerstr, 21. WIEN, 1M., Hainburgerste. 21. 
Special-Fabrication aller Vermessungs-Instrumente für den 


Eisenbahnbau. 


Niestrirte Preislisten gratis und franes, — Beparaturen schwell und gut. 
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HUTTBE & SCHRANTZ, 
. k k. Hof- und ansschl. prir, 
Siebwaaren-, Draltgeweho- und Üeflechte-Pabrik und Perforir-Andalı, 
\ WIEN, Marisbilf, Winämübigause Nr, 16 0. 14, . 
| empflehit sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
mM aht- Geweben und -Gefiechten für das 
Eisenbahnwesen, als: Anchenkasten, Rauchkastengitter 
und Verdiohbtungsgewebe; ausserdem Fenster- und 
Oberliohten - Schutzglttern, patentirt gepressten 
| Wurfgittern für Berg-, Kohlen- und Hättenwerke, überhaupt 
für alle Montanzwecke als besonders rortheilhaft empfehlens- 
l wertt, sowie rundgelochten und geschlitzten Eison-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleohen 
wa Biob- und Sortir-Vorrichtaneen, Drahtssilen und allen in dieses Fach ein- 
sehlägigen Artikein io vorslglichater Qualität zu dem billigsten Proien, 
Husterkarten und Ilustrirte Preiscouranta auf Verlangen franco und gratis, 
B. E6GGER, 
Mechanische Werkstätte und Telegraphen-Bauanstalt 


und Installation elektrischer Beleuchtungen 
WIEN, V., kleine Neugasse 23, — BUDAPEST, Husrir-uteza 7, 


erzengt sämmiliebe Apparate und Telegraphen-Usterisl, übernimmt die Ausführung 
none Telegraphrn-Liniee sowie eompleier Talsphon-Anlagen, furner Installationen 
von elaktrischen Belsuchtungen nach den neuesten, bewährtesten 


03 





















Systemen. 
Gensral:Vertretung der Internnklonalen Beil-Telephon-to, 


Für Neu- und Reparatur-Bauten. 


br, I. Lerener’s patantirtes und prämiirtes Antimerullon, giftfrei, feuersicher 
und gernchlos, vorsöplich bewährt gegua 


Hausschwamm, Fäulniss, Pilz- und Schimmelbildung. 
_— Ohemisch-präparirte 


Pressholzkohlen - Trocken - Briquettes, 
m Neubauten, Stations-Anlagen schuell bewohuhar #4 machen resp. deren 
Wimle vellkenmmen nuszutrorknen. — Orment, Jydr. Kalk, Dachpnppe, Wasserglas- 
farbeu-Austriche ste. ed, 20202 


wu. BAWEEW, TWuOionn WW. 


. WLACH & COMP.- 
Specialisten 
für Signalisirungs- und Belenchtungs - #egenstände 





FR 


für 
Eisenbahnen, Strassenbahnen zi Tramways. 
Bez, Lorbeergasse 13. 
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WIEN, Hl 


ir a) 5 


K. k. patentirte 


Wellenschiefer - Dacheindsckune, 


Diese Dacheindeckung ist von Autoritäten 
im Baufache alsbeste, schönste, leichteste 
und zugleich dauerhafteste Darhrlerkun:s 
anerkannt und in Folge ihrer absoluten 
Feuersicherheit und der Verwendung jedem 
Temperatarwechsel widerstehenden Mate- 
riales bei ausserordentlicher Billigkeit den 
P. T. Eisenbahnen, Hevren Architekten, 
Baumeistern, Fabriksbesitzern etc, 
bestens zu empfehlen. In meinem Ktahlisse- 
ment, VIL, Dreilaufergasse Nr. 9, ist 
ein kleines Musterdach zur gefälligen Ne- 
sichtigung ausgestellt und bitte ich um 
recht zahlreichen Besuch. 


A. M. Beschorner, 


10103 k. k Metaltwaurenfabrikant. 








SCHMID & HALLAMA 


Ingenleure, Wien, I., Pestalozzigasse 8. 
ae der Locomotir-Fabrik KRAUSS & Co. | 
in München und Linz. 
Technisches Bureau (ar Eiseneonstructionen, EKisenhbahn- uud 
sictesnehebahi Seeundärbahnen. j 


Vellständiga Freihaltang der Nompfcessel rou 
Schlame ud Kenseinteir wird zurantit, 





Inuepyog 






* 






“ 





42) 
xneadtag Juogeg 


I == 
rasıuie 


ERST Fr EI ET RIEETSSTDETTERT 


.r- Für BIAcnkehNeN. u 


Pig, Gurt, Taelbt- ht, Sk. | nasnomagmane Far. masenmammen, 


Yebr ala 2000 Apparate befinden »ch im Betılabe. 
Prtgen und K'opfen der Bessel wnnötkig- 


[® A 'HOLIBAOSUUp 





Erste österreichische .nni- Latomunosn 


10008 JUTE- SPINNEREI UND WEBEREI an alte anderen Bisch-Ausrästungs-Gegenstände für Locomntiren uhd 
WIEN, I. Bezirk, Ele LER, Nr. 29, vor. Joh. Obertimpfler i in Wr. Neustadt, Berg 


_— . Blasbälge und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, BRelfbiegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternchmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede etc. empfiehlt 








Härtemittel 
enen 


BEE“ Proben durch ug 














die k. &, prir. 
SIGMUND NETTER Hef- and Armoo-Blasbalg- 
and Feldschmieden-Fabrik 
WIEN, iu 
Josef Schaller in Tfien, 
| 10083 _ Bothensternganne 21 aL RAN 
ernennt PATENTE 
Hartgussfabricate bahnen: iron jr erwirkt das behördl. ooncessionirie 
Gunsroststähe, Suhlkränee, Hartguariage as, ü Erste Privilegien-Bursau. 


ründet Im Jahre 1851, Gegen 8000 Patentbesorgungen, Telefon Nr. 961. 
Maschinenfabrik Bukan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, Gegründet Im Jahre 1851. MOELLER ogen 


aus»ebliomliche Generalvertrotung Ir Oesterreich - Ungarn in HartgassEsbrikanau: 
10253 Jd. KEISER, Ingenieur, INSGERIEURE 
Stadt, Biemergasse 13, 


WIEN, X. Eugengasse Nr 2% 4 
Angabe» a Dimensio: wie der Iearbeilung bei eomplieirten G tan rn en Bohutz"' von. 0, Pagrt, Vreing von Lehmann d Wenize 
en der Vorlage rg Preise Be zur mung ans 2.1.  erirrg a. ne aan Text der Usterr. und deutschen Pateuigrieize 


Technisches Bureau 





Rud. Stummer v. Traunfels 


beh. aut. on. beeid. Ciril-Ingenieus 


Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 


Projectirung und Bau von Haupt-, Secundär-, Sehmalspur-, 
Strassen- und Industrie-Bahnen, 
Projectirang und Durchführung von Strassen-, Wasser- und 
Hochbauten, 
} sowie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. 
Administration von Gebäuden und industriellen Etablissements, 


Kostenvoranschläge, Gutachten, Schätzungen, Collaudirungen. 
Wien, III, 


10144 


Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 
K. k. ausschl. priv. 


Mikromembran-Filter-Fabrik 
Fried, Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von bacterienfreiem, gesundem Trinkwasser 
für den Hausbedarf, Eisenbahn-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 10091 


Fabrik für Gasmesser, Gas- und Wa 


sserapparale 


P. SCHWEICKHART & (2: 


Lieferanten der k. k. Normal-Aichungs-Commission 


14 goldene und 14 goldene und 
silberne Medaillen. W 1 E N, silberne Mrdsillem, 


Wieden, Weyringergasse Nr. 11. 


Gasmeosser, sowie sämmtliche Apparate für Gusworke, Gasdruck- 
4 Begulatoren, flofer'sche und Sugg'sche (sämmtliche 14.000 Wiener Strussen- 
| Internen wind damit versahen), Sohattenlose Intensiwlaternen, System 
Supg (aufgestellt wor der k. k. lofoper, dam Hatlıhang, auf dam Graben ete.), 
Gasbrenner jeder Art, Messing-Drehwaaren für Gasleltungen, Gas- 
Kochapparate, Gas-Hoizapparate, Patent Christ, F. Schweickhart, 
Olosets und Waschtische Eisenbahn-W; ne, genau nach 
den Typen der k, k. Stantsbahn-Direation, Selbstschluss-„Pliömiz+-Ventile, | 
Patent Schrabetz. Bämmtliche Messing-Drehwaaren für Wasserleitengen. 
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Josef Grüllem eyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring hei Wien, Langegasse 61. 


Erste und grönste Fabrik in Ossterreich-Ungarn von llas- umd Möbel- 
beschlägen in alien Metallen, bezw. Compositionen,. (egenstinds werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, Weich-Kiaenguss und Graaguss 
gegossen und appretirt. Erzeugung von Phosphorbrence und Phosphorkupfer. 


Bpecdalitäten, Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel nnd Beschläge 
für Waggons aus obigen Metallen, von Eisenbahn - Hilletkästen mach 
Edmonson'schen Systeme 































St. Egydyer 
und Stahl-Industrie-Gesellschaft 
Central-Bureau; 


WIEN, L, Maximilianstrasse Nr. 12, 


empfleblt 74 “Stahl, und zwar Werkzeug-Stahl, Chrom-, Mangan- 
und Wolfram-Stahl, geschmiedet und gewalst, Guss-Btahl-Könlge in allen 
Närtegeraden. 
Drähte un Holskohlen-Frischeisen, Bessemer- und GunsStahl, Ilank, ver- 
zinkt und versinnt, Kupferdrähte für elektrische Leitungen und Apparate, 
Fellen und eln in bekannt vorzüg- 
hiehster Qualitkt ans bestem Tiogelgusn- 
Stahl Zeichn: © 
Drabtseile für Breminberge, Bremsthürme, 
Sellbahnen, Transmissionen und Förde D FISCHER 
runzen, Ucberfuhren und Schiffstaue aus 
Frischeisen, Bessemer- und Patent-Stahl- 
draht, biank, versinnt und verzinkt. Kupferselle für Biltzablelter, elek- 
trlsche Licht- und Krafläbertragung. 1163 


Transportable Stahllahnen (Dietrich’s Patent), 
Projectirung und Bau von Localbahnen, Dampf- und 
Pferde - Tramways, Montan-, Industrie-, Landwirth- 

schafts-, Zalınrad-, Drahtseil-, elektrische Bahnen, 


Durchführung 
sümmtlicher hierauf bezüglicher Arbeiten. 


WIEN, BUDAPEST, 


IV, Faroritienstrasses. V, Kalmanngasse MM. 


KRONSTADT, Kornseile 55. 





L. G. BONDY SÖHNE 


Eisenhandlung en gros (gegr. 1829) 
Kisenconsiruclions- Werkstätte, Bauschlsserei und Brückenbau- Anstalt 


Prag-Bubna 


Eiserne Strassen- und Eisenbahnbrücken 


sowie 
Dach-Sonstructionen. 
—= Speeilalität! 


Freitragende und feuersichere Dächer aus schwarzem und 
verzinktem Trägerwellblech 
(für Walzwerke, Werkstätten, Magazine, Giessereien, Lager- 
häuser, ferner in das Baufach einschlagende Artikel: Eiserne 
Veranden, Pavillons, Gänge, Stiegen, Wendeltreppen, eiserne 
Pferdestall - Einrichtungen, schmiederiserne Fenster, Ober- 
lichten, Vordächer, Hofüberdachungen, Geländer, Einfriedungs-, 
First- und Urabgitter, Gitter- und Sehubthore, 


Bahnschienen, Bauschliessen, gewalzte u,genietete Bauträger 
in allen Profilen; 
Baukrahne umd Ziegel - Paternoster, 
Schwarze und verzinkte Wellbleche, Trägerwellbleche 


für 


Deoken (Gewölbe), Fodeste, Galerien, Balcons und Perrons; 
Grubenbahnen, Drehscheiben, 


kippwagen, Deeimal- und Centimalwaagen. 





raus? 











Bau- und Maschinen-Constructeur 


HEINR. WAEGNER JE 


IL, Taborstrasse 44, wu EW, IL, Taborstrasse 44, 
empfiehlt für den Bisenbahnbetrieb 


i Waegner's k. k. ausschl. priv. Patent-Waggon-Deoken-Ventilatoren, 


Schornsteinaufsätze, Exhaustoren, Funkenfänger, 
Eisenbahnwaggon-Heizung, Puffer für Locomotiven und Waggons, Locomotiv-Speiseapparate, 
Wagenachsenlager, 

Wegabsperren (besonderer Mechanismus), transportfähige Arbeifs- und Wächterhäuser, 


ferner 
;: . . für Wasserstationen, häusliche und öffentliche Zwecke, 
Waegner’s doppeltwirkende Flügelpumpen "" ee bu Bauten und Industrie, 
Patent-Getreide-Waggons Schotter-Waggons 
für alla rinfusa-Verladung. neuester Construction. 
Ich befasse mich mit der completen Einrichtung von Wasserstationen, Ventilations- und Pumpen-Anlagen für # 
| Bahın-, Fabriks- und Privat-Gebäude, übernehme die vollständige Trockenlegung nasser Wände und Mauern mittelst # 
patentirler Isolirplatten. 


| Mit Zeichnungen ud Kosten-Voranschlägen über vorstehende Apparate stehe ich gerne zu Diensten. | 








B. & E. KÖRTING, Wien, II., Dresdnerstrasse, 


Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 
GASMOTOREN-FABRIK. 
Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stockholm. 
Empfehlen für den Eisenbahnbetrieb: 
2 Körting's Universal - Locomotiv - Injectoren, "2: 












x u er Injeetor, spe st beissen Wasser bis 70* Cels., snugt auch kaltes Wasser 
a be 5m hoch an. Denkbar einfuchste Humdhabung, während des Speisens, kein 
Verlu est an Schlabberwasser. 


Free fe Elevatoren die sur Elmichtang 


können ve on consireirt und direet an der Locomolive montirk werden, saugen 
kann kl ie Wa bis im hoch am. 


Wir befassen uns mit der completen Einrichtang rom Wasserstatlonen, 

Ir wowohl mit Lbiorater. als auch mit Pulsometerbetrieb, übernehmen die i 
Lieferung sümmtlicher Bestandthelle, als: Renerroirs, Dampfkesael etc. etc, Jin 
saclı den Bestimmungen des Vereins deutscher Eisenbahn.Verwaltungen 
ausgeführt, 


Ferner llefern wir 


= Körting’antomatischeVacnnmbremse, 


llauptrorzüge dieser Bremsen sind: Schnelle 
Wirkung, stete Controlirbarkelt, Automatichtät, 
billiger Anschaffungspreis und die Möglichkeit, 
von jedem Wagen und Jeden Coupdausdie Bremae 5 N ir a 
in Wirksamkeit setzen zu können, 


x. Körting’s Rippenheizkörpern 
richten wir Bureau. und Werkstättenhelzungen 
mlt Kosseldampf, Abdampf und warmem 
Wasser eln. 





Speclell machen wir auf unsere 


|direotwirkenden Pulso- 
| meter 
| sum Detrieb der Wasserstationen auf- 
















| stationärer Kessel, als auch miltelst 
Locomotirdampf Im Betriche 





Mit Broschfiren und Proopecion 1 über vorstehunde Apparate stehen wir gern 1# Diensten. 






























Eisenbahnsignal-Bauanstalt Max Jüdel & Co. 


vorma's ROTHMÜLLER & Co. 
Special-Fabrik für Semaphoren und Bahnausrüstungs - Gegenstände. 


Technisches Etablissement 
zur Erzeugung sämmtlicher für Eisenbahn- und Sehifahrtszweceke erforderlichen 


Sicherheits-Vorrichtungen und Signalmittel 


we 
Signal-Laternen für alle Beleuchtangsarten, Semaphoren für Block-, Stationseinfahrt- und 
Distanzsignale mit Hand- und Drahtzugsbedienung. 


Elektrische Semaphoren und elektrische Barrieren 
(System Pollitzer). 


' Signalstellböcke mit und ohne Weichenverschluss. 
Weohselblockir-Apparat 
für apitzbefahrene Weichen mit einfscher und doppelter Guleisesperre. 
Centrale Signal- und Weichen- Ichaceuäen 
mit Gasrohrgeslängen und doppelten Drahtzügen 
(System Rüppel, Tatent Büssing). 
Erzeugt ferner: 
Regulir-Füllöfen zur Beheizung von Eisenbahnmaggons, Waggon-Brems- 
schuhe, Tyres-Profileure, Eisenbahn-Torpedos, Inspectionsstäbe (Patent f 
Pollitzer), Waggon-Kupplungen, Petroleum-Gasfackeln (Patent Zwinz). TE ; 
‘ S Alle Gattungen Kessel- und Muschinen-Armaturen, Injeotoren (Paten N 
Auschütz-Schlu), Spriugbaluncen, Schimierbüchsen etc. u 
Fabrik und Comptoir: 
WIEN, 11, Nordbahnstrasse la. — BRAUNSCHWEIG. 
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Friedrich | Weichmann® | Wi Wien 


Special-Fabrik für 

Signalisirungs-, —e und Blechausrüstungs - Gegenstände 
ar een, Strassenbahnen eto. 

IL, Körnergasse 5, ———— 

liefert complete Ausrüstungen für 


Strecken, Bahnwächter-, Stalions-, Burean-, Wartesaal- u. Restaurations-Localiläten. 
Wechselsignalscheiben ach eigenem Patente, 
Type der 2. E. österr. Staatskahner, circa 10.000 im Verkehr. 
Coups-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente. 
Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 
Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 


Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


u N.B, Sämmtliche in letztor Zeit nawangelegte Eisenbahnlinien, darunter die k, k, galizische Transversalbahn 
& und Arlborgbahn, wurlen ron mir ausgerüstet, 














1367. Anerkonnungs-Diplem das nieder N 1877. Goldene Modalllo dos Serbahanser 
üsları. Vewerbe- Vereines, Gowerbs: Vereines. 

1873. Hors eomeours, als Experie der | 1880. Erete Medaille, Berliner intersat. 

| Weltansstellnng 1873. Tasa-huntellong. 

| 1878. Golisetiv-Anastellung der & IE. | 1880. Goldenn Modaille, Wien, Gewerhe- 
Landw.-Gesellachaft, Ausstellung. 


Perlmoser Portland-Gement, 
Kufsteiner hydraul. Kalk, 
Schottwiener Stuccatur-Gyps, 
Schottwiener Alabaster-Gyps, 


Cement-Pflasterungs-Platten 
für Einfahrten, Küchen, Vestibules, Gänge etc. ete., 
Marmor-Mosaik-Platten 
für Vestibules, Gänge, Küchen ete, etc. ebenso 


| Eingelegte Marmor-Mosaik-Platten, 
| feinst geschliffen und auch polirt, 


Betonirungen, 
Stall - Einrichtungen, Canalrinnen, Pissoir - Ein- 
richtungen, Brunnen - Einfassungen, Brunngründe 


«te, uote. empärbit die 


älteste, erste und grösste Cementwaaren-Fabrik von 


Jos. Neumüller, 


Wien, Wieden, Wienstrasse Nr. 3. 





FABRIKEN: 
Pressburg und Zamky bei Prag. 


Coneessionirtes Bureau für Spreng- Technik 


vormals 


MAHLER & ESCHENBACHER, 
WIEN, I., Walltischgusse 9, 


liefurt alle Sorten 


| Spreng- und Zündmittel, insbesondere Spreng-Gelatine, 
| Gelatine- Dynamit, Spreng-Kapseln, Sicherheits- 


Zündschnüre. 
Sämmtliche Bedarfs-Artikel für elektrische Zündung. 


| Bohrmaschinen für Hand-, Dampf-, Wasser- and Lüuft- 


betrieb, 
Tief-Bohrgeräthe. Wolf’sche Benziu-Sicherheits- 
Wetterlampen. 
NR. Der gista Tunnelbau der Gegenwart, derjenige des Arlbergs, wnrde 


anch vorıngegangenen Versueben mit den Yerschiedensien, seit grower 
Marktschreierei oegrpriesenen Sprengmisteln ebenso wie seinerzeit der 


Eat des St. Gotihard-Tennels einzig mmd ullein atır mit Nobel’schen | 


Dynamlten durclgrfchrt 

















C. Stölzle‘ Söhne 


Glas-Fabriken 


Haupt-Niederlage: WIEN Wieden, Freihaus. 
E'illalen: 
Wien, Rudolfsheim, Sehönbrunnerstrasse 26. 


PRAG: 
Ferdinandsstrasse Nr. 38 nen. 


BUDAPEST: 
Königsgasse Nr. 50, 


Aelteste Lieferanten i N 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 
wie ordinäre und belgische Tafeln, Farbentafeln für 


Signalscheiben, Lampen-Cylinder nnd Waggon- 
Schalen ete. für elektrische Zwecke etc. ete. 


Alle Gattungen Glaswaaren für Eisenbahn-Restau- 
rationen und den Haushaltungs-Gebrauch. — Grosse 
Auswahl in eleganten completen Tafel-Servicen von 
fl. 8 aufwärts. — Bier-, Wein- und Liqueur-Garnituren, 
Punsch-Servicen ete. ete. 


Preis-Courante gratis. — Feste Fabrikspmeise, 





Fortsehritts-Medaille, Anerkennungs-Diplom 
WIEN 1873. 


ETABLISSEMENT 
ir 


fi 
Centralheizung und Ventilation 


JOHANNES HAAG 


Augsburg. WW HEW. Berlin. 
Bureau, Werkstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VIL, Neustiftgasse 98 


Ihefurt 
Warmwasserheizungen, Heisswasserhelzungen 
nıch rerbemerton Öystermem, 


Dampfheizungen 
mittelst Alroctem Dampf und Abdampf (vorzüglich für Hisenkahnwaggonr). 


Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven. 


Dampfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 
und künstliche Ventilation, 
ferner 
combinirte Wasser- und Dampf-Luflheizungen, gewöhnliche 
Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten. 


Pläne und Kostenanschläge werden gratis nach eingesandten 
Bauzeichnungen anzefertigt und jede Auskanft ertheilt durch: 
Ingenieur LUDWIG HOTTENSTETN, 


VIE, Neustiftgasse 98, 
oder im Stadt-Comptoir bei M. SCHOCH & Co., 1., Stefons- 
platz 5 (Domherruhof). 








Maschinenhan- Actien- Gesellschaft vormals as Breitfeld, Danök & c° 
PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Maschinen und Apparate für Kisenbahnbedarf: 


10214 


5 Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst, 
Complete Wasserstations-Einriehtungen, lieserroire, Pumpen etc. 
Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, Locomotiv-Hebebörke, hydraulische Waggon-Hubwerke. 


Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebebühnen für 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antıieb. 


Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststelende Niet- 
maschinen für Kessel. und Trägernietungen, 

Werkzeugmaschinen für Reparatur-Werkstätten, 

Dumpfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Constiuction. 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von | 
Dynamos. 

Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung 

Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht, 








Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenieur, I, Hobenstaufeng. 5; in Post: Herr Carl Müller, VIIL, Neuer Markt 19, 











HAYWARD'S 


Orioinal - Fensrlösch - Handeranaten 


sind an foleenda amerikanische Eisonbahnen geliefert : 
Northern Parlfic RB, R. Co, — Erle RB. R. — Union R. R. Oo. — 
Chleago, St. Pasl, Mpin, & Omaha KH, BR, Co, — Mpis. Sault, 
St, Herle 2 H. BR. RB. Co. — Troy & Lansinsbuare BR H. Co, — 
Callfors St, Cable R. It. — Penayir. RB. R. Cu. — N. Pace. 
C R. HR. Co, — Richmond & Allechan, R. B. Co, — Bodie & 
Benton R. it. — Consolldated R. RB. — Centr. Pas. B.Il, Co, — 
Citirens' Fass. BR. B, Co, m. =. f. 


Monopol und Hienreral- Depdt für Urs'errnich- Ungern. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V. Grüngasse Nr. 13. 












HÜBNER & MAYER 


| KK x PRIV. 
i MASCHINEN- UND DAMPFKESSEL-ARMATUREN-FABRIK 
WIEN, V., Luftgasse3 u. 5, 


nächst der Schönbrunner Linie. 


Zwei Jahre Garantie 


für neue und reparirte Ma- 
nometer, sowie bei Anbrin- 
gung der directen Schuiz-| 
vorrichtungen in Manomet. 
bisheriger Construction. 


Umtausch defecter gegen 
neue Manoineter. 
Ausführung nachden Typen 
der Eisenbahnen der Mon- 
archie, mit den patentirten, 
Aidireeten Sehutzverrich- 
tungen gegen das Leber- i 
hitzen, Einfrieren u. Bersten |) 
der Federn, gegen Stoss- | 
wirkungen, 
Zerstechen der Plaque 
Sehutzplatten, gegen das | 
Verrostenu.Verschlammen, 
daher: 
Verminderte BP; 

Bedürftligkeit, 
Verlängerte Funetions- 

daner, 

Genaneste Funetionirnng. 


Keine Preisarhöhung Beste Referenzen. | 
Frespeote gratis u.franco, nen. | 































































Kigenthum, Hersusgab»+ und Verlag des Club 
usterr, Kimmlbahn-Beamten, 





Bedaetear: Dr. jur. BROBEKT ZU 


THE GRESHAM“ 
Lebensversicherungs-Gesellschaft 


10184 in London 


Filiale für Oesterreich: 
Wien, I, Giselastrasse 1, 


im Ihnse der Genellschaf 


Activa dor Goseltschaft 
Jalresolanabme an Prämien umd Zinsen am 30, Juni IBRS, . ». » 
Auszablengen für Versicherungs- und Henten-Verträge und für 

Kückkäsfe ete. seit Bestehen der Gesellschaft (1648) mehr nis u 164,770.080 » 
Ia der letzten zwölfmoaatlichen Geschäft perivde wurden bei der 

Gesellschaft für . 

neno Anträge alnge reicht, wodurch der Gesammibetrag der 

soit Bestehen dar Lieunilschaft eingereichten Anträge sich auf » 1.191.163.320 — 
“tell, — Trosperte und alle weiteren Aufschlässe werden ertheilt durch die Herren 
Agenten in allen grösseren 3 üdten der österreichisch-ungariseben Monarekie und durch die 


Filiale für Ungarn: 
Budapest, Franz Josefsplatz 5u.5, 
im Hause der Gesellschaft, 


91,00 I 
17.926.068 77 


66.398,00 — 


Filialen für Oesterreich und Ungarn 


„HYGIEA“ 


transportabler Wasserstaub -Ventilator 
(D. R.-Patent. Oesterreich - Ungarn und Ausland) 


eizuet sich vorzüglich für 
Eisenbahnen, chemische Fa 
brikon, Absangen von Dämpfen, 
für Trorkeukammern, Restas- 
ranis, Unfes, Schnlen, Kirchen, 


10175 








Brauereien eic, anch mili 
PFumpeonbeirieb zu betzolben. 
Olne maschinelle Einrichtung, 
also keine Aufwartung oder 
Schmioren wie bei Turbinen er 
förderlich, — Von keiner Osn- 
earron: durch den aumperenient 
lichen Lufteffeet und geringen 
Wasserrerbrunch übertreffen. — 





Fünfzig Procent billiger wie andere 
Ventilatoren. 


nran N! Anlagen ron Ventilationen mache 
| | | unter Garantie des Gelingen 
| end sechsmonatliehe Prüfungs- 

| | zeit. — Kostenansehläg» gratis. 
Apparate für Wohnzimmer, 
kleine Burranzx von 40 Gulden 
aufwärts; elegantes Aussohen. 











Internationales 
technisches Imstitut 
für 


2 ll N 1: Ventilation und Heizung 
br | || \ | l & konn von 
Carl Haarstrick, 











WIEN 
ER SENDEN — —mienume 1., Anı Hof Nr, 14. 
KERKANDL. ‚ Ihruck der „ STETREHMUNL- ia Wien 
Far die Ihruckenes verantwortlich: ALBERT PIETZ 


a 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung, 


Abonnements und Inserate 
werlen angenommen In der 
Administration 
WIEN, I, Eschenbachgans 11 





Redaction: 
WIEN, I., Eschenbachgasse 11 





Beitrkge waren nach Versinbarang banorirl. 
Hanuseripts werden wicht surückguetellL 


ORGAN 


Club österreichischer Eisenbahn- Beamten. 


Erscheint jelen Sonntag. 


Abonnement incl, Postversendung 
in Oesterreich-Ungarn: 
Gmziäbrig 4. 5 = Halbjährig I. 3.56, 
Filr das deutsche Reich: 
Ginzjährig Gürk IR Haltjkhrig Mark 
Is übrigen Auslande; 


Öszzjährig Freu. 26 Maltıjährig Pros TR 





Rinssloe Nammam 15 kr. 





Ullens Reciamıtionen pertuftel, 








N® 15. 


Wien, den 11. April 1886. 


IX. Jahrgang. 








Das neue englische Eisenbahn - Gesetz. 


Der neue englische Eisenbahn - Gesetzentwurf, dessen 
Grundzüge wir in der letzten Nummer der »Oesterr. E.-Ztg.« 
mittheilten, und der im Englischen den amtlichen Titel 
»The Railway and Canal Traffic Bill« führt, hat in den 
Eisenbahnkreisen des Inselreiches keine geringe Aufregung 
hervorgerufen. Man stösst sich besonders an der Bestimmung 
des Gesetzentwurfes, welche eine Revision der Tarife und 
der Waaren-Ülassification in Aussicht nimmt, und zwar eine 
einseitige Revision durch das Parlament, ohne Zustimmung 
der Eisenbahnen, Darin finden diese nichts weniger, als 
einen Rechtsbruch, Man will, so sagt man, die Kisenbalnen 
behandeln, wie die irischen Grundbesitzer; dem Gesetz- 
entwurfe ist von der Regierung kein Motivenbericht bei- 
gegeben worden, man wisse also nicht, was man den Eisen- 
bahnen vorwerfe; sei es zu rechtfertigen, dass diese, die 
ein grösseres Capital repräsentiren, als die englische Staats- 
schuld, die bisher durch von den Eigenthümern bestellte 
Personen verwaltet wurden, nun olıne Angabe eines Grundes 
unter die Herrschaft einer Staatsbehörde gestellt werden, 
deren Mitglieder nothwendig jene technischen und praktischen 
Kenntnisse nicht besitzen, die zur Leitung des Eisenbahn- 
Geschäftes erforderlich sind? Was werde die unvermeidliche 
Folge sein? Die Besitzer von Eisenbahnwerthen werden, 
neuerlich eines Theiles ihrer ohnehin sinkenden Erträgnisse 
verlustig, und durch Erfahrung belehrt, dass Parlaments- 
Acte keinen Schutz gewähren, sich in Hinkunft weigern, 
Capitalien in Eisenbahnen zu invostiren. 

Diese Motive, und nur diese, werden in den zahlreichen 
Aeusserungen, die von Seite der Eisenbahnen und ihrer 
Organe über den neuen Gesetzentwurf vorliegen, in den 
verschiedensten Tonarten varüirt, bald schärfer, bald milder, 
je nach der Individualität des Schreibers. 

Kaum waren nämlich die Grundzüge der. Railway and 
Canal Traffic Bill bekannt, als sich auch schon das englische 
Eisenbahn-System energisch zur Wehre setzte, und heute 
ist der Widerstand förmlich organisirt. Die grossen Unter- 


nehmungen: die Midland-, die Great Northern-, die London 
| and South Western, die London and North Western Railway 
haben ihre Actionäre und Obligationäre in feterlichen Cir- 
eularen zusammenberufen, in denen der zu gewärtigende 
Einfluss des neuen Gesetzentwurles als überaus unheilvoll 
dargestellt wird. »Die Sicherheit des Bisenbuhnbesitzes, » so 
sagt das Cirenlar der Midland-Gesellschaft, »ist durch die 
Anordnungen der kürzlich 
Railway und Canal Trajfie Bill so ernstlich bedroht. (dass 
Ihre Direetoren sich für verpflichtet eruchten, die Aufinerk- 
samkeit der Actionäre anf diesen Gegenstand zu lenken und 
Sie zur Mitwirkung bei der Vertheidigung Ihres Eigrenthums 
einzuladen.» Nach einem Resume der auf die Tarife be- 
züglichen Bestimmungen des Gesetzentwurfes führt das 


| im 
| 
| Cireular fort: »Beienkt man, dass im Vertrauen anf die 


Parlamente eingebrachten 


Tarifbestimmungen der (lie Midland-Gesellschaft betreffenden 
Parlaments-Acte mehr als 70 Mill. Pf. St. in das Unter- 
nehmen investirt wurden, so ist die Ungerechtigkeit des 
Vorsehlages und die Möglichkeit einer Contiscation, die damit 
gegeben ist, nicht weiter zu erweisen.« Aehnlich sind die 
Acusserungen der anderen Eisenbahn - Unternehmungen ab- 
gefasst. Man kann sich leicht vorstellen, wie die Beschlüsse 
der Actionäre lauten werden: vermuthlich se, wie die der 
Actionäre der Metropoliian Railway, nämlich: »Der Gesetz- 
| entwurf ist höchst ungerecht und überträgt die Führung 
des Eisenbahnwesens von den verantwortlichen Verwaltungen 
auf ein unverantwortliches Regierungs-Departement ; die dem 
Eisenbalın-Gerichtsliofe eingerkumten Machtrollkommenheiten 
geben diesem unerlahrenen Tribunale die unapypellahle Ver- 
fügung über enorme finanzielle Interessen« u. 5. w 

Natürlich werden alle Bisenbalmen Petitionen an das 
Parlament richten, welche die Ablehnung des Gesetzentwurfes 
befürworten werden. 

Die Petition der Auilway Defence Assoerution an das 
Parlament liegt bereits im Druck vor und ist in energischen 
Worten abgefasst. „Die Bestimmungen des Gesetzentwarles 
über die Revision der Tarife,« sagt diese Petition, »bilden 
einen Rückschritt zu den Ansichten des Mittelalters, welches 
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der Ansicht war, es könne der Preis der Arbeit durch die 
Regierung festgestellt werden« Es wird betont, dass das 
Handelsamt sich auf den Standpunkt der Gegner der Eisen- 
bahnen stellen und die Tarife ohne Rücksicht darauf, ob 
dann den Eisenbahnen noch ein genügender Gewinn bleibt, 
herabsetzen werde. »Seit 40 Jahren hat das Parlament 
immer daran festgehalten, sich in das Tarifwesen der Eisen- 
bahnen nicht einzumengen, es sei denn, duss diese eine he- 
stimmte Gunst, z. B. die Fusion zu ihrem eigenen Vortheile 
verlangten. Es wurde von den Comites bei vielen Anlässen 
ausgesprochen, dass, abgesehen von einigen seltenen Fällen 
die Coneurrenz das beste Mittel sei, um zur KEirmässieung 
der Tarife zu führen « Es wird daran die Hoffnung ge- 
knüpft, dass das Parlament seine Tradition nicht verläugmen 
werde, 

Ob diese Hoffnung sich bewähren wird, därfte die 
nächste Zukunft lehren. Sicher ist, dass die neuere englische 
Gesetzgebung. namentlich aber die Iteformbestrebung, (die 
sich innerhalb der liberalen und radicalen Partei des eng- 
lischen Parlamentes zeigt, geeignet ist, denjenigen bittere 
Enttäuschungen zu bereiten, die sich auf die Traditionen des 
Parlamentes verlassen wollten. Auch dort wird nun die 
Staatsintervention, die früher unzulässig erschien, für viele 
Gebiete des socialen Lebens zur Hilfe gerufen, und man 
erwartet von ihr erspriesslichere Resultate als von der 
Freiheit und Coneurrenz. Dabei ist aber wohl zu berüick- 
sichtigen, dass in England der Wirkungskreis des Staates 
bisher viel enger begrenzt ist, als auf dem Continente, — 

Von unserem Standpunkte aus sehen wir die englischen 
Eisenbahnen in einem Kampfe um Rechte, die unsere EKisen- 
bahnen entweder nie besessen oder zumeist bereits wieder au 
den Staat verloren haben. Das grösste Beispiel einer in ihren 
Tarifen völlig freien Eisenbahn- Unternehmung war bei uns die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, und sie hat diese Freiheit 
nach der meuen ÜConcession aufgegeben. Was in England 
beabsichtigt wird, ist etwas Aehnliches, wie das, was sich 
bei der Nordbaln vollzogen hat, wenigstens im Principe. 
Denn in der Praxis dürfte die Wirkung des neuen Gesetz- 
Entwurfes nicht so einschneidend sein, wie die englischen 
Eisenbahn-Verwaltungen befürchten, 


Die Compound-Locometiven. 


Das Compound-System, das heisst, die Vertheilung der 
Arbeitsieistung des Dampfes in der Weise, dass derselbe in 
zwei oder mehr Cylindern nach einander zur Wirkung kommt, 
ist bekanntlich schon seit Langem bei grossen Stabilma-chinen 
mit bedeutendem Vortheile in Anwendung, und es ist daher 
insbesondere bei den hiebei erreichten günstigen Erfolgen in der 
Brennstwff-Oekonomie auffallend, dass dieses System bei Loco- 
motiven erst in neuerer Zeit zur Anwendung gekommen ist um 
eine grössere Beachtung erweckt. 

Obzwar non die erste Idee zu einer Compound-Locomotive 
im Jahre 1850 von dem Locomotivführer John Nicholson der 
Great Eastern-Eisenbahn anspings, so gebührt doch erst dem 
französischen Ingenieur Mallet das Verdienst, die ersten 
Compound-Locomotiven nach dem von ihm erfundenen Sy»terme 


| 
pro Kilometer 352 kg Cardiff-Kohle betragen habe, und dass 
N 
| 


praktisch eingeführt zu haben, nach welchem für die Linie von 

; Bayonne nach Biarritz im Jahre 1876 drei, und im Jahre 1878 
eine vierte Locamotive erbaut worden sind. Mallet wendet hiebej 
zwei Cylinder von verachiadenem Durchmesser, einen Hach- 
druck und einen Niederdruck-Cylinder an. Weil aber die An- 
wendung des Compound-Systems mit zwei Cylindern bei Loco- 
motiven die Schwierigkeit mit sich bringt, dass die Lacomotive 
nicht ohneweiters in Gang gesetzt werden kann, wenn die 
Kurbel des kleinen Cylinders im oder nahe am tadten Punkte 
steht, so hat Mallet fär seine Locomstive einen Apparat con- 
stroirt, welcher dem Führer gestattet, dieselbe nach Belisben 
entweder als eins gewöhnliche oder als eine Compound-Loco- 
inotive zu gebrauchen, wobei also der Dampf im ersteren Falle 
direct in die beiden Cylinder und von da in den Schornstein 
tritt, oder im letzteren Falle zuerst in den kleinen, von ia 
nach vollzogener Wirkung in den grossen Cylinder eintritt und 
erst dann in den Schornstein abströmt, Die Arbeitsweise ist 
also die, dass beim Anfahren und Rangiren, sowie auf starken 
Steigungen it dem gewöhnlichen System, während der Fahrt 
mit dem Compound-System gefahren wird. Dieser Umschaltungs- 
Apparat bildet nun den wesentlichsten Theil der Mallstschen 
Erfindung. 

Selbstverständlich bedingt diese doppelte Arbeitsweise anch 
eine Trennung der Stenerungshandhaben zu beiden Seiten der 
Locomotive, was für die Construction und den Gebrauch ziem- 
lich umständlich ist, abgesehen davon, dass hiedurch der eigent- 
liche Zweck, die Ereparang an Brennmateriale, zum Theile ver- 
loren geht, Nach einem Berichte aus dem Jahre 1879 geht 
hervor, dass der Brennstoffverbrauch bei diesen Locomotiren 


gegenüber dem gewöhnlichen Systeme durch das von ihm ar- 
gewandte Compound-System eine Ersparniss von 25— 80%, zu 
erejelen sei, 

Die Hanptdimensionen dieser für den Secundärbetrieb der 
genannten Linie bestimmten Tender - Locomotiven mit sechs 
Rädern, wovon die hinteren zwei ungekuppelt, sind die fol- 


genden: 

Durchmesser des kleinen Cylinders....... 0'240 m 

2 » grossen Brennen 0400 » 
Kolbenhüb - uas ciao nern ns 0450 » 
Entfernung der Achsen beider Cylinder 1’sı0 » 
Durchmesser der gekuppeiten Räder .... Leon » 

» » ungeknppelten Räder.... 0'900 » 
Badstand .....2222uurnenor rennen 2700 u 
Ganze Länge der Locomotive........... 5'740 » 
Fassungsranm der Kohlenbehälter eirea... 500 kır 


Gesammtgewicht der Locomotive, betriebsfähig 19600 » 

Zahl der Siederohre 125 

Gesammtheizfläche ..... 22.2... 4510 m? 

So einnreich nun anch das Mallet’sche System erdacht und 
insb»sondere die Schwierigkeit des Anfahrens in durchaus ver- 
lässlicher Weise überwunden erscheint, 80 haftet der Construction 
doch der Hauptnachtheil an, dass gerade in jenen Fällen, iu 
welchen die stärksten Kraftleistungen der Locomotiven gefordert 
werden, also beim grössten Dampfverbrauche, nicht nuch dem 
Compound-, sondern nach dem gewöhnlichen Systeme gearbeitet 
werden muss, 50 dass gerade da, wo der Vortheil des Componnd- 
Systems am meisten zur Geltung komman soll, ar wegfällt. Dieser 
Umstand, sowie auch die hier anhaftenden ungünsiigen Steuerungs- 
Verhältnisse, waren Ursuche, dass dieses System, trotzdem es 
von mehreren Bahnen in Frankreich, Oesterreich, Russland und 
England erprobt worden ist, für Locomotivren auf grösseren 
Ralhnen keine danernde Anwendung gefunden hat. 

Im Jahre 1880 hat zur Beseitigung dieser Uebrlstände 
der Maschinen-Inspector von Borries in Haunorer eine Con- 
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struction vorgeschlagen, bei welcher ihn folgende Bedingungen 
geleitet haben: 1. die Loeomotive soll überhaupt mar nach dem 
Compound-Systeme arbeiten, um die Vortheile desselben voll 
aosennützen; 2. die erforderliche Einrichtung für das Anfahren 
soll möglichst einfach in Constraction und Handhabung sein; 
3. die Steuerung muss derart angeordnet sein, dass für be- 
stimmte Füllungegrade im kleinen Cylinder stets die passenden 
Füllungen im grossen Cylinder selbstihätig zur Anwendung 
gelangen und jede Willkür des Locomotivführers in dieser Be- 
ziehung ausgeschlossen ist. 

Die nach diesem Systems erbauten Locomotiven, woren 
anf den hannorerschen Staatebahnen gegenwärtig bereits 18 Stück 
verschiedener Gattung im Betriebe stehen, während noch weitere 
sich im Bane befinden, haben gleichfalls zwei Cylinder von ver- 
schiedenem Durchmesser, arbeiten aber nur mit Compound- 
Wirkung. Der Dampf gelangt aus dem Dampfdome in den 
kleinen Cylinder, von wo derselbe nach theilweiser Expansion 
durch das in der Rauchkammer gelegen» Zwischenrohr 
(Receiver) in den grossen Crlinder tritt, um nach weiterer Ex- 
pansion daselbst durch das Blasrohr in den Schornstein zu 
entweichen. Für das Anfahren ist an dem kleinen Crlinder ein 
selbstthätiges Reductionsventil, Patent Henschel, angebracht, 
welches beim Oeffnen des Rrgulators Dampf von Y, der Ein- 
trittsspannong in den Receiver gelangen lasst, so dass beide 
Kolben mit gleicher Kraft anziehen; ausserdem ist, um bei 
gewissen ungünstigen Kurbelstellungen den kleinen Kolben vom 
Gegendruack zu entlasten, *in Rückschlagventil angebracht. 
Nenestens hat übrigens v. Borries ein von ihm erdachtes Ab- 
schlossventil zwischen dem grossen Cylinder und dem Ver- 
bindangsrohr in Anwendung gebracht, mit welchem #s er- 
möglicht wird, beim ersten Anziehen insbesondere von schweren 
Zügen für kurze Zeit den vollen Dampfärack auf den kleinen 
Kolben nnd einen nach Verhältniss seines Qnerschnittes ver- 
minderten Dampfdruck auf den grossen Kolben wirken zu 
lassen, so dass beide Kolben gleichzeitig anziehen. Hiebei tritt 
der Dampf nach Beginn der Bewegung aus dem kleinen 
Cylinder in das Verbindungsrohr so lange über, bis der Druck 
daselbst demjenigen im Schieberkasten des grossen Cylinderg 
gleich geworden ist, worauf sich das Abschlnssventil öffnet 
und die Verbindung zwischen beiden Cylindern herstellt; xn- 
gleich wird durch die Bewegung des Ventils der Zaflnss 
directen Dampfes zum grossen Cylinder abgesperrt, 30 dass 
die Locomotire nun als Componnd-Locnmotive weiter arbeitet, 
Die Stenernng ist ohne Theilung der Welle und Handhaben 
derart angeordnet, dass für bestimmte Füllunzsgrade im kleiner 
Cylinder stets selbetthätig die passenden Füllnnesgrade im 
grossen Cylinder zur Anwendung gelangen, was dadurch er- 
reicht wird, dass die Steuernngshebel auf ihrer Welle nicht 
parallel, sondern nm den grössten Drehnngswinkel der Stenerungs- 
welle gegeneinander versetzt sind. 


Die Hauptverhältnisse der nach diesem Systeme zuletzt 
gelieferten Compound-Schnellzugs-Locomotiven sind: 
Doarchmesser des kleinen Cylinders...... 0420 m 

» » grossen re re 0'600 » 
Kolbenhub „con ncceeecececen VsB0 n 
Direhmesser der Treibräder 2.2.2.2... I800 » 

“ » Lanfräder .....22.... Lıso » 
Gesammtradstand.. 22. ccnucceeeee er 5200 x 
Gesammte fenerberührte Heizfläche...... 8 m? 

» wasserberührte ............ 108» 
Rostfläche 0.22 2ceueeersrareree ern 175 m? 
Arbeitsdrack im Kessel ............-. 12 Atm. 
Zahl der Siederohre. ........:.» Ey] ; 
Gesammtgewicht der Locomotive, dienst- 

TR EEE 38.000 kır 


Darch die bei diesen Loromotiven getroffene Anordnung, 
dass die Dampfeylinder hinter der Lanfachse angebracht sind, 
wodurch das vor dieser überhängend» Gewicht bedeutend ver- 
ringert ist, haben die Locomotiven rinen sehr sicheren Gang, 
welcher von Schlingerbewegengen nnd Nachschwingungen 
durchaus frei ist. Nach den bisher gemachten Erfahrungen ist 
die Leistungsfähigkeit der nach v. Borries' Systeme in Gebrauch 
befindlichen Locomstiren in Folge der besseren Ansnützung der 
Dampfkraft eine recht bedentende, und ist der Kohlenverbrauch 
für gleiche Leistungen bei den Güterzugs-Locomotiven eirca 
16 bis 20 Porcant, bei den Schnellzugs-Loeometiven circa 15 
bis 16 Percent geringer, als bei anderen Locomotiven. 

Ein ferneres Compound-System hat im Jahre 1883 der 
Maschinen-Dirsctorr Webb bei Locomotiven auf der London 
and North-Woestern Bahn in Anwendang gebracht, bei welchem 
drei Dampfeylinder, zwei aussenliegende Hochdruck- und ein innen- 
liegender Niederdruckeylinder wirken. Diese Locomotiren haben 
eine vordere Laufachse, und 2 nicht geknppelte Treibachsen, 
von welchen die hinter der Fenerkiste liegende von den beiden 
Hochdruckeylindern, die vor der Fenerkiste liegende aber von 
dem Niederdruekeylinder ihre Bewegung erhalten. Die beiden 
Hochdruekeylinder sind zwischen den Lanf- und Treibrädern, 
der in der Mitte liegende Niederdrackeylinder vor der Laaf- 
achse angebracht. 

Die Schieber der Hochdruckeylinder befinden sich unter dem 
seiben, während der Schieber des Niederdruckeylindars auf diesem 
liegt; dieselben werden durch eine Steuerung nach Joy's 
System bewegt, während beide Stenerungen nach Woabb's 
System so miteinander verbanden sind, dass sie entweder zu- 
sammen oder anch unabhängig won einander verlegt oder ein- 
gestellt werden können, Die Handhaben der Stenerang für beide 
Treibachsen sind getrennt Die Componnd-Wirkung erfolgt in 
der Weise, dass der Kesseldampf zunächst von dort in gewöhn- 
licher Weise nach der Rauchkammer und von da in Röhren 
zwischen dem Hanptrahmen und einem Hilfsrahmen in die 
Hachdruckeylinder einströmt, von da durch dieselben Zwischen- 
ränme in «etwas weitere Röhren nach der Ranchkammer zuräck- 
kehrt, wobei der vom rechten Öylinder kommende Dampf im 
Bogen durch die Rauchkammer nach der linken Seite hinüber- 
geführt wird, um dort in den Schieberkasten des Nisderdruck- 
eylinders zn treten, während umgekehrt der von der linken 
Seite kommende Dampf nach der rechten Seite des Schieber- 
kastens übergeführt wird. Der Dampf des Niederdruckeylinders 
strömt endlich durch das Blasrohr in den Schornstein ans. 
Auf diese Weise wird nicht nur der erforderliche Dampf- 
summelraum für den aus dem Hochdruckeylinder kommenden 
Dampf geschaffen, sondern es findet auch ein Anwärmen des- 
selben in der Rauchkammer statt. Damit der Druck im Nieder- 
druckeylinder nicht zu gross werden kann, befindet sich auf 
dem hinteren Verbindangsrohr ein auf 5%, Atmosphären be- 
messenes Ablassventil. 

Eine besondere Vorrichtung, am den Dampf nnmittelbar 
in den Niederdruckcylinder eintreten zu lassen, ist hier nicht 
angebracht; das Anfahren der Züge erfolgt hier stets ohne 
Schwierigkeit, weil die volle Zugkraft der hinteren Treibachse 
namentlich bei Personen- und Schnellzags-Locomotiven voll- 
kommen ausreicht, um den Zug eo weit vorzuschieben, dass 
anch der Niederdrackeylinder Dampf erhält, 

Die Hauptdimensionen dieser Locomaotiven sind: 


Durchmesser der Hochdruckeylinder. ...- 0'356 m 
Kolbenhub......oersu0ssr0rnareıne 0610 » 
Durchmesser des Niederdruckeylinders... „0'702 » 
Kolbenhuüb. ....o-sessounerannancne Vs » 
Durchmesser der Treibräder.... laos » 
Dorchmesser der Laufräder ......2:++- Tıea » 


_ 1 -- 


Radstand der Treibräder 
Gesammiradstand 
Gesammtheizfläche 
Rostfläche 
Gegammtgewicht (dienstfähig)..... - » - ? 
Arbeitsdruck im Kessel. ......4...-.» 12 Atm. 

Das Webb'sche System ist auf der genannten Bahn bereits 
in ziemlichem Umfang: in Anwendung, indem schon im Vor- 
jahre 34 Stück in Verwendung standen, während noch weitere 
17 im Baue begriffen waren. 

Was die Leistangsfähirkeit dieser Locomotiven anlangt, 
so soll dieselbe ziemlich erheblich sein, sowie auch ein beden- 
tender Minderverbrauch an Brennstoff als ein weiterer Vortheil 
dieses Systems angegeben wird. 

Ein dem Borries’schen Systeme mehr ähnliches ist ferner 
im Jahre 1884 von dem Maschinen-Direetor Worsdell eonstruirt 
und bei Locomotiven der Great Eustern-Bahn zur Anwendung 
gebracht worden. Diese Locomotiven haben nur zwei Cylinder, 
einen von Or4srım und einen von ÖO'seo m Durchmesser, die 
mit einander durch ein Verbindungsrohr, in dem ein Rück- 
schlagventil angebracht ist, zusammenhängen. Bei dieser Con- 
straction strömt der Dampf in der gewöhnlichen Weise vom 
Dome in die Rauchkammer und von dort nach dem links lie- 
genden Hochdruck-Cylinder, wird, nachdem er hier seine Arbeit 
verrichtet hat, im Bogen durch die Ranchkammer geführt und 
von dar rechten Seite her in den Schieberkasten des Niederdruck- 
Cylinders gelassen. Der im Niederdruck-Cylinder verbrauchte Dampf 
geht dann durch das Blasrohr in den Schornstein oder kann 
ganz oder theilweise zum Vörwärmen des Tenderwassers ver- 
wendet werden, 


Damit beim ersten Anziehen auch Dampf in den Nieder- 


.ursin ran. 


druck-Cylinder einströmen kann, um sogleich beide Oylinder 
arbeiten zu lassen, ist ein kleines Einlassventil angebracht, 
welches den Dampf in das Verbindungsröhr beider Cylinder 
einströmen iässt; hinter dieser Einströmengsstelle ist ein Ab- 
schlussventil, welches diesen Dampf vom Hochdruek-Cylinder 
abschliessen soll, aber durch den Dampf Hochdrack- 
Cylinders selbstthätig gedllnet wird. Beide Ventile können vom 
Führerstande aus bewegt werden. Die Bewegung der Schieber 
erfolgt: mit Joy’s Steuerung, die für beide Dampfeylinder ge- 
meinsam verlegt ist, so dass die Fällungsgrade für beide 
Cylinder gleich gross ausfallen. Das Brennmaterial-Erparniss 
wird bei diesen Locometiven bis zu 15"), angegeben, 

Endlich sei hier noch erwähnt, dass in Nordamerika eine 
Compound - Locesmotive mit vier Cylindern ausgeführt wurde, 
welche jedoch in Folge unbefriedigender Resultate wieder in 
die gewöhnliche Anordnung umgelant worden ist. Nach den 
gänstigen Resultaten, welche bisher mit dem Compound-Syateme, 
vamentlich an Schnell- und Personenzugs-Locomotiven gemacht 
worden sind, und welche sich insbesundere auf ein Ersparniss 
an Brennstoff und die Möglichkeit grösserer Krafterzengung 
beziehen, ist wohl anzunehmen, dass das Compsund-System 
mehr und mehr Eingang finden werde, Dabei dürften die Loeo- 
motiven mit zwei Cylindern wegen der grösseren Einfachheit in 
der Gesammtanlage und in der Handhabung vor jenen mit 
drei Cylindern den Vorzug finden, 


des 


Die bosnischen Bahnen. 
Von Emil Ritter v. Guttenberg, 

k, k. Oberst, Vorstand des Eisenhahn-Buresus des k. k. Gemeralstates, 
(Vortrag gehniten im Club österreichischer Eisenbahn-Beamten am 
23. März 1886.) 

(Schluss, ) 

Ein gleiches Schicksal wie Jen Oberbau ereilte nach Maas- 
gabe der vorhandenen Mittel auch die provisorischen Objecte. ! 


Von den bestandenen 870 Objecten warden in den Jahren 
1881 — 85 68 durch Tracecorreeturen eliminirt und die übrigen 
bis auf 118 permanirt, 

Die Auswechslung der letzteren erfolgt heuer und künftigen 
Jahr, es dürften jedoch 50 derselben ebenfalls gänzlich anfgelassen 
werden können; die Permanirung besteht der Hauptsache nach 
in der Einschaltung von Röhrendurchlässen aus Steinzang, be- 
ziehungsweise in dem Aufban gemanerter Widerlager aud bei 
Objecten von mehr als 3 m Lichtweite in der Einlage eiserner 
Brücken, je nach der Grösse mit oder ohne eiserne Mittel- 
pfeiler, welche auf Steinsockeln mhen. 

Gegenwärtig befindet sich der Oberbau, ein Theil der 
Schienen ausgenommen, in einem so guten Zustande, dass er 
sich sicher mit dem der besterhaltenen Hauptbahn messen kann. 
Auch die Stationsanlagen bedurften einer wesentlichen Er- 
weiterung, um das Kreuzan der Hingeren Zäge zu ermöglichen. 
Diesberüglich wird angestrebt, die Stationen für das Kreuzen 
7Oaxiger Züge, welche einer nutzbaren Geleiselänge von 270 m 
bedürfen, zu erweitern, was bei 13 Stationen bereits darch- 
geführt wurde. 

Speciell die Station Doboj als Anschlussstation der Linie 
Doboj-Siminhan hat im Vorjahre eine wesentliche Erweiterung 
und die Einrichtung als Maschinen-Wechselstation erhalten. 
Gegenwärtig bestehen 15 Wasserstationen und 11 Telegraphen- 
stationen ; die übrigen Stationen, sowie die Arbeiterhäuser der 
Strecke haben mit der nächsten Telegraphenstation eine Telephon- 
Verbindung. 

Endlich mussten auch die Hochbauten durch Schaffung 
von Imterkänften für die Strecken-Ingenienre und andere 
Beamten, für die Bahnaufscher, für Restaurationslocale und von 
Arbeiterkasernen, ergänzt werden. 

In nenerer Zeit ist der Aufbau solider Stationsgebäude 
drivglich geworden, da die ursprünglichen Fachwerksbanten, 
wenngleich sie später ansgemauert und theilweise vergrössert 
wurden, dem Verfalle nahe sind. 

In Bosnisch-Brod, Kotorsko und Doboj sind die neuen 
Gebinde bereits fertig; die übrigen Stationen der Altstrecke 
werden nach Massgabe der vorhandenen Mittel heuer und in 
den folgenden Jahren solid aufgeführte Aufnahmsgebäude erhalten. 

In Sarajevo, wohin nach Beschluss des BReichs-Kriegs- 
ministeriums im Mai dieses Jahres der Sitz der Direetion ver- 
legt wird, wurde im Vorjahre ein eigenes von Baron Schwar: 
erbautes, sehr nettes Directionsgebäude aufgeführt. 

Auch ınit dem Bau einer neuen permanenten und ent- 
sprechend erweiterten Contral-Werkstätte sollte hener in Dervent 
nach dem ursprünglichen Ameliorirungsplane begonnen werden. 

Nachdem jedoch das Bahnnetz in Bosnien, Dank der ziel- 
bewussten Verwaltung darch Seine Exeellenz den Herrn gemein- 
samen Finanzwinister von Kallay jährlich an Ausdehnung ge- 
winnt und anch der Anschluss der Linie Mostar-Metkovid an 
die Bosnabahn, für welchen schon heuer bezüglich der Strecke 
Mostar-Rama-Mändung ein Bauprogramm den Vertretungs- 
körpern vorgelegt werden dürfte, in den nächsten 4—5 Jahren 
zu gewärtigen ist, es daher nicht gerechtfertigt wäre, in Dervent 
also nahezu am Anfangspunkte des gleichartigen Bahnnetzes 
sine Central-Werkstätte zu bunen, so bleibt dieses Project vor- 
läufie unausgeführt. 

Aus den eben gemachten Schilderungen wollen die var- 
ehrten Herren entnehmen, dass die bedeutenden Ameliorirangs- 
arbeiten, welche naheza einer Nenanlage der Bahn gleich- 
kommen, nicht nur die aufopferndste Thätigkeit der Direction 
und des Bahnerhaltungs-Personales erheischte, sondern auch mit 
grossen Kosten verbunden war und insolange noch ist, bis die 
Ameliorirungsarbeiten gänzlich beendet sind, was in 2 Jahren 
der Fall sein dürfte, 


Typen 
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Bis dahin aber wird natargemäss die Bahnerhaltung be- 
deutend grössere Kosten verursachen, als es bei einer vom 
Haus ans vollkommen fertig gestellten Bahn der Fall ist, und 
waren die Bahnerhaltungsauslagen insbesondere zu Beginn der 
Ameliorirang bie zum wesentlichen Fortschreiten derselben nu- 
verhältnissmässig hoch. 

Bei der gegenwärtigen Beschaffenheit des Oberbaues dürfte 
schon heuer eine wesentliche Redueirung dieser Auslagen zu 
erzielen sein, 

Ebenso wie bei der Bahnerhaltung sind aber auch bei 
den Fahrbetriebsmitteln wesentliche Fortschritte zu 
verzeichnen, 

In Bezug auf den Maschinendienst war eine angemessene 
Leistung und eins Verminderung der Zugförderungskosten nur 
bei Beschaffung von für die Verhältnisse der Bosnabahu 
passenden, dabei aber möglichst leistungsfähigen Loromotiven 
möglich, 

Unter Zugrundelegung des damaligen mittleren Verkehres 
sollte die nene Maschine eine Bruttolast von 120 Tonnen über 
die Bergstrecke mit 14°%,, Maximalsteigung und mit einer Ge- 
schwindigkeit von 15 km, in der übrigen Strecke aber diese 
Last bis za 30 km Geschwindigkeit fortschaffen können, so 
dass der mittlere Verkehr durch täglich nur einen Zug in jeder 
Richtung bewältigt werden konnte. 

Dis Maschine sollte ferner Carven von 50 m Badius an- 
standslosg durchlaufen, ein Maximal-Dienstgewicht von 24 t 
haben und einen Achsdruck von höchstens 6 # ausüben, Hiebei 
musste noch berücksichtigt werden, dass bei dem Umstande, 
als die Benützung der feldmässig hergestellten hölzernen Ob- 
jecte noch jahrelang in Aussicht genommen werden musste, 
das Gewicht der neuen Locomotive auf eins grössere Ent- 
fenang zu vertheilen war, um auch Objecie von geringerer 
Tragfähigkeit befahren zu können, 

Bei Zugrundelegung der angeführten Directiven wurden 
mehrere Fabriken eingeladen, Entwürfe für, den Verhältnissen 
der Bosnabahn entsprechenden Maschinen einzusenden, welcher 
Ansuchen sämmtliche Fabriken bereitwilligst entsprachen. 

Das Studium der eingesendeten Locomotiv-Typen ergab, 
dass von den vorgelegten Projecten nur Maschinen mit doppelten 
Motorgestellen und die sogenannte Zwillingsmaschine in Be- 
tracht kommen konnten, und wurde nach eingehender Prüfung 
in Bezug auf Banart, Stabilität und Leistungsfähigkeit der 
Maschine, deren Verhalten in den Curven, Gawichtsvertheilung etc. 
die Krauss’sche Zwillingsmaschine als das best verwendbare 
System anerkannt, 

Diese Locomotive hat 150 Pferdekräfte und ist die Con- 
struction derart, dass die Maschinen getrennt, jede für sich 
als Tendermaschine verweudet werden können. Die Verbindung 
der beiden Maschinen geschieht durch eine Steifkuppel, welche 
sich um zwei Bolzen bewegen kann. Die Steuerung ist derart 
verbunden, dass sie von einer Seite aus für beide Maschinen 
zu gleicher Zeit verstellt werden kann und ebenso ist der 
Regulatorzug eingerichtet, Die Maschinen als Einzelne be- 
trachtet, sind zweifach gekuppelise Tender-Locomotiven mit 
innen liegendem Rahmen, welcher zugleich das Wasser-Roser- 
voire bildet, und aussen liegendem Mechanismus. 

Die Leistungsfähigkeit der Duplex-Maschine ist: 

Bei 5%, Steigung und 25 km Geschwindigkeit 200 t 
» 14% u » 15 » u 120 » 
Die der einzelnen Maschine: 

Bei 59%,, Steigung und 25 km Geschwindigkeit 110 t 

”» 14%o u » 15 » » 60 x 

Das Gesammtgewicht einer Zwillings-Locomotive beträgt 
im ausgerästeten Zustande 248 t und die Maximal-Geschwindig- 
keit 30 km. 


Im Juni des Jahres 1881 warde eine derartige Zwillings- 
maschine za Versuchszwecken beschafft, und da sie sich ganz 
gut bewährte, der Stand dieser Maschinen auf 8 erhöht, so dass 
gegenwärtig mit denselben der Verkehr hauptsächlich unter- 
halten wird. 

Ihr Vortheil besteht noch darin, dass je nach der Grösse 
des zu befördernden Brutto eine ganze oder halbe Maschine in 
Verwendung kommt; etwas nachtheilig ist die bedeutende An- 
strengung des Bedienungspersonals und die grosse Hitze, 
welcher dasselbe besonders im Sommer durch die beiderseitige 
Heizung za erleiden hat. 

Durch die im Herbste 1882 stattgefundense Ausdehnung 
des Betriebes bis Sarajero und die hiedurch erfolgte Belebung 
und Vermehrang des Verkehres auf der gan:en Linie traten 
an die Bahnverwalting auch immer grössere Anforderungen in 
Berog auf Schnelligkeit, Bequemlichkeit und Präcision, nament- 
lich des Personenverkehres heran, *) 

Die Direetion sah sich daher schon im Frühjahre 1884 
veranlasst, dem Beichs-Kriegsministerium einen umfassenden 
Bericht wegen Reform des Verkehrsdienstes auf der Bahn zu 
erstatten und zu betonen, dass die Trennung des Personen- 
und Güäterdienstes, beziehungsweise die Einführang von Personen- 
zügen mit kürzerer Gesammt-Fahrdauer bald ein Gebot der 
Nothwendigkeit sein wird. 

Diese Einfährang bedinge jedoch vor allem Anderen die 
Anschaffung geeigneter Locomotiven, welche einestheils durch 
ihre Constraetion für grössere Fahrgeschwindigkeiten tauglich, 
andererseits 50 viel Wasser und Kohle mit sich führen, dass 
deren Ergänzung unterwegs nar in grösseren Zwischenräumen 
nothwendig wird, wodsıch die Gesammtdaner nicht unwesent- 
lieh herabgemindert werden könne, Bedingungen, welche die 
gegenwärtigen Zwillingsmaschinen nicht erfüllen können, 

Durch die nahezu beendete Ameliorirang. der Altstrecke 
entfallen nunmehr auch manche Factoren, welche die Wahl der 
Fahrbetriebsmittel früher nachtheilig beeinflusst hatten. 

Den Erfordernissen eines schnelleren Verkehres und einer 
möglichst ökonomischen Durchführung desselben, insbesondere 
bei Berücksichtigung, dass die neue Maschine im Bedarfsfalle 
auch eine verhältuissmässig hohe Bruttolast zu befördern im 
Stande sei, konnte nur eine kräftige Tender-Locomotive mit 
gekuppelten. Achsen entsprechen. 

Usber Anregung der Direction setzte sich dalıer der seit- 
her leider verstorbene, damalige Zugförderungschef, Maschinen- 
Ingenieur Kraft mit dem Inspector des Maschinenwesens der 
Vereinigten Schweiverbahnen, Herrn Klose in Verbindung, um 
bei Anwendung von Locomotiv-Lenkachsen ein, Problem zu 
lösen, welches für die Verbältnissse der Bosnabahn und für den 
Locomotivbau überhaupt, bedeutangsroll sein dürfte. 

Nachdem die vom Inspector Klose im Einvernehmen mit 
der Bosnabalın entworfenen Constructions-Pläne für den Bau 
einer Maschine mit dreifach gekuppelten Lenkachsen und ver- 
stellbaren Kuppelstangen der Hauptsache nach vollendet waren, 
übernahm die Locomotivfabrik Krauss & Comp. die Ausfertigung 
der Details dieser Construction und den Ban dieser Locomotire, 

Die Details dieser Maschine sind aus Tafel III zu ersehen. 

Die Locomotivre hat drei gekuppelte Achsen, von denen 
die mittlere fest in gewöhnlicher Weise im Rahmen gelagert 
ist, Die mit dieser Achss gekappslten Achsen sind mittelst 
besonders geformter Achsbüchsen aı und ae erfasst, welche 
einen Arm besitsen, der in der Längsrichtung der Maschius 
durch die Hebel (kı und Ag) erfasst und geführt wird, während 
seitlich die Führung durch die Schleifbacken (s) erfolgt. Die 


®) Inwiefern diesem Bedürfnisse bisher entsprochen werden 
konnte, zeigt die am Schlusse angefägte Vergleichende Zusammen- 
stellung der Fahrordoungen rom Jahre 1879 —1886. 
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Hebel kı und Ag haben bei O1 und O2 feste Prehpunkto am 
Loeomotirrahmen; das andere Ende derselben wird von den 
Zug- und Druckstargen Zı und Z2 erfasst, welche wiederum 
an dem um den fixen Rahmenpunkt P schwingenden Vertical- 
Balaneier 7 H, und zwar derart angeschlossen sind, dass der 
Bewegung der Achsbüchse aı eine genau gleichgrosse von a2 
jedoch in umgekehrter Richtung entsprechen muss. 

Damit die Achsen radial gestellt werden können, ist noch 
weiter erforderlich, dass der Bewegung der Achsbächsen aı 
und as auf der rechten Locomotivseite eine ganz gleiche anf 
der linken im entgegeugesetzten Sinne entspricht. — Die linke 
Locomotirseile ist nun in ganz gleicher Weise angeordnet; die 
Verbindung resp. Abhängigmachung der einen Seite von der 
anderen erfolgt durch einen Balancier B, welcher seinen fixen 
Drelipunkt € in der Mitte des Locomotivralımens hat. Die 
Verbindung der Enden dieses Balancier erfolgt durch die Zug- 
stangen «d, welche andererseils die Hebel Aha erfassen, 

Es ist klar, dass diese Zusammenhängeng der Achslager 
der vorderen und hinteren Kuppelachse die reciproke Einstellung 
radial zur durchfahrenden Corve gestattet, — Die Einstellung 
selbst wird durch das Geleise und dessen Einwirkung auf die 
Lauffäche der Radreifen bewirkt; diese Einstellong wird aber 
voch zwangläufig gemacht darch den Tenderrahmen, welcher 
zu diesem Zwecke im Locomotirrahmen den fixen Drehpunkt r 
erhält. 

Um diesen Punkt findet durch die Traverse # die deichsel- 
artige Bewegung des Tenderrahmen beim Durchlaufen der 
Corven statt; mittelst der Druckstangen vw wird die deichsel- 
artige Curvenbewegung zwangläufig mit dem Balancier B ver- 
bunden, und zwar vermittelst eines Zwischenhebels w, welcher 
dureh verschiedene Löcher kleine Varlationen des Weges 
gestattet. Es entspricht also jeder radialen Achsenstellung eine 
entsprechend zwangläufig verbundene Winkelstellung des Loco- 
motirrahmens mit dem Tenderrahmen. 

Zu diesen Anordnungen tritt diejenige der Kuppelstangen 
in solcher Weise, dass dieselben der Bewegung der Eudachsen 
folgen können; es wird dies erreicht durch Antrieb von der 
Mittelachse mit dem Differentialkopf D, welcher auf der Treib- 
kurbel aufgesteckt ist, — Dieser Differentialkopf ist ein als 
gleicharmiger Hebel ansgebildetes Lager; die beiden Enden 
desselben erfassen die Kuppelstangen Kı und Ks, und es ist 
ohneweiteres ersichtlich, duss diese Kuppelstangen reciprok 
der Achslagereinstellang folgen können, und «war während ihres 
vollen Functionirene. 

Die schräge, nicht horizontale Lage der Kuppelstangen 
ist dadurch vollkommen compensirt, dass die Armächsbüchsen 
aı und a2 parallel der Kuppalstangenrichtung angeordnet 
werden, so dass beim Fedarspiel ein schr annähernd paralleles 
Schwingen von Kuppelstangen und Achslagern erreicht ist. 

Dia beschriebene Anordnnng reicht aus für die Einstellung 
der Kuppelachsen und Kuppelstangen; es muss indess bei 
kleinen Carven, wo die Einstellung der Lager einen sehr 
bedeutenden Betrag erreicht, dafür vorgesorgt werden, dass ein 
Verlaufen der vorderen und hinteren Kuppelachse gegeneinander 
nicht stattfinden kann. Es geschieht dies durch Anschluss des 
Differentialkopfes D an den Hobelmechanisınas der Achsbüchsen- 
stellang, und zwar in der Weise, dass jeder Stellung der Achs- 
büchsen nar die zugehörige Winkelstellung des Differential- 
kopfes entsprechen kann. 

Der Differentialkopf D wird hiezu von dem Parallelogramm 
mi und me, das selbst mittelst des Stückes M mit dem 
Parallelogramm nı »2 verbunden ist, an zwei Punkten erfasst; 
das Parallelogramm »ı ne ist andererseits an den Vertical- 
Balancier 4, der um die Achse P balancirt und einen Hebel F 
trägt, beweglich angeschlossen. 


Durch dieses Doppel-Parallelogramm ist die Winkelstellung 
des Differentialkopfes D zwanzläufg mit der radialen Achs- 
büchsen-Stellung verbunden und os erhellt aus dem geo- 
metrischen Zusammenhange, dass ein Verlanfen einzelner Räder 
ausgeschlossen ist; der Differentialkopf mit den Kuppelstangen 
wird vielmehr von dem Radial-Stellmschanismus dirigirt und 
entsprechend gestelit, 

Bei genauer Betrachtung findet sich die Auordnang dieser 
Mechauismen festgehalten, dass alle Kräfte für sich im Gleich- 
gewicht sind, dass keine Uebertragungen von Kräften durch 
die Verbindungen stattfinden müssen, dass vielmehr diese Ver- 
bindungen zur Zwangsläufigmachung und Sicherung des Gleich- 
gewichtes der wirkenden Kräfte dienen, 

Die übrige Anordnung der Locomotive ist speciell für 
ihren Zweck getroffen, um eine möglichst kräftige Maschins 
mit grosser Heisfläche zu erhalten, welche bei erheblichem 
Radstande grosse Stabilität bietet und doch die kleinsten 
Carven — bis zu 33m — fast widerstandslos befihren kann; 
hiebei ist durch die Anordnung zugleich ein änsserst rahiger 
und sicherer Gang auch bei schr grossen Geschwindig- 
keiten gesichert, 

Diese Probe-Locomotive hat bis Ende Februar d. J. 
7200 km anstandslos zurückgelegt und wurde bei den 
Probefahrten eine Geschwindigkeit von 45 km erreicht, wobei 
die Maschins noch ihren ruhigen Gang in den Geraden lei- 
behielt und die scharfen Bögen schmiegsam und ohne merk- 
lichen Ruck darchfuhr, 

Die beförderte Bruttolast befrug auf der Borgsirecke bei 
14% ,, Steigung und 20 km Geschwindigkeit selbst bei un- 
günstigen Verhältnissen 140 Tonnen, 

bei Strecken bis 7°%/,, bei der gleichen Geschwindigkeit 
mit Wachsigen Zügen — 2350 Tonnen — eine Leistung, 
welche nahezu jener der gewöhnlichen Dreikuppler einer normal- 
spurigen Hauptbahn gleichkommt! 

Die verehrten Herren mögen daraus ersehen, 
Leistang selbst eine so schmale Schmalspur fähig ist. 

Die Hauptdaten der Maschine sind: 

Radstand der gekuppelten Achsen....... 3000 mm 


welcher 


» » gesammten Achse... GO0O0  » 
Heizläche totale ....-murroen une 5882 m" 
Kontüäche a2. nun Os m* 
Wassettaum. our see reereeenennere nen 2050 | 
Kohlenraum ...-.ceooonsononassan0nn 2 m? 
Crlinderdarchmasser . . none r re enaanan, . 20 mm 
Kölbenitab u. 0 Serena 450» 
Raddurchmesser . 2202 2ue cc ceeennr ann WO 
Dimplirsek 73.20. ren 12 Atın, 
Zugkraft ....ooo0neronn nenne r ren 2520 kg 
Gewicht bei voller Ausrüstung. .u2.2220%. 2 t 
Achslrack wanna een 6Y, t 


Das Gewicht ist für die Strecke des schwächeren Ober- 
baues und die grösseren Objecte etwas gross ausgefallen, lässt 
sich aber, ohne der Zugkraft Einbnsse zu thun, durch Schwächer- 
halten einzelner Bestandtheile auf 24 t reduciren, was bei den 
weiteren Bestellungen auch geschehen wird. Im laufenden Jahre 
gelangen noch drei solche Mäschinen zur Bestellung und Ab- 
lieferung und wird sodann sofort an die Einführung eigener 
Personenzüge geschritten werden. 

Bezüglich des Wagenparkes musste bei der schon 
geschilderten Beschaffenheit und geringen Tragfähigkeit des 
ursprünglichen Materiales baldigst an die Anschaffung besserer 


und leistungsfühigerer Personen- und Güterwagen zwedacht 
werden. 
Bei den Personenwagen wurde mit Rücksicht auf die 


Bequemlichkeit der Reisenden das Coupe-System gewählt. 
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Für die gedeckten Güterwagen war zu berücksichtigen, 
dass sie bei möglichst grosser Tragfähigkeit auch die Eignung 
für den Mannschafts- und Pferdetransport haben sollen. 

Der Möglichkeit der Vorwendang zweiachsiger Wagen von 
einigem Leistungsvermögen für Curven mit so kleinen Radien, 
wie sie bei der Bosna-Bahn vorkommen, ist bei festem Rad- 
stande eins 80 enge Grenze gezogen, dass Bahnen mit ähnlichen 
Verhältnissen auf complicirte mehraxige Systeme übergehen 
mussten. Dies war aber für die Bosna-Bahn nicht. anwendbar, 
weil mit diesem Materiale eine betriebssichere Kupplung der 
vorschiedenen Wagengattungen in den engen Carven nicht zu 
erreichen gewesen wäre. 

Die Direction beantragte daher im Jänner 1880 die An- 
schaffang von Güterwagen mit einem Radstand von 27 m bei 
56 m Wagenlänge und 7’3 m? Bodenfläche für Bremswagen 
und 8 m" Rodenfläche für Wagen ohne Bremse. 

Um den Radstand für die scharfen Carven -verwendbar zu 
machen, wurde ‚das System Klose mit radial verstellbaren 
Achsen angenommen. Der Zugapparat wurds als durchgehend 
construirt und mit dem Stossapparat combinirt. 

Die Bremse wurde so constroirt, dass sie den Achsen bei 
der Verschiebung in den Curven anstandslos folgen kann. 

Das Traggerippe ist aus Eisen, wobei alle complicirten 
Schmiedestäcke möglichst vermieden und alte Theile aus Plach- 
eisenblech und Winkeleisen hergestellt sind, 

Die Kastenwände sind answendig mit Blechtafeln, innen 
mit Holzplatten verkleidei; an den Seitenwänden sind zur 
Ventilation Oefinungen mit jalousienartigem Verschluss. 

Obwohl die Bilechverschalung etwas schwerer als Holz- 
verschalung ist, wurde sie doch gewählt, weil bei den in Bosnien 
herrschenden grossen Temperatur-Unterschieden und dem oft 
anhaltenden Regen die Holzconstructionen bedeutend leiden. 

Die Dachfläche ist mit wasserdichtem Segeltuch überzogen, 
Diese Güterwagen haben ein Eigengewicht von 3 t und ein 
Tragvermögen von 6t; sis fassen 20 Mann Militär oder zwei 
Pferde. 

Bei den Lowries wurde in Absicht ihrer mehrfachen 
Verwendung das Untergestelle dahin abgeändert, dass der Rad- 
stand Is m beträgt; derselbe wurde auf Grund theoretischer 
Erwägungen und praktischer Erfahrungen über die Stellung von 
verladenem Langholz in den Curren ermittelt, und machte die 
Anwendung von Lenkachsen entbehrlich. 

Die Lowries haben leicht abnehmbare Bordwände, jene 
ohne Bremse derchwegs eiserne Kippstöcke, um sie zum Trans- 
porte von Langholz un. dgl. Gegenständen tauglich zu machen, 
Bei aufgesetzten Bordwänden finden sie als Erz-, Stein- und 
Schötterwagen Verwendung. 


Der gegenwärtige Stand dieses neuen Wagenparkes 
besteht in: 


1 Salonwagen, 

1 Dienstwagen, . 

12 Personenwagen L/U. Cl. mit je 14 Sitzplätzen, 
x » Il.» » »B—-18 » 

{10 mit, 10 ohne Brems«), 
% Personenwagen IV. Cl. mit je 20 Stehplätzen 
un] Einrichtung für Sanitätszwecke, 

5 Postwagen, 

5 Gepäckwagen, 
" gedackte Güterwagen, 
48 offene hochbordige Güterwagen, 
48 offene niederbordige Güterwagen, 

2 Borstenviehwagen, 


48 Lowries, 


Summe 800 Wagen, 


Theils um das Umladen der Frachten in Prod aus den 
Wagen der Vollbahn auf jene der Schmalspar zu erleichtern, 
theils um überhaupt eine noch grössere Tragfähigkeit der Güter- 
wagen zu erzielen und dieselben für den Transport von je vier 
Pferden geeignet zu machen, ist seit einiger Zeit ein offener 
Güterwagen mit drei lenkbaren Achsen und 10 t Tragrermögen 
in Erprobung und dürfte demnächst, da sich dieser Wagen 
ganz gut bewährt, eine weitere Vermehrung des Wagenparkes 
durch derartige Güterwagen erfolgen. 


Ich übergehe jetzt zu dem heiklichsten Punktes der k. k. 
Bosnabahn, nämlich zur Besprechung der Tarife 

Die seit October 1882 in Kraft bestehenden Frachtsätze 
sind auf Grund folgender Tarifeinheitssälze gebildet: 


Sperrigs Güter..... 153 kr. per Mtr.-Ctr. und km 
Normalelasse I..... 15 » » ” » 
” I ....106 » » 2 } » 
Ermässigte Cl. A...1 De a »n 
» » B...00 » » » » 9 

5) » 0C..092 0 » » » 
Special-Tarif I... .. 08 nn b) „0% 
” TI ...07 » » u „on 


Diese vorhältnissmässig sehr hohen Tarife wurden zu 
einer Zeit geschaffen, wo der Civil-Frachtenverkehr bei den 
geringen Transporimitteln und der grossen Inanspruchnahme 
der Bahn für militärische Zwecke einer gewissen Beschräukung 
bedurfte, überdies die Selbstkosten des Transportes ebenfalls 
sehr hoch za stehen kamen. 

Nach Besserung dieser Verhältnisse wurden sofort für die 
wichtigsten Handelsartikll Ausnahme- Tarife und Refactien 


gewährt, 
Ausnahmetarife geniessen folgende Artikel: 
Brise .....4... 0'135 kr. per Mtr.-Cir. und km 
Kohle .....+.. 08 ».» ” n » 
Knochen ...... 08» vw » .»» 
Brennholz ..... 08 nn >» » non 


Für letzteres mit der Begünstigung, dass für hochbonlige 
Güterwagen die Fracht für 5000 kg zu bezahlen ist, dabei aber 
dio Ausnützung bis zur Tragfähigkeit von 6000 kg gestattet wird. 

Ausserdem sind noch einige Artikel begünstigt declassi- 
fieirt, u. zw.: 


Emballagen von der A- in die C-Classe 

Kaffee „" na L» » IL» 

Nüsse u. Obst » » A » den Spec.-T.II 
getrocknet 

Säcke » » A » die C-Classe 

Salz » » A » den Spec-T.I 


Tabakfabrikate » » I. » die A-Classe. 
in der Richtang nach Brod. 

In den Verbandsverkehren sind als Antheil der Bosna- 
bahn eingerechnet: 

a) Im Wiener und Budapester Verkehr für Güter aller Art 
in Wagenladangen der Tarifsatz A (1 kr.); 

b) im Triest-Fiumaner Verkehr für Güter aller Art in Wagen- 
ladungen zu 5 t die Taxen der C-Classe (0’s2) und zu 10 t 
der Einheitssatz von 0'6 kr. 

Refactien geniessen: 

1. Holz: Bau-, Werk- Schrittlole und Fassdanben bei 
Auflieferung von 12000 Mir.-Ctr. per Jahr in der Richtung 
gegen Brod 

bis zu 5m Länge 60°, 
von 5 bis 10 m Länge 50°, 

vom Saize des Specialtarifes IL 

2. Salz: der Prorenienz D. Tasla von Doboj nach sämmt- 
lichen Stationen der Bosnabalın bei Anflieferang von 15.000 


Zu | 


a 


Mtr.-Ctr. pro Jahr der Frachtsatz Specialtarif IT nebst einer | 


Refactis von 25%,. 

Durch diese Ansnahms- und Verbandstarife wurden somit 
für den Import bedeutend ermässigte Wagenladungssätze erstellt 
und die Exportartikel des Landes derart begünstigt, dass die 
Frachtsätze derselben nicht nur gleichen Schritt mit denen der 
Hanptverkehrs-Anstalten der Ösierr.-ungar. Monarchie halten 
können, sondern dieselben theilweise sogar unterbieten, wie 
z. B. der Frachtsatz für Erze mit 0125 kr, der bei keiner 
andern Bahn vorkommt (niederster 014 kr.), dann Kohle mit 
02 kr., welcher im Localverkehre der Hanptbahnen auch nicht 
zu finden ist; ja selbst der Ausnahmetarif des Österr.-ungar. 
Kohlenverkehrs vom 10. Februar d. J, enthält Frachtsätze, die 
bei 0'835 kr. beginnen und sich erst bei einer Transports- 
Entfornong von 1000 km auf O‘ı6 kr. reduciren. Der Frachtsatz 
für Kohle war sogar bis zum Vorjahre in der Richtung nach 
Brod ebenfalls mit 0125 kr. festgesetzt, was früher thunlich war, 
weil bis zur Entwicklung eines namhafteren Exportes sin Theil 
der Güterwagen keine Rückfracht hatte. Seitdem sich aber die 
Exportrerhältnisse wesentlich gebessert haben, konnte dieser 
Tarifsatz für Kohle ohne Schädigung der Bahn nicht mehr 
aufrecht erhalten werden, und war auch hiezu umsoweniger ein 
Grond vorhanden, ale der Kohlenindustrie-Verein, welcher das 
Zenicaer Kohlenwerk betreibt, die Kohle seiner Hanupfabnehmerin, 
der Bosnabahn, verhältnissmässig bedeutend thenerer verkanfte, 
als anderwärts, 

Die Stäckkohle bezahlte die Bosnabahn loco Zenica zuerst 
mit 90, späterbin mit 76 kr, per Mitr.-Ctr,, während sie trotz 
des Frachttarif-a von 20 kr, in Serajevo um 80 kr. erhältlich war. 

Neuester Zeit hat das Reichs-Kriegsmiristeriam, um den 
Export der Tuzlaer-Kohle nach Eröffnung der Bahnlinie Doboj- 
Siminhan zu fördern, bei Auflirferung von 60.000 q aber- 
mals eins Herabsetzung des Frachtsatzes bis auf O6 kr. nach 
jeder Richtung zugestamlen. Aber auch den Frachtsatz für 
bearbeitetes Holz, welcher sich abzüglich der Refactie auf 
0res kr. stellt, unterscheidet sich nicht mehr wesentlich von 
jenem der Hauptbahnen. 

Endlich darf man anch nicht unberäcksichtigt lassen, dass 
die Kriegsverwaltung, insolange die kostspieligen Ameliorirungs- 
arbeiten nicht beendet sind, auf möglichst hohe Einnahmen 
rechnen mnss, um die nothwendigen Auslagen, für welche die 
bisher gewährten Ameliorirungsznschisse weitaus nicht hin- 
reichten, decken zu können ; das Kriegsministerium hat übrigens 
die Erfahrung gemacht, dass die im Jahre 1882 erfolgt» Herab- 
setzung der ursprünglichen Tarife keinen Preisrückgang 
der Artikel im Oceupationsgebiet zur Folge hatte, daher lediglich 
den Lieferanten zu Gute kam, 

Ist einmal die Ameliorirung beendet und hält die in den 
letzten Jahren erfronlicher Weise zu constatirende Entwicklung 
des Exportes und Importes an, so wird die Kriegsrerwaltung 
gewiss nicht sänmen, eins einschneidande Regalirang der Tarif- 
einheitssätze vorzunchmen und sie möglichst jenen der Vieinal- 
und Localbahnen der österr.-ungar. Monarchie gleichzustellen. 

Es dürfte dies spätestens in einigen Jahren geschehen, 

Die gegenwärtig in Kraft bestehenden Personen-Fahr- 
preise sind: 


6 kr. für die 1. ni 

42» ll. » -D > 

5 sah | per Person und Kilometer. 
ls» .» IW. » 

Die Einfähraug der IV, Wapgenclasse zu s0 niederem 


Preise von 1 kr, per km war zur Heranziehung der einheimischen 
Landherölkerung, welche die Balın bis dahin vollkommen ge- 
mieden hat, im euliarellen Interesse geboten und hat auch dem 
beabsichtigten Zwecke vollkommen entsprochen. 


Erwähnen möchte ich nar hiebei, mit Rücksicht anf die 
Personenportofrage, dass seit Einführung dieser Classe dis 
Personenfreguenz bedentend zugenommen, die Einnahme aus 
dem Personenverkehr sich aber verhältnissmässig wesentlich 
vermindert hat. 

Die Verwaltung der Bosna-Bahn erfolgt unter der Ober- 
anfsicht des Reichs-Kriegsministeriums, welches sich die 
Bewilligung des Präliminares, überhaupt die Entscheidung aller 
wichtigeren Angelegenheiten und die Anstellung der Beamten 
über Antrag der Direction vorbehalten hat, durch die Direction, 
die sich in die allgemeine Verwaltang, in die Batriebsleitnng 
und in die Fachabtheilangen für Bau und Bahnerhaltung, für 
Zogförderangs- und Workstättendionst und für das Material- 
wesen gliedert. 

Der Director, der Betriebsleiter, der Adjutant und zwei 
Herren der Bahnerhaltung sind dem Öfficierstande des Eisen- 
bahn- und Telegraphen - Regiments entnommen, die meisten 
Rachnungs-Beamten sind k. k. Militär-Beamte, alle übrigen 
Beamten und das Diener-Personale gehören den Civilstande an. 

Der Dienst ist darch eine Dienstordnung und besondere 
Instroetionen, weiche der Hauptsache nach mit den gleichartigen 
Vorschriften der k. k. Staatsbahnen wo thunlich übereinstimmen, 
geregelt, 

Für die Rahnerhaltung ist die Altstrecke in drei Sectionen 
eingetheilt, welche nach gänzlicher Vollendang der Ameliorirung 
auf zwei reducirt werden dürften. Die Neustrecke nebst der 
Montanbahn und der Pferdebahn In Sarajero bilden eine Section 
für sich. 

. Die Neustrecke Zenica-Sarajero und die Pferdebahn sind 
Eirenthum des Landes; erstere wird jedoch vollkommen gemein- 
schaftlich mit der dem Militär-Aerar gehörigen Altstrecke ver- 
waltet and erfolgt die Abrechnung der Ausgaben und Einnahmen 
im Verhälioiss der Bahnkilometer. Die Pferdebahn wird zu den 
Selbstkosten verwaltet. 

Die Verwaltung der Montanbahn, welche gemeinsames 
Eigentham des Landes und der Gewerkschaft »Bosnia« ist, 
erfolgt gegen Einhebung vertragsmässig festgestellter Tarife. 

Die am 28. April dieses Jahres zur Eröffnung gelangende, 
anch dem Lande gehörige Linie Doboj-Siminhan wird ebenfalls 
von der Direetion der Bosna-Bahn zu den Selbstkosten in Betrieb 
übernommen, 

Diese Bahn wurde vom Herın Boros, Director der Arad- 
Csanader Balın, grossentheils nach den Normalien der Bosna- 
Bahn, gebaut, ist 67km lang und hat bis Tuzla ganz günstige 
Steigungsverhältnisse — maximum 7°%,,; nur die Strecke von 
Tuzla zum Salzwerke bei Siminhan steigt mit 10%,, an. 

Klieinster Radius 80 m. 

Die Stationen wurden für den Verkahr 50axiger Züge 
eingerichtet und besitzt die Strecke 7 Wasserstationen (vorläufig 
erfolgt die Hebung des Wassers ausschliesslich mittelst Pulso- 
meter). 

Von der Hanptbahn zweigen fünf Schleppbahnen ab, n. zw.: 

1. bei Gratanica zu den Schottergraben 450 m; 

2. von der Station Puraöic zum Etablissoment des bos- 
nischen Holzindnstrie-Consortiums 2 kn; 

3. Geleise zum Ringofen bei der Kohlengrube 200 m; 

#4. Geleiss zum Kohlenwerke Kreka 350 m; 

5. Geleise-Anlagen zum und im Salinenhof. 

Schliesslich erlaube ich mir noch eine kurze Ski«ze über 
die Entwicklung des Verkehres und die Rentabilität der k. k. 
Bosna-Bahn vorzuführen, ans welcher die Herren den erfreulichen 
Aufschwung namentlich des Exportes entnehmen mögen. (Siehe 
die angeschlossenen Tabellen.) 

Bei der Militärbahn Banjalnka-Doberlim ist 
unr von Interesse, dass der gesammte Dienst — mit alleiniger 


ann: 
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Ansnahme des Control-Chef — durch Militärpersonen versehen Special-Tarif L Classes ..... Dar kr. 
wird; sonst unterscheidet sie sich in nichts von einer Hanpt- » IE ..2 u, Vs » 
bahn zweiten Ranges mit sehr geringer Frequenz; auch die Indem ich den verehrten Herren die Versicherung gebe, 


Tarife sind jener der Hauptbahnen ziemlich gleich, sie | dass das Reichs-Kriegsministerium bei der Verwaltung der 


betragen: bosnischen Bahnen nur ausschliesslich das Ziel vor Augen hat, 
für sperrige Güter..... %...1784 kr. die cultarellen Bestrebungen des Landes durch zwar den 
» Classe I...zrer2r0r 4% 087 » Verhältnissen angepasste, aber doch möglichst leistungsfähige 
MB Uesanuntiusant 049 Bahnlinien kräftigst zu unterstützen, s0 habe ich den Zweck 


” 

ermässigte Classe A........ 040 » meines Vortrages erreicht, wenn es mir gelungen ist, durch 
» ae 030 » meine Darlegung die hochgeehrte Versammlung von der ratio- 
” u War 034 » nellen Verwaltung der Bosna-Bahn zu überzeugen. 


Verkehrs-Statistik der Streeke: Bosnisch Brod-Zenlea, 


Gegenstand | 180 1551 1882 | 1885 











Zugs-Kilometer ....2ccsesaneseer run nn 340.959 243.821 889,650 179.479 181.781 217.451 
Sie Dre Bag: neann d°69 352 568 259 262 914 
Brutto-Tonnen-Kilometer ....,--2-HHr02 nn 11,551.612 8,856.124 | 19,059.688 | 16.412.711 | 18.828.128 | 20,526,967 | 
Netto-Tonnen-Kilometer .. ....:2srececr nn 3,934,962 3.409.607 7,141.003 6,284.360 7,695.395 8,360,723 
> RE RER RECHT 4d'8 385 875 383 409 40"7 
Durchschnittliche Brutto-Tonnen ... 22... 293 334 656 977 1041 798 
Belastung | Netto-Tonnen.....-..- 65 88 2l’6 360 408 25°5 
der gemischtenZäge | Percante ....:.».: +... 223 262 391 36% 387 318 
Bratto-Tonnen'........ bl’ 4lı 671 697 1021 1198 
der Last-Züge | Natto-Tomen ........- 27° 208 279 316 [122 613 
Pereonte. er .sersr0n. 528 50° 415 411 478 b1'2 
Brutto-Tonnen ........- ala 36°3 6 9% 103° 945 
aller Züge | Netto-Tomen.....+..+- 181 140 240 85°0 428 38-4 
Porcente. 22.222 zer. 48°6 385 379 388 40-8 46 
Personenwagen.....-.- 1,353.420 816.125 1,233.304 881 591 1,024.151 1,051.724& | 
Wagen-Kilometer | Post-, Gepäcks-, Dienstw. 427.230 143.376 231.221 338.124 329.175 349,649 
Lastwagen oo eneue.. 3,773.557 2.162.842 4,344.810 2,379.384 2,483.201 2,590.659 
ERAN ae ereee 5,554.207 3,122,343 5,809.335 3,602.099 3,836,527 3,902.082 
Netto-Tonnen- { Richtang: Brod-Zenica .. £ . x 3.621.008 3,784.429 4,408.279 | 
Kilomater » Zenica-Brod .. i . s 2.668.352 3,910.966 8,952.444 


Verkehrs-Statistik der Strecke: Zeniea-Sarajevo. 





DC u Be Tee Be Er) 


Te 










Gegenstand 


Zugs-Kilometar ... 2.02: 2.22 nun nnnnenen nennen 70.831 72.632 81.171 


Anzahl Züge pro Tag .....ureenonreree nern nun 247 2:53 Fı8 
Brutto-Tonnen-Kilometer....:- 222 srsesseennesen er 1,718.281 6,072,527 6,688.027 7,012.796 
Netto-Tonnen-Kilomater ....- =: 2uarnesessueeerene ne 610747 2,052,060 2,350.385 2,374.408 
Poremnds ..1-nar on sun ar ann nenne rn nam 355 338 351 338 
Durchschnittliche ( Brutto-Tommen.....sccrs00n: u. 61'5 874 917 66°0 . 
Belastung | Netto-Tonnen ....-. see 196 28.83 308 161 
der gemischtenZüge | Percente ..»..+.-r.ererurer nun Slre 324 337 Ms 
Brutto-Tonnen. 22.» + -HHH0H een 0 { 625 783 998 08 
der Last-Züge | Netto-Tonnen „2... »srececc.r a 24'4 sts 386 425 
Poroonte „aus ssureraenanuret0nn | 31 407 4hı 443 
Brutto-Tonnen. ...:srr 24 ++» ze sl’ 857 921 76°8 
aller Züge | Netto-Tonnen ....---..0crs0000 1 220 290 324 26°0 
Poreonle ...usuuun enormer nerun. 355 338 351 338 
PErSOnenwagen »enennereeree een | 136.641 377.377 444.013 525.338 
Wagen-Kilometer | Post-, Gepäcks-, Dienstwagen... .... 37.978 140.059 137.990 145.569 
REN | 2248 883.350 911.299 894.983 
Total: 4... een: | 398.862 1,400.786 |  1,499.902 1,505.850 
Netto-Tonnen- Richtung: Zenica-Sarajavo ........- | j 1,639,080 1,789.166 1,672.598 
Kilometer { „ Sarajevo-Zenica „«cc on re + | 412.980 611.209 701.810 
3 





Statistik des Personen- und Frachten-Verkehres, sowie des Exportes der Bahn Bosnisch Brod-Sarajero. 
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*) Die Verminderung der Kohleufracht hat sich durch die Redueirung des Kohlenwerkes Zenien ergeben. 





Vergleichende Zusammenstellung der Betriebs-Ausgaben und Einuahnıen der Bahn Bosnisch Brod-Sarajevo, 








Ausgaben 














Betrinhe- 
Algemeise | Man. una | Zurfderung | Verkehr and | yore | Masnden | ge | Kennen 

| Verwaltung Bahnerkealtung stäßtendienst | Vhenst | Verwaltung*) Auslagen i 

un l in Gulden österreichischer Währung 

sw alfr | 
1883 193.366 312.492 104.553 113.422 — = 549.833 680.500 
1884 19.896 249.087 99.020 123.836 — Tal 495.560 682.387 
1885 21.353 252.047 100.365 122.764 — 2941 499.470 816.771 


Anmerkung: In diesen Zahlen sind die Kosten der Ameliorirang nieht enthalten. 
*) Die Kosten der Material-Verwaltung sind in die Summen der Ausgaben der einzelnen Dienstzweige aufgenommen. 


Vergleichende Zusammenstellung der Fahrordnungen vom Jahre 1879 bis 1886. 


Datum 
der 
Fahr- 


Ordaung | 


Strecke 


1-4 


187% © Boso. Brod-Keuica... 


*, Im Entwurle fertiggestellt. 
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GESETZE, VERORDNUNGEN, ERLÄSSE etc. 


Abschluss der Turif-Euquöte. Das Handelsministerium hat 
den nachfolgenden Erlass vom 31, März 1886, Z. 1428, an die Ver- 
waltungen der österreichischen Eisenbalınen, betreffend die Erledigung 
der in der Eisenbaln-Tarif-Enquöte 1882 —1883 gestellten Anträge 
hinausgegeben. 

»In Erledigung der von dem Verwaltungsrathe der priv. österr,- 
ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft in Wien erstatteten Berichte vom 
18. September 1885, 14, December 1885 nud vom 12. Jänner 1886, 
über die Beschlässe der österr.-ungar. Eisenbahnverwaltungen, be- 
treffend die Wünsche der Eisenbahn-Tarif-Enguöte, fude ich dem 
geehrten Verwaltungsrathe Nachstehendes*zu bemerken: 

A. Ich constatire zunächst mit Befriedigung, dass ein Theil 
dieser Anträge, abgesehen von den auf das Eisenbabn-Betriebs- 
Reglement berüglichen Fragen, bereits im Tarifwege berücksichtigt 
erscheint, u. zw.: 

I. Durch den neuen einheitlichen Tariftheill 
vom 1. September 1883: 1. rücksichtlich der Bildung von 
Wagenladungen aus Gütern verschiedener Wagenladungs-Classen; — 
2. hinsichtlich der Classification der Artikel; »Pupier, Theerpappe 
(Dachpagpe)«; — 3. auf Deelassification des Artikels „Harzer; — 
4. bezüg ich der Verladung von Hölzern über 65 m; — 5. bezäglich 
des Artikels »Beis, ungeschält«e, und zwar hinsichtlich der einheit- 
lichen Waaren-Classifieation; — 6, hinsichtlich der Turifiruug des 
Artikels »Spirituse in Einzelnsendungen; — 7. hinsichtlich der 
Deelassification des Artikels »Garne«; — 8, bezüglich des Zusammen- 
Iudens beliebiger Güter verschiedener Tarif-Classen; — 9. bezüglich 
der Bildung von Wagenladungen aus Gütern verschiedener Wagen- 
ladnugs-Classen; — endlich 10, betreffend die vom Staats-Eisenbahn- 
satlıe augeregte Deelassificirung einzelner Artikel. 

I. Durch den Aachtrag II vom 1. Jänner 1885 
zum einheitlichen Tariftheilelvom 1. September 
1855: 11. bezüglich der Classifications- Nomenclatur der Artikel: 
»Eisen-, Eisenguss- und Stuhlwaaren«; — 12. bezäglich der De- 
elassiäication des Artikels »Landwirthschaftliche Maschineus; — 
13. betreffeud die Declassification der Artikel: »Holzstoff und Cellu- 
loses; — 14, bezüglich der Dealassifiention der Artikel: »Soda und 
Chlorkalk«; — endlich 15. betreffend die gebührenfreie Beförderung 
des den Bierladuugen beigegebeneu Eises. 

3. Durch deu Tariftheil UL Heft 4 für den 
östere-ungar Eisenbahn-Verband vom 1. August 
1585: 16. betreffend die Einbeziehung der Stationen: »Olmätz und 
Prossnitzs in die direeten Getreideverkehre mit Ungarn. 

IV. Dureh den Ausnahme-Tarif der Südbahn- 
Gesellschaft vom 1. August 1835 für den Verkehr 
zwischen Wien einerseits und Triest und Fiume 
andererscits, dann den Tarif vom 1. Juli 1884 für 
den 3üduordösterr.-ungar Verband: 17. hinsichtlich 
der Tarifirung für Importe von »Reis, roh und ungeschält« ab Triest; 
überdies durch den letztgenannten Tarif; — 18. bezüglich der 
Petroleum-Türife. 

Y. Durch den Ausnahme-Tarif vom 1. Mai 1885 
für den Petroleum-Verkehr aus Galizien: 19. bezüg- 
lich der Petroleum-Tarife. 

VL Durch die ab 24. December 188 giltige Zu- 
sammenstellung der fürden Frachtgut-Transport 
verschiedener wichtiger Export- und Import- 
Artikel im Verkehre zwischen Triest and Fiume 
einerseits und Stationen der Südbaln- Gesell- 
schaft andererseits: 20, bezüglich der Petroleum-Tarife. 

B. Die laut des vorgelegten General-Resume vom August 1385 
über dio bezüglichen Verhandlungen der gemeinsamen Direcioren- 
Conferenz von den österreichisch- ungarischen Eisenbahnen in's 
Auge gefassten principiellen Tarif-Massnahmen 
finde ich ron meivem Standpunkte im Allgemeinen zu genehmigen. 
Es sind dies: 1. Die Einführung eines einheitlichen Ausnahme- 
Tarifes II für die Artikel: a) Dungkalk (pulverisirt), Dungeyps, 
Dungsalse; 5} Erze aller Art, Eisenschlacke (mit Ausnahme von 
Schweissschlacke); © Bruch- und Bausteine (unlwearbeitete, sogenanntes 
Fundamentirangs-Materiale), Schotter, Kalksteine, inclusive Zuschlags- 
kalk; d) Schiefer; ed Walzensinter und Hammerschlag; f) Dünger, 
als: animalischer und Fäksllünger, Pondrette, Dungasche, Saturations- 
schlamm, Kulkabfälle, Mergel, Strassendünger und Compost mit den 
einheitlichen Tarifzonen und Tarifeinbeiten, und zwar für jede Bahn: 
von 1-75 km O2 kr., von 76—100 km ÖOr1s kr., von 151-300 km 
0-10 kr., über 300 km Os kr, per 100 kg und 1 km und 3 kr. 
Manipulationsgebühr per 100 kg bei Zahlung der Fracht mindestens 
für die Tragkraftsziffer des verwendeten Wagens (im Hinblicke auf 
die Seitens der Gruppe I sub Post I, der Gruppe III sub Post IH 


1 und 2, der Gruppe VI sub Post 8 und der Grappe VII sub Post I | 


stellten Anträge; — 2. die Annalıme des Wortlautes der für die 
eutschen Eisenbalınen giltigen Waaren-Classification für die Artikel: 
»Eisen und Stahl, role unter Einbeziehung der Artikel: »Zaggeln, 
Eisenplatinen und Ingotse, — dann die Deelnssification des Artikels 
sılte Bleikugeln= in IL. A. B.; -— 3. die Einbeziehung der Artikel: 
»Emailgeschirre von Stahlblech, Weissblechgeschirre verzinat, und 
Möbelfedern« in das Verzeichuiss der nach II. A. A. tarifirenden Eisen- 
waaren; — 4. die Gleichstellung der bislang nicht unificirten Neben- 
gebühren beim Güter-Transporte; — 5. die Annahme der Nomen- 
clatur der deutschen Waaren-Classifiention (Theil I, Nachtrag V, giltig 
vom 1. April 1885) für den Artikel Hole, europäisches und ausser- 
europäisches« mit der Modifieation, dass überall dort, wo in der 
deutschen Classification die Länge der Hölzer mit 6 m angegeben 
ist, hiefür 6 ın Länge anzunehmen wäre; — 6. Die Tarifirung von 
»Säcken aller Arte bei Beförderung als Eilzut nach Classe U; — 7. die 
Tarifirang der als Eilgut leer zurlickgehenden Milchgeflsse zum 
Frachtsatze der Classe II; — 8. die Tarifirung des Artikels »uoge- 
brechter Flachss in Quantitäten unter 5000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen — je nach der billigeren Frachtstellung — entweder naclı 
der Sperrigkeits-Tare für das Effeetivgewicht oder aber nach Classe A 
für 5000 ka, — und in Quantitäten über 5000 kg pro Frachtbrief und 


Wagen — je nach der billigeren Frachtstelluüng — entweder nach 
Classe A für das Effectirgewicht oder aber für 10.000 kg nach 
Classe C; — 9. die eventuelle Erstellung von Ausnahme - Tarifen 


für Bedarfs - Relationen hinsichtlich des Petroleum - Verkehres von 
Wien, sowie von den sonstigen Haupthandels- und von den Erzeugungs- 
stätten des Reiches nach den grossen Industrial- und Consumtionsorten; 
— 10. die Deelassißcation des Artikels »Steinbauerwaaren, unverpackt 
oder in Sehutzrahınen« (mit Ausnahme des Artikels »Murmorwaaren«) 
in die Classe II. A. B. in Vebereinstimmung mit der deutschen 
Woaren-Ülassification; — 11. die Deelassification des Artikels »Pott- 
asche, rob und eulciwirte in IL A, B, und des Artikels »Graphit, 
rohe io II. A. C,, dann die Ergänzung der Waaren-Classification bei 
der Position: »Glasbruch und Glasscherben« durch Einbeziehung des 
Artikels »Glasbrockene; — 12. die im Hinblicke auf die von der 
Gruppe IX gestellten Anträge in Aussicht genommenen Directiren 
für die Erstellung von Verband-Tarifen, deren Wort- 
laut folgendermnssen vereinbart wurde: 


»In der Voraussetzung, dass sich sämmtliche Eisenbahu-Unter- 
nehmungen sowie anch die Schiflahrts-Gesellschaften in Oesterreich- 
Ungarı zu gleichem Vorgange verpflichten, sollen nachstehende 
Grundsätze massgebend bleiben : 


a) Im inländischen Local-, Anschluss- und Verbandverkehre dürfen 
iu der Regel auf einer und derselben Verkehrslinie in derselben 
Verkehrsrichtung und unter den gleichen Bedingungen für Güter 
der gleichen Art für kürzere Distanzen keine höheren Gesammt- 
Transportkosten als jene berechnet werden, welche — auf Grund 
der Tarife für die eben genannten Verkehre — für weitere Ent- 
fernungen reaultiren; 

b) Im Verkehre von einer ausländischen Station der dsterreichisch- 
ungarischen Eisenbahnen darf der Gesammt-Frachtsatz für einen 
Transportartikel unter den gleichen Bedingungen nicht niedriger 
sein, ala der Frachtsatz nach derselben Bestimmungs-Statiou von 
einer inländischen Station, welche bei dem Transporte des aus- 
läudischen Gutes nach Jder betreffenden Bestimmuugsstation be- 
rührt wird; 

©) Bei Erstellung von Tarifen mit ermässigten Frachtsätsen für den 

Verkehr vom Auslande nach dem Auslande via Inlaud haben die 

inländischen Bahnen au dem Grundsatze festzuhalten, dass der 

Gesammtfrachteatz von der der inländischen Grenzstation (Ein- 

bruchsstation) nächstgelegenen, in dem betreffenden Tarife auf- 

genommenen Auslandstation via Inlaud nicht billiger erstellt 
werden darf, als unter gleichen Bedingungen der Gesammtfracht- 
satz im direeten Verkehre von der obgedachten inländischen 

Grenzatation (Kinbrachsstation) und ebeuso von jeder underen 

auf der Transportronte des ausländischen Gutes gelegenen Inland- 

station nach derselben ausländischen Bestimmungsstation; 

Die voranstehend sub a) bis e) aufgestellten Normen finden im 

Verkehre mit den Seehäfen, mit den Uimschlagsplätzen, sowie im 

Coneurrenzverkehre gegen ausländische Trausportwege keine Au- 

wendung; 

e) Bei Erstellung neuer Tarife ist nach den obigen Grundsätzen 
vorzugehen; sofern in den bestehenden Tarifen Abweichungen von 
diesen Grundsätzen constatirt werden, ist Abhilfe zu treffen.« 

13. Der gefasste Beschluss, dass sämmtliche beim Güter- 
trausporte vorkommende, bislang nicht unifeirte Nebengebähren (mit 
Ausnahme jener, welche für Leistungen rein localer Natur, d.h. solcher, 
die nicht allgemein, sondern nur in gewissen Stationen erwachsen, 
ferner wit Ausnahme der Manipulationsgebähren) sowohl betrefls der 
Leistungsbedingungen, als auch hinsichtlich des Gebührenausmasses 


= 


d 


—. 
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für alle Eisenbahnen gleichzustellen; 14. endlich der Antrag, dass für 
Güter, deren Transport im inländischen Anschluss- oder Verbands- 
verkehre und bei direeter Abfertiguug von zwei oder mehr Bahn- 
verwaltungen ausgeführt wird, sowchl die Aufgabs- als auch die Ab- 
gabsbahn die tarifmässige Manipulationsgebähr ungekürst für Güter 
aller Art, dagegen jede Transitbahn die ungekärste Münipulations- 
gebühr nur für Eil- und Stäckgüter, hingegen für Güter der Wagen- 
ladungsclassen A, B und C der Special- und Ausnahmetarife nur die 
restringirte Manipulationsgebühr ron 2 kr. per 100 kg erheben solle, 
welches Zugeständniss hinsichtlich der Verbands-Verkehre bei Er- 
stellung neuer Tarife durchzuführen wäre, 

Ich setze sonach voraus, dass die obigen sub B 1—14 an- 
geführten Tarifmassnahmen ohne jeden unrermeidlichen 
Aufschub zur Darchlührung werden gebracht werden, und 
dass auf jenen Bahnlinien auf welchen dermalen für die iu den neuen 
einheitlichen Ausnahmetarif II rangirenden Artikel billigere Fracht- 
sätze als jene, welche nach den Einheitstaxen dieses Ausnahmetarifes 
resultiren würden, bestehen, selbstverständlich diese billigeren Taxen 
aufrecht erhalten werden. Was insbesowdero die sub Punkt B 12 
behandelte wichtige Frage des gegenseitigen Verhältnisses der Iulands-, 
Import-, Export- und Transittarife betrifit, s0 anerkerns ich die patrio- 
tische Absicht, von welcher die Eisenbahnunternehmungen geleitet 
wurden, als sie den Beitritt der österreichisch-ungarlachen Dampf- 
schifffahrts-Gesellschaften zu den vereinbarten Grundsätzen voraus- 
setzten, allein ich betrachte es als selbstversländlich, dass die in 
Rede stehenden, ohnedies durch weitzehende Reserven allen mass- 
gebenden praktischen Verhältnissen Rechnung tragenden Grundsätze 
ohne jede weitere Bedingung in allen Verkehren Anwendung finden 
werden, rücksichtlich deren alle thatsächlich betheiligten Transport- 
unternebmungen derselben zugestimmt haben, wonach also eine rein 
theoretische Bezugnahme auf die eventnelle Haltung einer ferustehen- 
den und sicht concurrirenden Transportunternehmung umsomehr gegen- 
standslos erscheinen müsste, als die anfgestellten Normen unter 
Anderem im Verkehre mit den Seehäfen und mit den Wasser-Um- 
schlagplätzen keine Anwendung finden sollen. 

Wenn nach den obigen Ausführungen somit die aus Anlass der 
Engnete-Arbeiten eingeleitete allgemeine Verbandlung als abgeschlossen 
anzusehen ist, und ich gerne bereit bin, den einzelnen Eisenbahn- 
Unternehmungen für ihr in einer Reihe von Fragen bethätigtes Ent- 
gegenukommen meine Befriedigung auszusprechen, so finde ich doch 
zum Schlusse ausdrücklich zu bemerken, dass hiedarch ein Aufgreifen 
einzelner auch durch die Enguste behandelter Fragen bei jedem mir 
geeignet erscheinenden Anlasse selbatrerständlich jederzeit vorbehalten 
bleiben muss. 

Gegenwärtiger Erlass, wird den übrigen Österreichischen Bahn- 
verwaltungen, ausschliesslich der Localbahnen, gleichzeitig zur Kennt- 
nissnahme zugemittelt.« 

Gleichzeitig ist unter dem 31. März 1886 mittelst Erlasses 
Z. 1328, an die bei der Eisenbahn-Tarif-Euquete 1882 —1883 be- 


getretenen k. k. Staatseisenbahnrathes als abgeschlossen betrachte, 
gereicht es mir auch bei diesem Änlasse zu einer besonderen Be- 
friedigung, für die eifrige und erspriessliche Mitwirkung der dort- 
zeitigen Delegirten an den Arbeiten der Enquöte meineu besten Dank 
und meine volle Anerkennung anszusprechen.« 

Der Leiter des k. k. Handelsministerins: Pass wald m.p. 


PARLAMENTARISCHES. 


Budget der Staatsbahnen. In der Debatte über das Budget 
der Staatsbahnen besprach der Abg. Dr. Boser die Lage der Be- 
diensteten der Eisenbahned. Er betonte namentlich, dass die Bahn- 
aufseher schlecht bezahlt sind, bemerkte, dass (die Arbeitszeit zu lange 
dauere, wodurch im leizten Winter ein Zusammenstoss auf der Arl- 
bergbahu herbeigeführt worden sei. Präsident Frh. v. Czedik er- 
widerte, dass dieser Zusammenstoss nicht aus der angegebenen Ursache 
entstanden, wie überhaupt das Zugspersonal anf der Arlbergbahn nicht 
anders angestrengt sei, als auf einer anderen Strecke der Staats. 
balınen, In Betreff der Bemerkungen wegen Aufbesserung der Gehalte 
erwiderte Herr v. Czedik Folgendes: 

»Der Abg. Roser hat auch dargelegt, dass die Entlohnung des 
Zugspersonales eine ausserordentlich wiedrige sei. Es würde der 
Staatseisenbahn-Verwaltung eine ausserordentliche Befriedigung ge- 
währen, wenn sie in der Lage wäre, diese Löhne zu erhöhen. Iu der 
That hat auch die Regierung bereits etwas getlian. An den von uns 
übernommenen Bahnstrecken wurden die Gehalte der Wächter auf 
300 fl. gebracht. Aber die Zahl dieses Dienstpersonales ist so gross, 
dass man obne eine ausserordentliche Erhöhung des Bodgets init der 
Erhöhung der Löhne nur langsam vorgehen kann, Es ist also nicht 
Grausamkeit, nicht Härte, nicht Maugel an Wohlwollen, welche bier 
vorwalten, denn es handelt sich om 8000 bis 10.000 Meuschen, und 
die Regierung ist sich bewusst, dass sie für eine bessere Entlohnung 
derselben eintreten muss. Aber in gar keiner Weise begründet und 
ganz unwahr ist es, dass bei den Staatsbabnen eine grössere Ueber- 
bürdung dieser Personen stattfindet, als bei irgend einer Privatbahn. 


‚ Ich geb» diese Thatsache jeder Privatcontrole anheim, uud es wäre 


theiligt gewesenen Corporationen, der vorstehende Erlass hinausgegeben | 


worden, ebeuso die Motive, wit welchen die Bahnverwaltungen die 
ee 2 oder nicht eingehende Erörterung einzelner Wünsche der 
Enguete begründeten. Daran knüpft der Erlass Z. 1428 folgende 
Hemerkungen: sAus dieser Zusammenstellung geht hervor, dass ein 
weseutlicher Theil der Eisenbahn-Tarif-Enquäte-Antrüge theilweise 
bereits durchgeführt erscheint, theilweise aber der Henlisirung zu- 
gelührt werden wird, 

„Wenn nichtsdestoweniger manche Wünsche anerfüllt geblieben 
sind, so ist in erster Linie in Betracht zu ziehen, dass es sich in 
den meisten Fällen um freiwillige Massnahmen der dster- 
reichischen Eisenbabn-Unternehmungen handelt, welchen 
sich die ungarischen Eisenbahnen in entgegenkommender Weise 
angeschlossen haben, und dass ich nicht in der Lage hin, dieselben 
zu einem einheitlichen Vorgehen in den fraglichen Richtungen imperatir 
zu bestimmen. 

»Dazu gesellen sich ernste Erwägungen finanzieller Natur, welche 
eine entsprechende Rücksichtsenahme auf dieGesammtheit der 
Steuerträger undaufden Fisenbahncredit gebieterisch erheischen 
und es mir daher samentlich in Anbetracht der gegenwärtigen Lage 
der meisten Eisenbahnlinien in Bexug auf Verkehr und Ein- 
nalımen geboten erscheinen Inssen, auch slort, wo ich weitergehende 
Massnahmen anzuordnen nicht gehindert bin, uicht ausschliesslich 
den Standpunkt oft nur eines geringen Theiles der um 
mittelbaren Interessenten zur Geltung zu bringen, ein 
Moment, welehes insbesondere in denjenigen Fällen ins Auge zu fassen 
ist, in welchen die direet oder doch indireet auf weitgehende Eımässi- 
gungen der Frachtsätze gerichteten Wünsche keine oder nur eine 
theilweise Erfüllung gefunden haben. 

Indem ich sohin hiermit die Verhandlungen über die Ergebnisse 
der Eisenbahn-Tarif-Enquöte von 1852 bis 1553 im Allgemeinen schon 
im Hinblicke auf die Hechte und Pflichten des seither ins Leben 





geradezu eine Schande für die Staatsbalınen, wenn sie diesfalls nicht 
einen Vorrang vor ‚len Privatbahnen hätten, Ich bitte daher, keine 
Allarmrufe iu diese leicht bewegliche Masse hinauszustossen, Sie er- 
regen das Volk, aber Sie befriedigen es nicht.s 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Oberbau-Normalien für Hauptbahnen. Den königlichen Diree- 
tionen der preussischen Staatsbahnen sind jängst zwei Ministerial- 
Erlisse zugegangen, mit welchen ihnen das Stahlschienen-Profil für 
Querschwellen-Oberbau von 134 mm Gesammthöhe und 39mm Kopf. 
höhe, ferner die (uerschnitte der Laschen, sowie jener für den 
Querschwellen-Oberbau auf Holzschwellen — sAmmtlich für Hanpt- 
balınen — bekannt gegeben werden, welche nunmehr in Zakunft den 
Nenbeschaffungen für grössere Strecken allgemein zu Grunde zu legen 
sind. Die hieru gehörigen Erläuterungen sind die folgenden: 

Die Schienen, welche die Bezeichnung »Normalschienen-Profil 
für Qnerschwellen Oberbau auf Hauptbalnen 1885« erhalten, haben 
in der Regel eine Länge von Im; Unrvenschienen erhalten die Länge 
von 8ssom und sind dureh ein Loch im Stege auszuzeichnen, welches 
20 mm Durchmesser erhält und sich 500 mm vom Ende und 60 mm 
über Schienenunterkante befindet. Die Lochung der Schienen ist bei 
6 mm Zwischenraum zwischen den Köpfen, der Lochung der Laschen 
entsprechend. Die Löcher erhalten Hmm Durchmesser und stehen 
mit ihrem Mittelpunkte SO mm über Schienenunterkante, Die Mittel- 
punkte erhalten von der Eudfläche die Entfernungen 62 und 237 nn. 
Das Drechen der Kante am Schienenkopfe kann auf I mm Katheten- 
länge beschränkt werden. 

Die hölzernen Schwellon erhalten 250 cm Länge, bei 
26 cm Breite, uml 16 cm Höhe, mit oberen Waldkanten von höchstens 
cm Kathetenlänge, Die durch Hobelung zu ebnenden Auflagellüchen 
erhalten nach innen eine Neigung von 1:%0. Die Schwellentheilung 
bei 10 Schwellen auf die Schiene beträgt am Schienenstoss 667 mm, 
im übrigen 926 bis 927 nm. 

Särumtliche Schienenanflager erhalten Unterlagsplatten 
von 160 mm Länge, 150 mm Breite und 12:5 mm Stärke mit 2 Rändern 
and 5 kleinen Rippen von 3ınm Höhe und Breite in der Unterfläche. 
Die Unterlagsplatten an den Schienenstössen erhalten 3 Löcher, ein 
äusseres auf der Mittellinie uud zwei innere, je 0 mm von der Mittel- 
linie entfernt, Ob Hakennäge) oder Schraubennägel für die Befestigung 
den Vorzug verdienen, entscheidet die Erfahrung je nach der Holzart 
der Schwellen, Mit Rücksicht auf die Unterlagsplatten dürften Haken- 
ußgel von 1öscm Länge und 15 mm im Geviert Stärke genügen. Die 
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Löcher für dieselben erhalten 17 mm im Gerviert, Die Unterlagsplatten 
auf den Zwischenschwellen erhalten zwei Löcher, ein Ausseres und 
ein inneres, je 20mm aus der Mittellinie nach rechts und nach 
links versetzt, 

Die Laschen erhalten 142 mm Höhe mit je 4 Löchern, deren 
Mittelpunkte 90mm über Laschenunterkante liegen, und die Ent- 
fernungen 175, 130, 175 von Mitte zu Mitte haben, Die Aussenlaschen 
erhalten lingliche Löcher, 24mm hoch und 30mm lang, für die 
Innenlaschen runde Löcher von 24mm Durchmesser. Die Aussen- 
Inschen erhalten eine Läuge von 600 mm, die Enden derselben werden 
im uuteren Schenkel doppelt ausgeklinkt, und zwar für die Holz- 
schwellen 30mm hoch und 97mm lang und demnächst für die 
Unterlagsplatten 20 mm hoch und 48mm lang, so dass beim Wanders 
der Schienen sich die Laschen gegen die Unterlagsplaiten legen. 

Die Innenlaschen erhalten eine Länge von 667 mm und an den 
Enden eine dreifache Ausklinkung, nämlich; eine erste für die Holz- 
schwellen 30 mm hoch und 130°: mm lang, eine zweite demnächst 
für die Unterlagsplatten 20mm hoch und 8l’smm lang, und eine 
dritte für das Hindurchtreten des dritten Hakennagels der Unterlags- 
platten auf die Stossschwellen durch den wagrechten Schenkel der 
Lasche, Letztere Ausklinkung ist mm breit und 25 mm tief und 
liegt mit ihrer Mitte 40mm vom Ende entfernt. Die Laschen ver- 
binden in dieser Weise die Widerstände je zweier Stossschwellen 
gegen das Wandern der Schienen. 

Neuerungen an Locomotiv-Injectoren. Um dus Ueberlanf- 
wasser des Injectors, welches bekanntlich für die Speisung des 
Kessels verloren geht, für den Locomotiv-Betrieb wieder nnizbringend 
anzuwenden, hat Körting mit dem Ueberlaufrohre einen kleinen Hill 
Injector angebracht, welcher das Ablaufwasser wieder in den Tender 
zuräckbefördert, so dass dadurch der Wassergehalt des Tenders voll 
ausgenützt werden kann. Sind mehrere Injeetoren vorhanden, so ge- 
nügt für alle ein gemeinschaftlicher solcher Hilfs-Injector. Das zu 
dem letzteren führende Dampf-Ventil kann mit dem des Injectors in 
der Weise verbunden sein, dass, wenn dessen Dampf-Ventil geöffnet, 
das Dampf-Ventil des Hilfs-Injectors geschlossen wird; wenn aber 
ersteres geschlossen wird, erfolgt auch der Schluss des letzteren. Das 
Dampf-Ventil des Hilfs-Injectors ist nur dann offen, wenn das Dampf- 
Ventil des Speise-Injeetors theilweise geöffnet ist. Hiedurch wird 
Folgendes erreicht: Speist der Injector, so ist der Hilfs-Injector ab- 
gestellt; ist aber ersterer abgestellt, so ist auch der andere ausser 
Thätigkeit, und nur beim Anlassen, resp. beim Abstellen der Speisung, 
wenn also Veberlaufwasser vorhanden ist, wirkt der Hilfs-Injvctor. 


Fig. 1, Fig. 2. 
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Eine diesem Zwecke dienende Ventil-Anordnung ist nach » Ding]. 
Journ.e in der nebenstchenden Fig. 2 veranschaulicht. (€ bedeutet 
das Dampf-Ventil für den Speise-Injeetor, D das Dampf-Ventil für 
den kleinen Hilfs-Injector. Ersteres ist ein einfaches Kegel-Ventil, 
letzteres ein Doppel- Ventil; beide Ventile sind durch einen Hebel a 
so in Verbindung, dass sie sich unabhängig von einander bewegen 
können. Wird der Hebel a durch die Spindel » gehoben, so öffnet 
sich zuerst das Ventil D, weil es kleiner ist und deshalb weniger 
vom Dampf belastet wird und, wenn das rechte Hebel-Eude gegen den 
Ansatz d stösst, hebt sich das Ventil C bei gleichzeitigem Weiter- 
heben von D, bis der untere Sitz dieses Ventils abschliesst und C 
ganz geöffnet ist. Die in Fig. 1 veranschaulichte Anordnung ist für 
den Fall berechnet, dass fortwährend Wasser durch den Injector 
lauft, um sein Einfrieren zu verhüten. An der Ventilstange be- 
findet sich ein grösserer, nach unten gegen das Rohr C, und ein 
kleinerer, nach oben gegen das Rohr D dichtender Kegel; a ist das 
vom Kessel kommende, D das zum kleinen Hilfs-Injector und € das 
zum Speiserohr fährende Dampfrohr. Die beiden Kegel haben eine 
solche Entfernung von einander, dass, wenn der eine auf seinen Sitz 
gedrückt ist, der andere den zugehörenden Durchgang roll geöffnet 


hat. Bei geschlossenem Rohre C', also bei abgestelltem Injector, ist 
das Rolır D für den Dampf gedffnet, der kleine Injector mithin in 
Thätigkeit; bei theilweise geöffnetem Rohre C, also beim Anstellen, 
bezw. beim Abstellen des Injectors ebenfalls und nur beim vollen 
Ocfu.n des Ventils C, wenn also der Injector in Wirkung ist und 
kein Wasser verliert, ist D abgestellt. 

Ist an dem Injeetor eine Vorrichtung angebracht, mittelst 
welcher das Ueberlaufrohr desselben abgeschlossen oder geöffnet 
werden kaun, so kann man auch leicht die Vorrichtung zum Oeffnen 
und Schliessen dieses Rohres mit der Vorrichtung zum Oeffuen und 
Schliessen der Dampfzuführung zum kleinen Injector verbinden, der- 
art, dass mit dem Ablassen des Ueberlaufwassers auch der Dampf zu 
letzterem zugelassen und mit dem Absperren des Verlustwassers ab- 
gestellt wird. Da diese abschliessenden Theile meist durch Hebel 
bewegt werden, so vereinigt man diese in passender Weise. Die be- 
sondere Anordnung richtet sich nach den örtlichen Verbältuissen, 
namentlich der Lage der Apparate gegen einander. 

Erweiterung der Londoner unterirdischen Bahn. Zur Er- 
leichterung des enormen Verkehrs, welcher zwischen der City und 
dem inneren Cirkel der bestelienden unterirdischen Eisenbahn nördlich 
von der Themse, sowie dem südlich daron gelegenen volkreichen Stadt- 
theile, der Surrey, herrscht, sind schon seit Jahren mannigfache Projecte 
vorgelegt worden, von welchen sich die meisten auf die Verbreiterung 
der diese Stadttheile verbindenden London-Bräcke bezogen haben. 
Welche Dimensionen der Verkehr über diese Brücke hat, mag aus 
den amtlichen Erhebungen hervorgehen, nach welchen 7 Millionen 
diverse Wagen, die 21 Milliouen Personen befördern, sowie ausser- 
dem 35 Millionen Fussgänger dieselbe pro Jahr passiren. Nun lat 
sich eine Actien-Gesellschaft gebildet, ms eine unterirdische Eisen- 
bahn erbauen wird, die sich in der City, in der King William-Strasse, 
au die bestehende Metropolitan - Distriet- Eisenbahn anschliessen, 
die Themse unterfahren und nach der Surrey-Seite im Ganzen auf 
eine Länge von 2 Kilometer sich erstrecken soll. Stationen sind vor- 
läufig geplant in der King-William-Strasse, der Barough-High-Strasse, 
der Dover-Strasse, dem Elephaut und Castle. Wenn sich das Bedürfniss 
herausstellt, sollen auch noch Stationen neben der London-Brücke 
auf der Surrey-Seite und dem Bahnbofe der Brighton-Eisenbalın 
errichtet werden. Für diese Bahn sind ? Tunnels, einer für den Ver- 
kehr nach der City, einer für jenen von derselben in Aussicht 
genommen, wobei jedoch der Betrieb nicht mit Locomotiren, sondern 
mit endlosern Seile erfolgen soll, wie er bereits in underen grossen 
Städten, neuestens auch in Birmingham, mit gutem Erfolge in An- 
wendung ist. Die damit zu erreichenden Vortheile sind die gänzliche 
Freihaltung der Luft von Rauch und Dampf und ein weit billigerer 
und sichererer Betrieb. Die Anlage der Tunnels unter der Themse 
wird nach von Fachmännern vorgeuommenen Untersuchungen keinen 
übergrossen Schwierigkeiten begegnen, da dieselben in dem dort vor- 
kommenden Thon, dem bekannten Londen clay, der mit Leichtigkeit 
and Sicherheit einen Durchbruch gestattet, hergestellt werden sollen. 
Nachdem auch die bestehenden Gas-, Wasser- n. ». w. Anlagen unter- 
fahren werden sollen, so hofft man, dass sich die Kosten der Bahn- 
anlage pro Kilometer um die Hälfte niedriger stellen werden, als 
jene bei Anlage der Metropolitan-Distriet-Eisenbalm waren. Der Bau 
soll nach 18 Monaten vom Beginne desselben vollendet sein, nnd 
wird für die Gesammtanlage ein Actien-Capital von 300.000 Pfd. St. 
veranschlagt. Nach einer annäheruden Schätzung wird man circa 
100,000 Personen per Tag befördern können. 


Schmalspurbabnen in Sachsen. Ueber die in Sachsen unter 
der Oberleitang des Geh. Finanzrathes Köpke ausgeführten Schmal- 
spurbahnen bringt das »Centralblatt der Bauverwaltung«e einige inter- 
essante Mittheilungen, denen wir das Folgende entnehmen. Das Netz 
der Vollspurbahnen besitzt bei einem Flächeninhalte des Landes von 
14.993 km’ und 2,973 000 Einwohnern 22145 km Längenentwicklung 
und bedarf für die Zwecke des grösseren Verkehrs kaum noch einer 
Erweiterung. Dagegen hat sich das Bedürfniss herausgestellt, die 
zahlreichen Seitenthäler, welche von den Hauptrerkehrslinien nicht 
unmittelbar berührt werden, mit den nächstgelegenen Bahnhöfen zu 
verbinden. Wenngleich die dort ausgebildete Gewerbsthätigkeit die 
Beförderung grosser Massen nicht nöthig macht — es handelt sich 
vorzugsweise um Spitzeuklöppelei, Posamentierarbeiten, Haudweberei, 
Aufertigung von Musikinstrumenten etc. — so zeigt sich doch mehr 
und mehr das Bedärfniss, die abgelegenen Landestheile in wirksamer 
Weise aufzuschliessen. Die gebirgige Beschaffenheit des Königreiches 
macht zur Erfüllung dieses Zweckes den Bau von zahlreichen Eisen- 
bahnlinien untergeordneter Bedeutung nothwendig, von welchen jede 
einzelne nur einen geringen Verkehr aufnehmen kann, Die Flussthäler 
sind scharf und tief eingeschnitten, so dass eine Beförderung der 
Waaren von einem Thale zum anderen sehr beschwerlich ist, jedes 
derselben verlangt daher seine eigene Bahn, selbst wenn ihr Abstand 
nur wenige Kilometer beträgt. Diese Verhältnisse haben zur Anlage 
von Schmalspurbahnen mit der geringen Spurweite von nur 75 cm 


m — 


geführt. Gegenwärtig befinden sich 6 Linien mit 1015, 36er, Iles, 
1940, 1710 und 1353 km, im Ganzen also 11742 km Lünge im Betriebe, 
Die längste derselben von Döbeln über Mügeln nach Oschatz hat 
2,026,758 Mk. gekostet, also pro Kilometer 64.856 Mk, elnschliess- 
lich 8550 Mk. Grunderwerbskosten und 7200 Mk. Kosten für den 
Fahrpark, Der Fahrpark besteht aus 3 Loeomotiren mit je Ist 
Gewicht, 10 Personenwagen mit Zus t, 9 gedeckten und 108 offenen 
Güterwagen mit 2sı t Gewicht, ferner D offene Vieh- und 2 Langholz- 
wagen. Bis zum höchsten Punkte der Bahn beträgt die Steigung von 
Döbeln 5957 m und von Oschatz 118m. In der Geraden liegen 
20-7 km, in Krümmungen bis zu 100 m Radius nur 10%s8 km. 
Horizontal liegen 181%, und in Gefällen bis au 1:60 759°, der 
ganzen Balınstrecke., Das Umladen der Güter von den Vollspur- auf 
die Schmalsparwagen geht im Allgemeinen ohne besondere Vor- 
kehrungen vor sich; mur in Klotsche befindet sich ein Geräst mit 
Winden, um die 10 t tragenden Wagenkasten von den Untergestellen 
der Schmalspurbaln auf solche der Hauptbabn zu heben. Ausser 
dieser iür Töpferwaaren vielfach benutzten Einrichtung hat man bei 
der Bahn Klotsche-Köuigebräck auch die Ucberführung von Vollspur- 
wogen auf die Schmalspurbalın mit Hilfe von Rollböden, die en in 
Rappoltsweiler m) gut bewährt haben, versuchsweise zur An- 
weudung gebracht und gefunden, dass die 75 cm-Spur hiefär nicht 
zu eng ist, 


CHRONIK. 

Unterstützung der Maschinen- und Waggonban-Fabriken. 
Der Leiter des k. k. Handelsministeriums hat deu Verwaltungen der 
grösseren österreichischen Eisenbahnen bekannt gegeben, dass die 
hervorragendsten Firmen auf dem Gebiete der Waggon- und 
Maschinenban-Indortrie zur Kenntniss gebracht haben, dass sie wegen 
Mangel an Bestellungen gendthigt seien, einen grossen Tlieil ihrer 
Arbeiter zu entlassen. Um dieser drohenden Culamität rechtzeitig 
vorzubeugen, wurde um die Vermittlung des k. k. Handelsministeriums 
gebeten, insbesondere in der Richtung, dass jene Fahrbetriebsmittel, 
welche im Laufe der vächsten Jahre benötligt werden, schon jetzt 
zur Bestellung gelangen, so dass den Fabriken die Möglichkeit ge- 
boten weıde, die Beschältigzung einer bestimmten Zahl von geschulten 
Arbeitern mit Sicherheit für längere Zeit in Aussicht zu nehmen. Die 
Eisenbahn-Verwalturgen dürften bei auf längere Zeit vertheilten 
Bestellungen auf das grösstmögliche Entgegeukommen Seitens der 
Fabriken zählen könuen. Um nun eine förderliche Einigung der beider- 
seitigen Interessen anzabahuen, wurde bestimmt, diese Angelegenheit 
zum Gegeustande einer Besprechung zu machen, an welcher sowohl 
Delegirte der Eisenbahnen, als auch der betheiligten Fabriks-Ktablisse- 
ments teilnehmen sollen. Die Verwaltung wolle somit zu dieser 
Besprechung, welche am 10. April um 10 Uhr Vormittags unter dem 
Vorsitze des Herrn Sectionschef Dr. Ritter v. Wittek im Sitzunga- 
suale des k. k. Handelsministerlums stattfinden wird, einen mit dem 
Gegenstande vertrauten Delegirten entsenden. Zu dieser Besprechung 
wurden weiters eingeladen, Delegirte zu entsenden: Die Actien- 
Gesellschaft der Locomotiv-Fabrik (vormals G. Sig]) iu Wr. Neustadt, 
die Wiener Locomotiv: Fabriks-Actien-Gesellschaft in Gross-Jedlers»- 
dorf bei Wie», die Maschinen- und Waggon-Fubriks-Actien-Gesell. 
schaft in Simmering (vormals H, D. Schmid), die Waggon-Fabrik 
des F. Ringhoffer in Smichow bei Prag, die Herualser Waggon- und 
Maschinen-Fabrik von C, von Milde & Comp, und die Hofwagen- 
Fabrik von Schustala & Comp, in Nesselsdorf (Mähren). 

Kaiser Ferdinands - Nordhahn,. Die Gesellschaft hat dem 
Handelsministerium unterm 6. März die generelleu Projecte für die 
Eisenbahnlinien von Kremsier nach Kojetein und von 
Bistritz uach Wallachisch-Meseritsch, welche nach 
‚ler Concessions-Urkunde vom 1. Jänner 18%6, R. G. Bl. Nr. 7, binnen 
zweieinhalb Jahren vom Tage der Coneesssions-Ertkeilung fertig zu 
stellen sind, behafa Auordunng der Tracen-Revision vorgelegt. Das 
Project umfasst die noch nicht ausgebauten Theilstrecken einer Eisen- 
bahnlinie, welche mit Benätzung der bestehenden und entsprechend 
umzugesialtenden Tocalbalinen Kremsier-Hallein-Holleschau-Bistritz 
von Bielitz Uber Teschen, Friedland, Frankstadt und Wallachisch- 
Meseritsch nach Bistrits und von da über Holleschau und Hullein 
nach Kreimsier, endlich von Kremsier bis zum Anschlusse an die 
mährisch-schlesische Nordbahn in Kojetein ala Hauptbahn 1. Ranges 
hergestellt werden soll und von der Mitte des Aufnahmsgebäudes in 
Kojetein bis zur Mitte des Aufoalmsgebäudes in Bielitz eine Linge 
von 171975 km messen wärde, Von Kojetein ausgehend, folgt die 
Trace dem Laufe der March, Gberselst die Hanna und die Marehı 
und mündet in die zu verlegende Station Kremsier ein, an deren 
Eude sie sich mit kurzen Bogen an die bestehenden Linieu nach 
Hallein und Zborowitz ansehliesst. Vou Kremsier bis Bisteite wird 
die bestehende Localbahnlinie beibehalten. Belwis Erlungung günstiger 
Richtungs- und Neigungsverhältnisse wird auch die Station Bistritz 


neu und zwar um 6 m höher, als die bestehende Btation angelegt; 
von Bistritg führt die Linie nach Uebersetzung des Bistritzubaches 
in sehr coupirtem Terrain über Preikas mit Ueberschreitung des 
Juchinatlinles nach Kunowitz, von da nach UVeberschreitaug der Ein- 
sattlung bei Lanucrka im Thale des Lanezka-, später Branekerbachen, 
welcher zweimal überbrückt werden muss, nach Branek und erreicht 
nach wiederholter Uebersetzung dieses vielfuach gewandenen Baches 
das Thal der Beezwa, welches mittelst einer Brücke von IM m 
Lichtweite überschritten wird, worauf die Linie in die Station Kraena 
einmändet. Yon der Station Krasna—Wallachisch-Meseritsch läuft dis 
Livie auf 043 km Länge parallel mit der bestehenden Localbahn- 
strecke gegen Roiuan, übersetzt sodann unter Benützung des Seiten- 
thales von Krhow die Wasserscheide bei Domaratz zwischen Donan- 
und Odergebiet und wendet sich daun dem Thal: gegen Murk zu. 
Yon der Station Hotzendorf-Murk ab erreicht die Linie den Sattel 
bei Werusderf und fAllt von der Station Wernsdorf in das Labina- 
bachthal ab, um den gegebenen Puukt Frankstadt zu erreichen. Hierbel 
wird der Lubinahach übersetzt und die Stadt Fraukatadt im Süden 
umfahren. Von der Station Frankstadt ab übersetzt die Balın den 
Lomoabach, überschreitet einen Zwischenrücken, ersteigt die Haıpt- 
wasserscheide in dem Sattel an der Gemeindegrenze Kantschite- 
Czeladna, woselbst die Linie ihren Höhenpunkt (478%) erreicht; von 
der Station Czeladna wendet sich die Linie, dem Laufe des Ondtej- 
nienbaches folgend, der Stadt Friedland zu, woscibst in einer neu zu 
errichtender Station der Anschluss an die Ostran-Friedlander Bahn 
erfolgt. Von Frielland ab "r die Trace nach Vebersetzuug des 
Ostraritzabaches mittelst einer 9U m weiten Brücke eine Strecke laug 
diesem Flusslaufe, wendet sich daun in das Thal des Reierkabaches 
und erreicht nach Veberschreitung des Suttels zwischen Janowitz und 
Baschkowitz und nach Uebersetzung der Morawka mittelst einer 75 ım 
weiten Brücke die Station Eilgoth. 

Nach dem ara übersetzt die Trace von der Station 
Ellgoth ab zunächst den Praszinkabach, sodann den Rybisbach und 
führt in einem von grösseren Bächen mehrisch durchfurchten Terrain 
unch Vebersetzung des Stonowkabaches zur Station Haojnik, worauf 
sie, dem Laufe des Roppiezankabaches folgend, nach Vebersetzung 
der Teschen-Jablunkaer Beichsstrasse sich an dio Kaschau-Oderberger 
Bahn (lioks) auschliesst und parallel mit derselben in die Station 
Teschen einläuft. Nach der Ausfahrt aus dieser Station verbleibt die 
Balın noch eine Strecke neben der Kaschau-Oderberger Bahn, wendet 
sich dann im Bogen nach Osten, übersetet die Olsa mit einer 6 m 
weiten Brücke, gelangt in das Thal des Boberbaches und gewinnt 
nach Ueberschreitung der Teschen-Freistadter Strasse ein für die 
eventaelie Aulage einer neuen Station Teschen günstiges Terrain, Von 
da ab verfolgt die Traee noch eine Strecke lang den Tlallauf des 
Boberbaches und steigt dann au der Lehne an, um die Wasserscheide 
bei Golleschäu zwischen Oder- und Weichselgebiet zu gewinnen. Kurz 
vorher ist die Station Gollesobau projectirt, welche auch den Aus- 
gangspunkt für den Flögel nach Ustron za bilden hätte. Von 
Golleschau füllt die Bahn mit Vebersetzung des Radonbuches und 
Bintnienbaches in die Weichselebene und erreicht Skotschau (Station). 
Yon Skotschau ab wendet sich die Trace wieder nach Osten, kreuzt 
die Berirksstrusse Skotschau-Ustron, übersetzt die Weichsel mit einer 
150 m weiten Brücke, übersetzt den Kowalibach und benätzt die 
Thalfurche des Slivanetzbaches, der gleichfalls überbrückt wird, um 
das Plateau bei Heinzendorf zu erreichen. Nach Ucbersetzung des 
tief eingeschnittenen Lazinskibaches, des Jaslonka- und Crarnabaches 
erreicht die Bahn die links der Reichsstrasse Skotschau-Bielitz ge- 
leggene Station Heinzendorl, von wo sie fast parallel zur Reichsstrasse 
bis zur eventuell zu errichtenden Station Lobnitz geführt wird. Nach 
Vebersetzung des Lobuitzbaches und Veberschreitung einer seeundären 
Wasserscheide erreicht die Trace in Alt-Bielitz die Tialmulde des 
Bielitzbaches und mündet nach Veberscizing der Strasse Bielitz- 
Dzieditz mittelst eines Bogens gegen Süden in die bestehende Station 
Dielitz auf deren Norlseite ein. 

Die Gesellschaft bat ihrem ÖOperate mehrere Projecie für 
Yarionten beigeschlussen. . 

Das Handelsministeriam hat die Project-Operate bereits der 
Statthalterei in Brünn und der k.k. Landesregierung in Troppau zur 
Yernaliıne der Traccu-Rerision übermittelt. 

Ofon-Fünfkirchener Bahn. Die der Direetion der Ofen- 
Fänikirehener Eisenbahn-Actien-Gesellschaft in ihrer Sitzung vom 
5. April 1. J. vorgelegte Schlussabrechnnng dür das Jahr 1885 weist 
unch Deckung sämmilicher Auslagen uml der zur Verzinsung und 
Amortisation der Prioritäten nüthigen Beträge, sowie nach der 
statutenmässigen Dotiruug des Beserrefondes und nach Abzug der 
statutenmässigen Tautiöme der Direetion, feruer unter Hinzurechuang 
des Gewinnrortrages von Vorjahre im Betrage von 6125 fi. 70 kr. 
einen Veberschuss von 433.407 dl. 30 kr. aus. Die Direction der ge- 
nannten Balım bat beschlossen, der für den 7, Jusi 1L J, einzu- 
berüfenden General-Versammlung vorzuschlagen, an die Actionäre 
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eine Diridende von 5 Pereent zur Vertheilung zu bringen, von den 
hienach verbleibenden 41.007 fl. 40 kr. den Betrag von 15.000 fi. 
einer zu ereirenden Schwellenauswechslungs-Reserre zuzuweisen und 
den Rest von 24.007 fl. $0 kr, auf neue Rechnung vorzutragen, 

Buschtöhrader Bahn. Der Verwaltungaratli der Buschtährader 
Eisenbahn beschloss, die General- Versammlung für den 8. Mai ein- 
zuberofen und derselben vorzuschlagen, für die A-Strecke 40 Gulden 
(gegen 50 Gulden im Vorjahre), für die B-Strecke 9 Gulden (gegen 
10 Gulden im Vorjabre) als Dividende zu veıtheilen. 

None Wiener Tramway-Gesellschaft, Der Verwaltuugsratli 
der Nenen Wiener Tramway-Gesellachaft hat auf Grund der vor- 
liegenden Bilanz für das Jahr 1885 beschlossen, der General-Ver- 
sammlung die Vertheiluug einer Dividende von 5’/, Guklen per Actle 
— 5'4*%, vorzuschlagen. Für das Jahr 188% wurde gleichfalls eine 
Dividende von 5", Gulden ausbezahlt. Ferner wird der Verwaltungs- 
rat mit Rücksicht darauf, dass nunmehr die Concessionsdauer der 
Linien der Gesellschaft bis zum Jahre 1935 festgestellt ist, der 
General-Versammlung die Modalitäten für die entsprechende Amorti- 
sation der Actien in Vorschlag bringen. In der Bilanz für das Jahr 
1885 ist bereits durch die vorgenommenen Abschreibungen, sowie dureh die 
Bildang eines Schienen Erneuerungsfonds der geplönten Capitals- 
tilgung Rechnung getragen. 

Dampftramway Perchtoldsdorf- Mölling. Der Tocomotir- 
fabrikeirma Krauss & Comp. in München und Linz ist unterm 
26. März die Concession zum Baue und Betriebe der als Strassen- 
Dampftramway auszuführenden Localbahn von Perchtoldsdorf nach 
Mödling ertheilt worden. Diese ciren 34 km lange Linie geht von 
der Station Perehtoldsdorf der Betriebsstrecke Hietzing-Perchtoldadorf 
aus, führt theils anf eigenem Unterbaue, theils neben nnd auf der 
Fahrbahn der benützten Strassen, In ihrem weiteren Zuge beräbrt 
die Linie die Ortschaft Maria Enzersdorf und gelangt nach Möllling, 
woselbst die Endstation vor der Einm@udung der Bergstrasse in die 
Maria-Enzersdorfergasse anzulegen ist. 

Pariser Stadtbahn, Die Concessionirung der Pariser Stadibahn 
ist erfolgt. Concessivnär ist der Credit foncier in Paris. Das Erträg- 
niss der Bahn wird vom Staate garantirt. Den Motivenbericht zu 
dieser Vorlage haben wir im vorigen Jabre veröffentlicht; auf die 
Modalitäten der Finaueirung werden wir in der nächsten Nummer 
zurückkommen. 

Artillerie-Cndetenschule in Wiem. Mit Beginn des Schul- 
jahres 1886-87 (18, September) werden an dieser Schule circa 
80 Plätze frei. Hierauf Beflectirende müssen für den I, Jahrgang 
5 Mittelschul-Classen (eventuell 4 mit Vorzug) und für den Il. Jahr- 
ng die vollständige Mittelschule absolrirt haben, und der deutsehen 
prache in Wort und Schrift mächtig sein. Die Aufnahmsgesuche 
sind bis 25, Juli an das k. k. Commando der Artillerie-Cadeten- 
schule in Wien (Arsenal) einzusenden, und können die nähern Auf- 
nahms-Bediugungen bei L. W. Seidel & Sohn in Wien bezogen 
werden. 

, Eisenbalmen in China ®). Seitdem man in China daran gebt, 
sich mit der Frage der Einführung von Eisenbahnen ernstlich zu be- 
schäftigen, ist auch unter den Deutschen, Franzosen, Engländern uud 
Atnerikanern ein förmlicher Wettlanf entstanden, um die Söhne des 
Himmlischen Reiches für sich zu gewinnen und von ihnen die Be- 
willigung der Herstellung und Ausrüstung der Bahnen zu erlangen, 
Dass die Amerikaner sich, wie immer, auch hier der originellsten 
und wirksamsten Mittel bedienen, darf nicht Wunder nehmen. So 
haben sie im Wege der in den Vereinigten Staaten accreditirten chine- 
sischen Gesandtschaft an die chinesische Regierung rin ceompletes 
Modell einer Eisenbahn gesandt, welches aus einer beträchtlich langen 
Balın sammt Weichen, Drehscheiben etc., Locomotive sammt Tender, 
Gepäckwagen, Pullmann's Salon- nnd Schlafwagen, diverse Gattungen 
von Güterwagen ete, besteht, wobei die Wagen ungefähr 15 ın luug 
sind. Alles ist im Verhältnisse bis ins kleinste Detail genau nach 
den in Amerika bestehenden Constrnetionen ausgeführt, so dass daran 
die Chinesen sowohl die Eisenbahn, wie auch die Bewegung der 
Züge auf denselben en miniature kennen lernen’ können. Zur Bewe- 
guug von Zügen auf dieser Modellbahn sind die Locomotiven mit 
einem Uhrwerke verseben. 

Dass der Kaiser und die Kaiserie von Chiua, denen dieses 
Modell vorgeführt worden ist, darüber sehr entzückt sind, ist selbst- 
verständlich. Nun sind aber die Engländer nieht wenig irritirt dar- 
über, dass die Amerikaner einen Vorspruug vor ilınen gewonnen 
bätten, und sie meinen, man dürfe die Chinesen nicht länger bei 
der falschen Vorstellung lassen, dass dieses Modell, wie die Ameri- 
kaner ungeben, auch wirklich das in Amerika gebräuchliche System 
von Eisenbahnen darstelle. Es könnten sonst die Chinesen bei ihrem 
bekannten hochentwickelten Sinne für Nachahmung später leicht ver- 
langen, dass die Zäge mit Uhrwerken bewegt werden müssen! 


*) Siehe uuch Bir. 5, Jahrg, 1886, 
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Es bliebe also für die Eugländer nichts übrig, als ein gleiches Modell 
eiligst herzustellen, bei welchen aber Locomotiren mit wirklichen 
Kesseln und wirklichem Dampfe arbeiten. 


NISCELLEN. 

Nordamerikanische Ueberlandbalınon. Im Verein für Eisen- 
babnkunde in Berlin hielt Herr Gel. Ober-Regierungsratli Dr. von 
der Leven einen Vortrag über die Nordamerikanischen Uebrrland- 
balınen, der uns im nachfolgenden Auszuga vorliegt. 

Unter Ueberlandbahnen — transeontinental, auch P.cific 
railroada — versteht man Eisenbahnen, welche das Festland von 
Amerika von Osten nach Werten quer durchschneiden und hierdurch 
eine Verbindung zwischen dem Atlantischen und dem Stillen Ocean 
herstellen. Eine Eisenbahn dieser Art, welche unter einer Verwaltung 
steht, gibt es in Nordamerika nicht. Im engeren Sinne nenut man 
aber auch Ueberlaudbahnen diejenigen Schienenstrassen, welche (las 
Gebiet westlich der grossen Seen, des Missouri und Mississippi mit 
dem Stillen Ocean verbinden. Schon im Beginn des Eisenbahnzeit- 
alters, in den Jahren 1833 nnd 1834, wurde von einem praktischen 
Arzte in Westfield (Masaachussets), Dr. Darlow, die hohe wirtbschaft- 
liche und politische Bedeutung einer Schienenverbindung zwischen 
Newyork und dem Stillen Ocean in einem uns erhaltenen Zeitungs- 
artikel in begeisterten Worten geschildert, Heute nach 60 Jahren 
besitzen die Vereinigten Staaten ein ganzes Netz solcher Eison- 
bahnen, dureh welche die Häfen des Atlantischen Ocenns Montreal, 
Portland in Maine, Boston, Nemwyork, Pliladelphia, Baltimore und 
Neworleans mit den Hafenplätzen des Stillen Oceans, San Francisco, 
Portland in Oregon, Puget Sound, Port Moody, Los Angelas und 
San Diego verbunden werden. Es lassen sich fünf Gruppen dieser 
Ueberlandbahnen unterscheiden: 1. die Gruppe der Union und Ceu- 
tral Pacific Railroad; 2. die Southern Paciie Railroad mit den Atchinson 
Topeca und Sauta F& und der Atlantic und Pacific Railroad; 3. die 
Missouri Pacific Bahnen; &. die Northern Pacific Railroad mit der 
Oregon Railway and Navigation Company: 5. die Canadian Pacific 
Railroad. 

Der Vortragende gub hiernach eine geschichtliche Darstellung 
der bis an das Ende des vorigen Jahrhunderts zurbekreichenden Ver- 
suche zur Ermittlang von Handels- and Verkehrsstrassen zwischen 
dem Atlantischen und dem Stillen Ocean, bei welchen Versuchen in 
hervorragender Weise auch ein Deutscher, der Pfälzer J. J. Astor, 
ketheiligt ist, welcher die Stadt Astorin gründete. Nachilem durch 
Forschungsreisen und Untersuchungen die Mögliehkeit der Ausführung 
einer Veberlandbahn in technischer Beziehung dargethan worden, 
gab der Amerikanische Bürgerkrieg den Anstoss zur Ausführung der 
ersten derartigen Eisenbaln. 

Der Staat Californien hatte sich der republikanischen Sache 
tren ergeben gezeigt und die Wichtigkeit einer engeren Verbindung 
dieses Staates mit den dstlichen Staaten lenchtete mehr und mehr 
ein. Am 1. Juli 1862 eriheilte deshalb der Congress die Concession 
zu einer Eisenbahn zwischen dem Osten und Bau Francisco an zwei 
Gesellschaften, deren eine, die Union Pacific Railmsy-Gesellschaft, von 
Osten nach Westen, deren andere, die Central Pacifle Railway-Gesell- 
schaft, von Westen nach Osten bauen sollte. Am 10. Mai 1869 trafen 
die Schienen beider Gesellschaften in Ogılen {um in der Nähe der 
grossen Salzseen zusammen. — Die zweite Ueberlandbahn wurde erst 
sm 18. Märg 1581 vollendet, an welchem Tage die Atchinson Topeka 
und Santa Fe mit der Südpacifle Balın in Denning zussmmentraf, In 
den folgenden Jahren warden südlich der Union und Central Pacific 
Bahnen verschiedene weitere Verbindungen, Jaranter auch solche 
zwischen San Francisco und Neworleans, sowie den Hafenplätzen in 
Texas vollendet, die letzte im October 1885, in welchen die Atlantic 
und Pacifie Railroad durch Uebereinkommen mit der Süädpaeific Bahn 
sich einen selbstständigen westlichen Ausgangspunkt in den Hafen 
Sarı Diego, nicht weit von der Merikanischen Grenze, schuf, Im 
Nordwesten war die nächste Ueberlandrerbindung mit der Vollendung 
der Norlpaeifle Bahn am 22. August 1883 geschaffen. Die vierte 
(nördliche) Verbindang der beiden Weltmeere wird durch die Canadian 
Pacifie Railway gebildet, deren Eröfuung für den Verkehr im Früh- 
julr dieses Jahres zu erwarten ist. Zwischen diesen durchgehenden 
Bahnen sind nach und nach auch Verbindungsbahnen gebaut worden. 
Der Gesammtumfang der an dem WVeberlandverkehr betheiligten 
Strecken beläuft sich auf 32.000 km. Der Bau dieser Bahnen, za 
deren schneller Vollendung besonders die Heranziehung Chinesischer 
Arbeiter beitrug, bot in technischer Beziehung, abgesehen ron der 
Ucberschreitang der Felsengebirge und einzeiner grösserer Flüsse, 
im ganzen wenig Schwierigkeiten. Die Herstellungskosten der in den 
Vereinigten Staaten belegenen Ueberlandbahnen werden auf rund 
eine Milliarde Dollars berechnet, wovon etwa 12—15 Percent durch 
Stantsunterstätzungen, weiche zum wesentlichsten Theile in Land- 
schenkungen bestehen, aufgebracht sind. Auch die Canadische Uecber- 
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tandbahn ist von der Regierung Canadas schr reichlich unterstätzt 
worden, Sie erhielt zuerst ein Darlehen von 25 Millionen Dollars 
und im Jahre 1864 ein weiteres von 29,880.912 Dollars, Die Regie- 
rung schenkte der Bahn ferner 710 englische Meilen Eisenbahn, 
welche regierungsseitig für 26 Millionen Dollars gebaut waren. Ab- 
gesehen ron dem Grand und Boden für die Bahn selbst erhielt sie 
Läudereien im Umfange won 25 Millionen Ackern. Die Regierung hat 
aurserdem für 65 Millionen des Actiencapitals von 100 Millionen 
Dollars auf 10 Jahre (bie zum 17. August 1898) eine Dividende von 
3", Percent gewährleistet. Der Rest des Actiencapitals ist nicht zur 
Ausgabe gelangt, vielmehr von der Batın zur Sicherheit für die von 
der Regierung geleisteten Garantiezuschüsse bei einer Bank hinter- 
legt worden. 

Im weiteren schilderte der Vortragende noch die Verkehrs- 
verhältnisse der Ucherlandbahnen, die Abmachungen der betheiligten 
Gesellschaften über die Theilung des durchgehenden Verkehrs und 
den in neuester Zeit info!ge des Widerstreits der verschiedenen An- 
sprüche eingetretenen Tarifkrieg. Ein grossartiger durchgeliender 
Verkehr hat sich anf den Ueberlandbahnen zwischen dem Osten und 
dem Westen der Union entwickelt. Aus dem Westen werden die 
Erzeugnisse des Land- und Gartenbaues, der Waldungen, der Berg- 
werke und der Fischereien nach dem Osten, aus letzterem die Er- 
zevugnisse der Gewerbthätigkeit nach dem Westen befördeit. Dieser 
Verkehr muss mit der wachsenden Besiedelung des Westens steigen, 
Für Europa haben die Veberlandbahnen insofern eine wolıl zu be- 
achiende wirthschaftliche Bedentung, als zwei derselben wur Einfuhr- 
sirassen für die landwirthschaftlichen Erzeugnisse der Vereinigten 
Staaten nach der alten Welt werden können. Die Getreide-Ernten 
der Paeifischen Gebiete gingen bisher auf dem langen, beschworlichen 
und sehon ans diesem Grunde theueren Wege um des Cap Horn 
nach England. Der grösste Theil des auf den englischen Markt ge- 
langenden Weizens entstammt bis jetzt dem östlichen Gebieten der 
Vereinigien Staaten. Behon nach Eröffuung der Nordpacificbahn war 
die Möglichkeit geboten, den Weizen ans Oregon und Washington 
Territoriom auf dem Schienenwege ebenso billig nach Newyork zu 
führen, als. den Weisın aus Ohio, Minnesota und Dakota. Die finan- 
ziellen Ergebnisse des Betriebes der Ucberlandbahnen sind keine 
glänzenden. Zwar haben die beiden älteren Bahnen die Zinsen für 
ihre Obligationen zum erheblichen Theil mit Hilfe der Regierung der 
Vereinigten Stanten bisher pAuktlich entrichtet und auch ab und zu 
kleine Dividenden gezahlt. Wie sich die Lage aber gestalten wird, 
wenn es einmal an die Rückzahlung der Regierungsgelder geht 
Jaran denken die gegenwärtigen Gläubiger nicht, Die Actionäre und 
die Glänbiger der Canadian Pacifiebahn leben nur von der Regierungs- 
Unterstätzung; nuch die Verhältuisse der übrigen Ueberlandbahuen 
sind derart, dass Dividendeu-Zahlungen aus eigenen Mitteln in 
un Zeit aller Wahrscheinlichkeit nach nicht möglich sein 
worden. 

Schöpfangen, wie die Nordamerikanischen Veberlandbahnen 
haben nur da entstehen können, wo dem Kg erg Sg gänz- 
lich freier Spielraum za seiner Entwickelung gelassen wurde, wo aber 
dabei auch eine weitsichtige, weise Regierung es sich angelegen sein 
liess, durch namhafte Unterstützungen das Zustandekommen solcher 
Werke zu fördern. Ohne diese Unterstützung wären die Ueberland- 
bahnen sicherlich nicht gebaut worden, Aber auch dieser Uinstand 
darf nicht abhalten, den köhnen Reisenden und Entdeckern, den hoch- 
bedeutenden Geschäftamännern und Unternehmern, vor alleın aber 
auch den unermüdeten and thatkräftigen Boumeistern, durch deren 
Zusammenwirken innerhalb eines Zeitraumes von kaum 20 Jahren 
dieses Riesennetz von Schienenstrassen in einer Wildniss entstanden 
und unermessliche Gebiete dem Verkehr und der Gesittung erschlossen 
sind, rückhaltlose, aufrichtige Bewunderung zu zollen. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


XXI. Ciubrersammlung, Dienstag den 6. April 1886, 
Präsident Dr, Eger eröffnet die Sitzung mit folgenden geschäftlichen 
Mitiheilungen: 

Neu eingetreten sind als Mitglieder, und zwar 
als unterstäötzendes Mitglied: Die Actien-Gesellachaft der 
Locomotiv-Fabrik vormals G. Sigl in Wiener 
Neustadt; ala wirkliches Mitglied: Herr Wilhelm Hofmann 
KEdlervon Hofmanusthal, Beumter der k. k. priv. österr. 
Norlwestbahn. 

Au Bibliothekspenden sind eingelungt: sDie Weltzeit 
im Handel und Verkehr. Vortrag gehalten im Niederösterr. Gewerbe- 
vereine, am 6. November 1885 von Franz Klein. (Vespendet vom 
Niederösterr, Gewerbevereine). ‚Das Vereins-Bankett zu 
Einren des Herrn k, k. Ober-Bauratlies und Dombanmeisters Friedrich 
Freiherrn von Schmidt, am 21. Februar 1886.« Geh Sep vom 
Oesterr Ingenieur und Architekten- Vereine) 


Ferner eine Anzahl Werke aus der Eisenbahn-Literatur von Herrn 
Dr. Ignaz Haas als Nachtrag zu seiner früheren Spende, und von 
Herrn Wilhelm von Nördling eine stattliche Serie von Werken 
aus der Hisenbaln - Literatur, Statistik m a. Fächern. Ein Ver- 
zeichviss der von den beiden genannten Herren gespendeten Werke 
wird im Clnborgane erscheinen. 

Das Clubmitglied Herr G. Weickum ladet zum Besuche seiner 
Werkstätte, Rudolfsheim, Märzstrasse Nr. 51, in welcher Modelle und 
Zeichnungen seiner Erfindung in dem Kugel- und Differential-Schrauben- 
System an jedem Sonntag Vormittag vorliegen. 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 13. April, 
Abends 7 Uhr statt, und zwar wird Herr Wilhelm von Lindheim 
über: »Die handelspolitische Wichtigkeit der 
Donauländer für Oesterreich-Ungarne sprechen. 

Ferner habe ich mitzutheilen, dass dem Club von Seite der 
statistischen Gentral-Commission in Erledigung seiner 
Eingabe, in welcher auf Grund einer von Herrn Sectionschef von 
Nördling gemachten Anregung gebeten wird, dass in den stati- 
stischen Ausweisen austatt Metercentner »Tonnen« figuriren sollen, 
eine Zuschrift zuging, worin unter eingehenler Motiviruug ausgefährt 
wird, dass die allgemeine Einführung der Tonne als Einheitamass 
nicht durchführbar sei u. zw. mit Rücksicht darauf, dass die im 
Hatndelsvaıkehre oft sich ergebenden Qaantitäten viel zu gering seien, 
als dass die Tonne für sie der richtige statistische Durchmesser wäre. 
Dagegen ist am Schlusse der Zuschriit eventuell die Anwendung des 
Tonnengewichtes für die Nachweisung des Handelsverkehres zu Wasser 
und za Lande in dem statistischen Haudbuch, aber nur in diesem, in 
Aussicht genommen. In diesem Sinne ist die statistische Central- 
Commission den Wünschen des Club entgegengekommen. Eine Copie 
der Zuschrift wird an den Herrn Antragsteller Sectionschef von 
Nördling geleitet werden. 

Hierauf hielt Herr Dr. Karl Zehden elnen Vortrag unter dem 
Titel: »Cultar- und Verkehrsbilder vonSpanien«. Der 
Vortrag wurde mit leblınftem Beifalle anfgenommen, und dankte 
der Präsident dem Redner mit folgenden Worten: »S90 oft ein jeder 
von uns in dem Cluborgane einen Vortrag des Herrn Prof. Dr. 
Zehden angekündigt findet, ist er von vorneherein überzengt, dass 
die Theilnahme an diesem Vortrage ihm einen vergnügten, anregenden 
Abend bieten wird. Diese Erwartung hat uns auch heute nicht ge- 
täuscht und wird uns hoffentlich in Zukenft nicht täuschen. Wir sind 
Herrn Prof. Dr. Zehden für seinen heutigen Vortrag abermals 
zu bestem Danke verpflichtet.« 

Hierauf schloss der Vorsitzende die Versammlung. 


XXIII. Versammlung, Dienstag den 13. April, 
Abends 7 Uhr. Vortrag des Herr Wilhelm von Lindheim 
über: »Die handelspolitische Wichtigkeitder 
Donauländer für Oesterreich-Ungarn.a 


Für die P. T. Club- Mitglieder stelien in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Anweisungen anf Parquetsitze im k. k. priv. Carl-Theater 
zu dem auf die Hälfte ermässigten Preise, — Auf Grund der 
Anweisungen werden an der Cassa auf Wunsch auch andere 
Sitze ausgelulgt, insoweit solche verfügbar sind. 

Abonnements - Karten zum Besuche der Ausstellungen im 
Künstlerhause, ]., Lothringerstrusse Nr. 9, a 25 kr. 

Entree- Anwelsungen für den Desnch des »Graud Panorama 
de Vienner und des »Nenen Panoramas im Prater« zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 

Karten und Anwelsungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
u. zw: Voll-, Wanuen- und Dampfbäder im Dianabads, Esztor- 
häzybade, Margarethenbads und Sofienbade. 


Begünstigung der p. t. Clubmitglieder und deren Familien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Warsereur im 

Eszterbäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Eifenbahnsrrmaltungen empfiehlt Fich IR DEE ngen 


J. BELOHLÄVEK, | Fese? Sehebek 


Ban-Spängler n. Installateur | bürgl. Tapezierer u. Decoratenr, 


Lieferant der k, &, Stastsbahnen, Kaiser 
Fordinands-Nordbahn, Bödbahn, Lemberg: 
Cssronwits-Jassy Eisantahn ete, 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Echo der Karölinengasse Nr. 97. 


H 
1 
für Gins- und Wamwerleltungen 


| 
10n63 WIEN n 
IV, Bezirk, Weyringergasse Nr. 26, 


Ecke der Alleagassa. 


Ersie k, k, amsach]. priv. 


Facade-Farben-Fabrik | 


i" Carl Kronsteiner 


deorm, P, Garsch m Saumerden) 
WIEN, IH., Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der +raherzeglirhen nnd fürstlichen Qutsrerwaltungen, sämmi- 
icher Eisenbahnen, Industrie-, Borg- nnd Hüttengesellschaften, der meinten 


Baugesellschnfien, Buuunternehmer und Banmeister, sowie auch vieler 
Fahrike- und Ienlitäteubenlizer. 
Dis Fragaclio- Farben 
sind arkt dem Jahre 1950 Im Handet um! werden mit Vorliebe zum Fhrbeln ron 
liebäuden alier Art, insbesondere: Palais, Villen, Kirchen, Schulen, öffent- 
lichen Austalten, sowie derinzeren Wohnungsräamlichkelten u. dgl, voıwondet. 


lieselben sind in 36 verschiedenen Mustern, von 16 kr. per Kilo auf« 
wäıts, stots lagernd, werden In trock- nem Zustande und in Pulverform geliefert 
und sind, anbela»gend die Helubrit das Farbentone, dem Oelanstrich voll- 
kommen gleich. Ausserdiin geniessen dirae mein« Farben den besonderen | 
Vorthell, dass #4 die Mauern nicht beeinträchtigen, während dei dem Oel» | 
ansirich die Poruns der Mauern versiegen, daher eine Ausdinstung dır 

| Wände nach Aussen nicht möglich und die Feuchtigkelt an den inneren | 
Wänden in körzoster Zeit zum Vorschein kommt. 

Diese Farben ind in Kalk löslich wnd können von Jedermann obne 
bossnder» Manipulation sehr leicht verarbeitet werden. — Zum zweimallgen 
Fürbeln eins« Onadraimeters Flichenraumes benöshigt man ca, 10—12 Deka 
Farbe. Musterkarten »owie Gehrauchanweisungen werden auf Wunsch 

gratis und franco zugenemdut 
| (Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 
Handel zu bringen, veranlasst 
zu warnen. 


= Versandt für In- und Ausland. = m 


mich, vor Fälschungen 


A. TER OTIL, 
Maschinenfabrik, Schiffbauanstalt, Eisen- und Weicheisengiesserei. 






N 





Fabrikation v von Dre chbänken, Bohrmaschl- 
nen, Hohelmaschinen, Pressen, alle Gat- u 
tungen Werkzengmaschinen für Metall und J 
Nolabenbeilmng: Pratzen-, Schrauben, 
Support und Borkwinden, sowie schmied- / / 
eiserne Slcherheits-Pratzenwinten. Elsen- 
balabedarfsartikel: Keleis u Spur-g 
leoren, Zuglarridren und Schranken, 
Bahnmägen, Draisinen etc, Unschiseneuss in allen Giössen 
— Welchelsenzusr, schmied- und rehweissbar, snlır LbLiegtam un gr 
weich; Lieferzeit drei Woclen. Passagier end Schleppilampf:- # > 
boote, Dampfbarkassen, Dampfjollen und Varhten, 
kätne und Iingger, Schiffsmaschinen und Kessel, 


Drelibänke und Winden stets am Lager. 
Auskilnfte und Preis-Courante zraile ad franco. 


Blasbä älge und Feldschmieden 


sowie nllo Unttungen 


Schlosser- and Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Beifbiegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiode etc. empfiehlt 
die k. k. prir. 
llof- und Armeo-Blusbalg- 
und Feldschmieden-Fabrik 
Er7) 


Josef Schaller in Yion, 
IL, Rothonstorngasse a. 
Hartgussfabricate ! bahnen; Kerkieinerangtmnschinen jeder Art, 


artgusswalzen jeder Construction, Hart- 
gunsrontstäbe, Stahlkränze, ET etc, 


Maschinenfabrik Bukan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, 


ausschliossliche Generalvertsetang für Ossterreich - Ungam in Hartenasfabrikaten: 


10453 J. KEISER, Ingenieur, 
WIEN, X, Eugengasse Nr Sı 


0 


li — 





A biarrmeeren 
gang (uogonaqgmanasiaz "IL KT 


Mr 


WIEN, Il, Zwischenbrücken, Marchfeldatr. 2. 
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Bei Angabe der Dimensionen, sowie der Benrbeilung bei complieirten Gegenstände 
über Vorlage der Skizze sieben Preise prompt zur Dispoaltion. 








F. A. LANGE, 


Wien, VIL., Westbahnstrasse En 5 


offerirt billigst 
Elektrolyt- Kupferdraht, 
Kupferdrahtseile, 
Blitzableiterspitzen, 


Löthkolben, || Kupfer, Neusilber, 
Nickelin, 
ALPACCA, PACKFONG, 
Kupfer, 

Tombak, Meffingbleche 


und 


Drähte. 








ar Sur Teeabeba 
Putzfäden, Gurten, Tapszierer-Löinen, Säcke. 


Erste österreichische 
os JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Besirk, Maria- Theresionstrasse Nr. 22. 


Die im Jahre 1840 gogrändste Fabrik von 


Michael Winkler & Sohn 


WIEN, VII, Marlahllferstrasse Nr. 118 


erzengt 


Warnungs-, Gradientenzeiger-, Wächterhaus-Nummern-, Soe-| 
höhen-, Stations-Aufschriftse- und alle sonstigen Tafeln und 
| Buchstaben zur Bezeichnung des Inneren und Aousseoren der Eisen- IH 
j| 1006 bahn - Gebäude und -Objeote, j 


Für Neu- und Reparatur-Bauten. 

Dr. H. Lerener's patontirten und prämlirtes Autimerulion, giftfrei, fonsrsiocher 
und geruchlos, vorzäglich währt gegen 
Hausschwamm, Fäulniss, Pilz- und Schimmelbildung. 
_ Ohemisch-präparirte 


Pressholzkohlen -Trocken -Briquettes, 
um Neubauten, Stations-Anlagen schnell bewohmbar zu machen resp. deren 
Wände vollkommen auszutrocknen. — Cement, hydr. Kalk, Dachpappe, ku 
farbeu-Anstriche etc. etc. 


nahen "wwäane Zur. 














Kinsäcunsmn 


Kork- Teppiche 


für Eisenbahn-Waggens, Wartesäle ete. 
F.C. COLLMANN’S Nachfolger A. REICHLE, 


10197 


WIEN, I, Kolowratring Nr. 3. 
Markon- und Musıerscnutz 
ALLER LÄNDER 


PATENTE .. a2 


Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


PAGET ....:;:... WIEN 


Broschüre gg ee von. 0.P uget, Verlag von Lehmann & Wentzcl, 
8. 1. Batbälı « oompleien Text der ander und deutschen Pateutgmsweize 






N 
\ 























' Internen wind damit versch), Bo 





Die Fabrikate sm Ar , 


der Firma wer- % Yılrı \ 





Erste Wiener Baumwoll- and Lederr joniontabrik, 
WIEN, V,, Wienstrasse 6 u. 12. 
‚Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach einschlagende Artikel für Eisenbahnen. 


EEE 





Preise billiger 
wie überall, 


den an Güte von F } Muster 
keinem anderen N una Preislisten 
übertroffen. X ie gratis. 














R SCHWEICKHART & 02: 


Lieferanten derk. k Normal-Aichungs-Commission 


14 goldene and W I E N, 


14 goldene und 


silberne Medaillen, silberne Medaillen, 
10054 Wieden, Weyringergasse Nr. 11. 
Gasmeosser, sowie sämmlliche Apparate für Gaswerke, Gasdruck- 


Begulatoren, Hofer'sche und Sugg’sche (simmitliche 14 000 Wiener Strassen- | 

Ba ttenlose Intonaiviaternen, System | 
Sugg {aufgestellt vor der k. k. Ilofoper, dem Hathhans, auf dem Graben #to.), | 
Gasbronner jeder Art, Mossing-Drohwaaren für Gasleilungen, Gas- 
Kochapparate, Gas-Heizapparate. Patent Christ, F. Schweickhart. 
Olossts und Waschtische für Eisenbahn- Waggons, genau nach 
den Typan der k, k. Stantsbahn-Direotion, Belbstachlusa-„Phönize- Ventile, 
Patent Schrabete. Simmiliche Messing-Drehwaaren für Wasserleitungen, 













































ANTON ' PAULY „, ® 


Bettwaaren- Fabrikant 
WIEN, VIII, Lerchenfelderstrasse 36 


empächlt für Eisenhakn- 
Hötols sein reichhaltiges 
l.azrer aller Gattungen 
Bettwaaren, und zwar: 
Eisenbetten, Bettein 
»ütze, Matratzen, 
genähte Bettdocken, 
Bettwäsche eis. sowie 
Auswahl von 
Bottfedern Flaumen, 
Dunen und gesoltesen 
Rosahaares. 





Preis-Courante #, Zeich- 
nungen gratis und france, 








Karı Ferner 


kals. kön. priv. 
Montur-Lieferant für öÖsterr.-ungar. Eisenbahnen, 
für 


Rumänien, Bulgarien, Türkei und Griechenland. 


WIEN, 
VI., Webgusse Nr. 9. 


BUDAPEST, 
Waltzuor-Bonlerard 45, 
100-4 


Kais. königl. 


Kunststein-Geschäft 


Theodor Hofmann, Oberingenieur 


Steinkitte für alle Steingattungen. — Ausbeosserung schadhafter Sieiumetz- 
und Ihldhauer-Arbeiten, ausgetretener Btiegenstufen. — Bildhauer- 
Arbeiten, Kunststein-Fagaden auf Ziegelmauerwerk. — Polirte Btein- 
platten für W asdverkleidungen in Badozimmern, Vestibuls etc. Steinanstrich, 


Trocken'egung 
patenlirtes bestes Mittel zur Vertreibung des Haus- 
Mauerschwammes. 


Vertretung für patentirte Reim’sche Mineral-Farben 


zur llerstollung witterungsbeständiger Wandmalereiun und iransportabler 
Wandbilder auf Leiawand, Gobelins »te, 
Wetterfeste, waschbare Fagadefarben ag 


WIEN, Meidling, Schönbrunner Hauptstiasse 106. 


FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - &egenstände 


für 
Eisenbahnen, Strassenbahnen »i Tramways. 
WIEN, Ill. Bez, Lorbeergasse 13. 


ausschl. priv, 


nasser Wände, und 


10023 









_K. k. Patent. 


Kunststein-Pabrik von Gustav Bruck & 0" 


Hetzendorf, Schönbrunner Allee 


10020 


V,, Hundsthurmerstrasse 24. 


Stein- und Stiegenstufen- 


Ausbesserungen, ebenso Balcone, 
Steinarten, Sockel ete, 


Bureau: Wien, 


Statuen, 


Innern der Gebäude, 
Klinkerplatten für Strassen, Trotteirs, Höfe etc. 







































Steinverputz in diversen 
auf Ziegelmanarwerk für Fagaden und im 


Marmor- und Hochdruckplatten für Pflasterung von Gängen, Küchen, 


Vestibuls in den verschiedensten Farben und Dessins. 
Steinkitt, für Steinmetze unentbehrlich, 


in sicherer vorzügl. Qualität. 





Asbest-Fabrikate 


als: Platten, Fäden, Seile, 


Wasserstandsgläser, 
dreifach gekühlt, 


Riemen, 


liefert 
unter Garantie 
als zuxcckentsprechend 


das technische Geschäft von 


EMIL FISCHL, 
WIEN, IV. Pressgasse 26. 


Goldens Medaille 


Goldene Medaille 
Glasgow 1883, 


Antwerpen 1885 


Ehrendiplom london 1584. 


10185 E. u. k. Patant, 


ME Delia-Metall X 


ompflehit für techu..he, bauliche umd imdustrielle Zwecke aller Art 


Die österr.-ungar. Delta-Netall-Fabrk HE. W. BECKER, 


—ıı WEN, I, Lothringerstrasse Sr. 15, == 









FRANZ LAUBEK, 


vormals 


Carl Hoffmann & Cie. 
WIEN, 


VI, Stumpergasse 45. 









Erste k. k. priv. 


Hash - ni Danpikossel-Armaluren-Fabrik. 


Lieferant der Be österr. era Fer _ ER oder Um 
tausch altor Manometer prompt und Liilie, 


St. Eo-dyer 
und Stahl-Industrie-Gesellschaft 
Central-Bureau: 
WIEN, 1., Maximilianstrasse Nr. 12, 


ompfieblt Tiegelguss-Stahbl, un! zwır Werkzeug-Stahl, Chrom-, Wangan- 
usd Wolfram-Stahl, geschmiwter und gemalst, Auss- Stahl-Künlge in allem 
Härtegraden. 
Drähte aus Helskohlen-Frischeisen, Bessemer- und Guns.Stahl, blank, ver- 
zlckt end versiunt, Kupferdrähle für elektrische Leitungen und Apparate, 
Feilen und Baspeln in lwkasnt vorrüg- 
liehster Qualität aus bestem Tiegelsum- > 
A = a. lien; 
ahtseile fürBremsberge, Bremsthürme, 2 
Seilbahnen, Transmissionen und Förde Fa FISCHER 
rungen, Ueberführen und Schiffutaue aus 
Frischeisen, Bessewer- und Patent-Stahl- 2 
draht, blank, versinnt end vorzinkt, Kupferselle für Bilitzableiter, elok- 
trische Licht- and Kraftübertragung. 10103 


Eisen- 


Härtemittel 


Schmiedeeisen 
DEE" Proben durch Bg 
SIGMUND NETTER 
WIEN, 

IIl., Bez., Ungargasse 13. 








STERN & HAFFERL, 
I Technisches Bureau für Localbahnen, 


Transportable Stahlbahnen (Dietrich’s Patent), 


Projectirung und Bau von Localbahnen, Dampf- und 
Pferde - Tramways, Montan-, Industrie-, Landwirth- 


schafts-, Zahnrad-, Drahtseil-, elektrische Bahnen, 


Durchführung 
süämmtlicher hierauf bezüglicher Arbeiten. 


WIEN, BUDAPEST, 


VW. Favoritonstrassen, V.. Kalmanngasse M. 


KRONSTADT, Kornzeite 550. 








10107 


Uniformirungs - - Anstalt 


rothen .J. Kreuz 
WILH. SKARDA 


Militär-Schneider, 
WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Eisenbalın-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qnalität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlangen. Uebernahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau sach neuester Vorschrift. 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstoflen, Decken etc. 
und Schutz gegen Motteufrass. 
Club-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte 
10%, Rabatt von den Preisen laut Courant. 


Fa 




















HAYWARD'S 


Orisinal - Fenarlösch - Handerranaten 


sind an folzente amerikanische Eisenbahnen getiefort: 
Northern Parlße R. It. Co, — Erle RB, R. — Union It. BR. O0. — 
Chicago, St. Paul, Mpla. & Omaha Rt. R.Co, — Mpla, Sanlt, 
st, Ma ırlo * u, n. R.Co, — Troy & u R.cCo 
gebe St, Cable I. I. — Penssir. DB. RB. 0. — N yr 
". I. it. Co, — Richmond & Allechan, B. Fr Co, — Rodie & 
Tele BR. it. — Consolidated R. BR. — Ceutr, Pas, It.R. Co, — 

Clilzens’ Dam. B. D.C. ne 


Monopol uud tirnerul-Depdt für Ges erre'ch- Dagern. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr, 13, 


10175 


„ArGlEA”, 


transportabler Wasserstaub -Ventilator 
(D. R.-Patent. Oesterreich - Ungarn und Ausland) 


a 


eignet sich vorzüglich für 
Eisenbahnen, chemische Pa- 
bıiken, Absaugen von Dämpfen, 
für Trockenkammern, Bestau- 
ranis, Unfes, Schulen, Kirchen, 
Iraserelen etc, auch mit 
Pumpenbetrieb zu bheireiben. 





MH 


Ohne maschinelle Einrichtung, 
also keins Aufwarlung soder 
Sehmieren wie bei Tarbinen er- 
forderlieh. — Von keiner Con- 
ourren: durch den anssererdent 
lichen Lafteffect und geringen 
Wasserverbrauch übertroffen. — 
Fünfıig Procent billiger wie andere 
Ventilatoren 


Anlagen von Ventilationen machs 
unter Garantie des Gelingens 
end sochsmeonstliche Präfungs- 
zeit. — Kortenanschläge gatin, 
Apparate für Wohnzimmer, 
kleine Bureaux vom 40 Gulden 
aufwärts; elegantes Aussehen. 





Internationales 
technisches Institut 


Ventilation und Heizung 


Carl Haarstrick, 
WIEN 
l., Am Hof Nr. 14. 


—_ 2196 — 


dem aun. Parpiis Pros biliger 
. 7, e überall. 
den an Güte von [F HM} |, Muster 
keinem anderen - und Preislisten 
übertroffen. Art 7 gratis. 


In ; 

Erste Wiener Baumwoll- und Lederriemenfabrik, 
WIEN, V., Wienstrasse 6 u. 12, 

Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach einschlagende Artikel für Eisenbahnen. 





| Pahrik für Gammenser, Gas- u Wasssan WM ur‘ NTON PA 
N k.k 


F, SCHWEICKHART & (2: Beitwaaren-  Fabrikant| 


Lieferanten der k. k. Normal-Aichungs-Commission | WIEN, VIIL., Lerchenfelderstrasse 36 


14 goldene und 14 goldene und emp&ehlt für Eisenbahn- # 
silberne Medaillen. Ww IE N, silberne Medaillen, | | En Hötels sein reichhaltiges Ü 
j “ Lazer aller Gattungen F| 
10054 Wieden, Weyringergasse Nr. 11. } G B IR Bettwaaren, ond mar: Ü 
! f } Eisenbetten, Bettein- T 
 Gasmosser, sowis simmtliche Apparate für Gaswarke, Gasdruck- 4 ) Ho »ätze, Matratzen, T 
' Begulatoren, Hofer'sche und Sugg'sche (sämmtliche 14 000 Wiener Strassen | 1 nbgenähte Bettdecken, N 
| Isternen sind damit verseb@e), Bohattenlose Intenaiwlaternen, System | DT BE fi Bettwäsche eic. 
Sugg {aufgestellt var der k. k. Ilofoper, dom Hatbhaus, auf dem Graben ete.), | u u) N m eine grosse Auswahl von Ü 
| Gasbronner joder Art, Mosaing-Drehwaaren für Gasieltungen, Gas- Re ! N: Bettfodern, Flaumen, 7 
, Kochapparate, Gas-Heizapparate. Patent Christ, F, Schweiekhart, zn x bu, Dunen und gessitenen H 
Olosets und Waschtische Eisenbahn-Wapggons, genau nach ' 5 Rosshaares. 
den Typen der k, k. Stastsbahn-Direolion. Selbstschluss-„Phöniz*-Ventile, H = Profs-Coarante #, Zeich- M 
Patent Schrabste. Sämmtlicho Messing-Drehwaaren für Wasserleitungen. 1 > - = \ 


sowie B 





nungen gralis und france. 








10020 = K. k. Patent. 


Kunststein-Fahrik von Gustav Bruck & 0" 


JR ARL F EITNER .  Hetzendorf, Schönbrunner Allee 


Bureau: Wien, V., Hundsthurmerstrasse 24. 


Ba: Win. Bel: Stein- und Stiegenstufen- 
Montur-Lieferant für österr.-ungar. Eisenbahnen, Ausbesserungen, ebenso Balcone, Statuen, Steinverputz in diversen 
für Steinarten, Sockel ete. auf Ziegelmauerwerk für Fagaden und im 
Innern der Gebäude, 


Klinkerplatten für Strassen, Trottoirs, Höfe ete. 
Een er, WIEN, Marmor- und Hochdruckplatten für Pflasterung von Gängen, Küchen, 
Waltener-Bontovard 48. VL, Webgasse Nr. 0. Vestibuls in den verschiedensten Farben und Dessins, 
ınosg Steinkitt, für Steinmetze unentbehrlich, in sicherer vorzügl. Qualität. 


Kals, königl. wi ausschl. prir. 1 Asbest-Fabrikate 
. . als: Platten, Fiden, Seile, 
Kunststein-Geschäft I un.” 


Theodor Hofmann, Oberingenieur dreifach gekühlt, 


Steinkitte für alle Steimgattngen. — Ausbesserung schandlafter Steinmetz- 
und Kildhauer-Arbeiten, ausgotretener Stiegenstufen. — Bildhauer- 
Arbeiten, Kunststein-Fagaden auf Ziegolmsuermurk, — Polirte Stein- 
platten für Waudrerkleidusgen in Baleximmern, Vestibuls is. Steinanstrich. 
i Trocken'egung 
nasser Wände, patentirtes lestes Mittel zur Vertreibang des Haus- und 
Mauerschwammes, 


Vertretung für patentirte Reim’sche Mineral-Farben 


zur Herstellung witterungsbeständiger Wandmalerelum ud transportablar 
Wandbilder auf Leinwand, Gobelins #te 


Wetterfeste, waschbare Fagadefarben u 
WIEN, Meidling, Schönbrunner Hauptst:asse 106. 


FR. WLACH & COMP. 


Rumänien, Bulgarien, Türkei und Griechenland, 














liefert 
unter Garantie 
als swockentsprechend 


das technische Geschäft von 


EMIL FISCHL, 
WIEN, IV. Pressgasse 26, 





Goldene Medaille 













lasaas 1085. Khrendiplom Lundon 1984. a 
Specialisten 10145 R. “ &. Patent. 
r Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände yo | 
für Sigualisirungs- uni Belsacktungs-deg E" Delia-Metall x 


empflehit für tech he, bauliche unıl industrielle Zwecke aller Art 


Die österr.-ungar. Delta-Ntall-Pabrik EL W. BECKER, 


Z= WIEN, 1., Lothringerstrase Nr. 16, — 


Eisenbahnen, Strassenbahnen u! Tramways. 
WIEN, III. Bez., Lorbeergasse 13. 





10028 








FRANZ LAUBEK, 


vormals 


Carl Hoffmann & Cie. 
WIEN, 


VL, Stumpergasse 45. 


k. k. priv. 


Masche und Danpikessel-Armaluren-Fabrik, 


Gegründet 1836, ———- 


Lieferant der Bee österr.-ungar. Dabnes, — Reparaturen oder Um. 
tausch alter Mauometer prompt und billig. 


Erste 


St. Egydyer 
und Stahl-Industrie-Gesellschaft 


Central-Bureau: 
WIEN, 1, Maximiliaustrasse Nr. 12, 


empfiehlt Tiegelguss-Stahl, un zwır Werkzeug-Stahl, Chrom-, Mangan- 
und Wolfram-Stahl, gwachminlet und gemalst, Guss-Stahl- Könige” in allem 
Härtemmaden, 
Drähte aus Holskohlen-Frischeisen, Bessomer- und Gans-Stahl, blank, ver- 
zlukt und versiunt, Kupferdrühte für elektrische Leitungen und Apparate. 
Fellen und Raspeln is Lekasnt vorzüg- 
liehster Qnaltät aus bestem Tiegelsum- 
u em B 
ahtseilo für Bremsberge, Bremsthürme, 
Sellbahnen, Transmissionen und Fürde- hr FISCHER 
rungen, Ueherfabren und Schiffstaue aus 
Frischeisen, Bewsemer- und Patent-Stahl- 
drabt, blank, wersient und vorsinkt, Kupferselle far Blitzableiter, elck- 
trische Licht- and Kraftübertragung. 10163 


Eisen- 





Härtemittel 


Schmie dee isen. 
DEE Proben durch Bg 
SIGMUND NETTER 
WIEN, 

Ill., Bez., Ungargasse 13. 





STERN & HAFFERL, 


Technisches Bureau für Localbahnen, 


Transportable Stahlbahnen (Dietrich’s Patent), 
Projectirung und Bau von Localbahnen, Daınpf- und 
Pferdo - Tramways, Montan-, Industrie-, Landwirth- 

schafts-, Zuhnrad-, Drahtseil-, elektrische Bahnen, 

Durchführung 


sämmtlicher hierauf bezäglicher Arbeiten. 


WIEN, BUDAPEST, 


IV. Favoritensirasse6, V., Kalmanngasıo 


KRONSTADT, 


Kornzelle 5%. 














10167 


Uniformirungs - - Anstalt 


rothen .J. Kreuz 
WILH. SKARDA 


Militär-Schneider, 
WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Fisenbaln-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlungen. Uebernabme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke gennu nach neuester Vorschrift. 
Besorgt Imprügnirungen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken etc. 
und Schutz gegen Mottenfrass, 
Club-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte Ü \ 
10%, Rabatt von den Preisen laut Cosrant. 


Bl BR 











HAYWARD'S 


Oririnal - Fenerlösch - Handeranaten 


sind an folzende amerikanische Eisenbahnen gallefort: 
Northern Parife BR, Ik. Co, — Erie BR. R. — Union It. RB. O0. — 
Chicamo, St. Pawl, Mpls. & Omaha I. R.Co, — Mpis. Sault, 
Sr, Wırle & U. BR. BR. Co. — Troy & LansingbnreR R.Co — 
Callfora St, Cable B, it, — Ponssir. BR. DM. 00. — N. Pre. 
CR. it. Co, — Richmond & Allochan, BR. I. Co, — Modie & 
Denton BR. I. — Consolidated I. BR. — Ceutr. Pas, II.R. Co, — 
Citizens’ Pau. E.R. lu mu fi 


Monopol und tienerel- Depdt für Vea erreich- Ongern. 


MAX SONNENSCHEIN 


Wien, V. Grüngasse Nr. 13. 


10175 


az 


transportabler Wunsch -Ventilator 
(D. R.-Patent. Oesterreich - Ungarn und Ausland) 


viznet sich vorsiglich für 
Kisenbahnen, chemische Fa- 
bniken, Absangen ron Dimpfen, 
für Trocekenkammern, Kestau- 
rants, Unfös, Schulen, Kirchen, 
Ismsoerelen vic, auch mit 
Vumpenbetrieb zu heirelben. 





maschinelle Einrichtung, 
also keins Aufwarlung oder 
ea wis bei Tarbinen er- 
>, — Von keiner Con- 


Lafteffset 


Heben 


und geringen 

Wasserverbrunch &bertroffen. — 

Fünfelg Procent billiger wie andere 
Ventilatoren 


Anlagen von Ventilstionen mache 
unter Garantie des Gelingens 
end sochsmonatliche Präfungs- 
zeit. — Kortenanschläge gratis. 
Apparate für Wohnzimmer, 
kleine Burraux von 40 Gulden 
aufwärts; elegantes Aussohrn. 





Internationales 
technisches Institut 


Ventilation nd Heizung 


Carl Haarstrick, 
WIEN 
I., Am Hof Nr. 14. 
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Decentralisirte Babnhof- Sicherung mit Etappen. 
Die 





ER MASCHINEN-FABRIK unD EISENGIESSEREI 


A. KRUZNER 


Mödling bei Wien, Wien, I., Lothringerstrasse 3, 


Liefert als Specialität nach eigenen Patenten: 


Hebel-Apparate, Stellvorrichtun- |) Automatische Petarden - Signale 
gen wit Draht- oder Gentänge-Trans-) für mechanischeund elektrische Signale; 


mission, für grosse und kleine Balmhofs- y 
Sicherungs- und Raugiranlagen ; zur Auf- EEE EuIe er 
stellung im Freien oder in gedeckten Dir Bircch Ba ar HEREIN UM 
Räumen nach dem kg TE De 


oder reinen Centralsystem; Pneumatischer Blook-Apparat mit 

Weichenstell- Vorrichtungen mit | Controle für Central-Hecbel-Apparate 
centraler und localer Bedienung; und Strecken-Signale; 

Weiohenriegel für zweifachen Spitzen- | Pneumatisch - automatisch - wir- 
verschluss; kendo Streoken-Blockirung für 

Tag- und Nacht-Semaphor-Flügel,| iugeleisige Local-, Secundär- und 
us für fürbige Signallichter (Patent| Trambahnen; 

A. Krüsner & Schmiedt). Barriören, Schub- und Drehthore 

Distanz - Scheiben - Semaphor wul| mit mechanischen und pueumati- 
sonstige Bignale aller Art; schem Antrieb; 

Automat. - akustische Barriören-.| Verstän: s- Apparat zwischen 
Distanz- und Nebelsignale lür Verschieb-Personad und Centralwärter 
Localbalınen; auf centralisirten Balınhöfen; 

Rollbremsschuhe zun Anhalten ab- | Elektrische Control- Apparate für 
rollender Wagen; den sicheren Anschluss der Wechsel- 

Verschluss - Sioherheitsringe für) spitzschienen (System Chaperon); 
Güterwagen (Patent Men.l). Draht- und Gestänge-Transmis- 

Sohienenpedale für den sicheren Au-| sionen für Weichen und Signale 


z 





Ferner alle in das 


Maschinenfach einschlagenden Arbeiten. 







&@SELBST-STEUERNDE 
= 4 HAND-BOHR-RATSCHE. 


KR. PATENT. 


uR 





schluss der Wechselspitzschienen; sammt allen nöthigen Leitungsderails. =) NLTIENEN-BORR-APPARAT. 
= Ri: Ban 


| PATENT. 











SCHEMBER" Gentimal-Brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 


"1LSAdvana 
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"LATEIN Pleasjnog ssuzye 





©. Sehember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-ungar. Risenbahnen. 


Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenfuhrwerkswaagen, Decimal- und Balance-Wangen etc. etc. 
Zliustriste Preislisten gratls und franes, 





a en — 


ALEX. FRIEDMANN, WIEN, IL, Am Tabor 6, uf 
| Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. | 


Auswärtige Fabriken und Filialen : 
Budapest, Brüssel, Paris, London, Manchester, Glasgow, Rom, St. Potersburg, New - York. 


ME 70.000 Friedmann’she Injectoren im Betriebe. ER 
Friedmann’® neuester patentirter Automatic-Injector. 


— Vollkommen selbstthätige Wasserregulirung, —— 

Eiudüsiger, bestconstruirter Injector mit geradliniger Wasserbewegung, also Fortfall jedweder bei anderen 
Injectoren-Systemen durch Wasserumkehrungen verursachten Effectverluste durch Stoss und Reibung des 
Speisewassers, 
|) Speist heisses Wasser bis zu 709 C, und saugt auch kaltes Wasser his zu 6m Höhe au, 

Ausgestattet mit den Vorzügen einer suecessiren Dampferöffuung im Injecter selbst, also vwull- 

ommens Unabhängigkeit von der Handlıabung des Kesseldampfrentiles. 
| Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dampfspannungen und zulässigen Wassertemperaturen 
Denkbar einfachste Handhabung und äusserst leichte Controle und Zugänglichkeit der Düsen olıne 


Demontirung des Injectors. Fortfall der Schlabberverluste während des 








FE gezE 

















Speisens. 
Regulirbares Anwirmen des Tenderwassers. 


Garantirt grösster Nutzeffeot. 


* ’ = 
Friedmann” Ejectoren 
zur Einrichtung der Wässerstationen für Ejectoren- 
betrieb, Einfachste Handhabung, sicherstes Funetio- 
S niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile. 
= Ejectoren können auch auf der Locomotire montirt 
sein und saugen bis zu 6m Höhe an. 


Friedmann’° Vacuum-Ejectoren 
für Vacuum-Breinsen und zum Erprobeu von Vacuum- 
Blchtssagender Locomeliv-Injeeier. x uelserrpwen ö 





Saugender Locometir-Injector, i) 
= ee 
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Die Prager Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 
rormalı Ruston & Comp. 
— IN PRAG = 
Maschinenfabrik, Kesselschmisde u. Bisengiessorei, 


Einriohtungen für Eisenbahnen, 
alu: Wasserstationen, Drehscheiben allır Grünen, auch Patent Weickem, 
Krabne, Weichen «te., 
Dampfmaschinen für alle Zwecke, 
wit Corlissteuereng, Ventiisienerung te. bie zu den grösien Dimensionen, 
schnelllaufende Speoial-Dampfmaschinen für elektrische Beleuchlang. 
Dampfkessel der verschiedensten Systeme, 
ans Stahl- und BEisenblech, speciell: Cornwall-Dampf kassel mit gemsllion 
Fenerrobren, Bystem Fox, wie anch eigener torrüglicher Construction, Multitubular- 
tPairbairn.? Kessel, Tenbrink-Kessel, some eombinirte Kessel aller Ari. 
Complets Einrichtungen für Zuekurfabriken, Mahlmnblen, Sägen, Berg: und 
küttenwerke, Colmüblen #te,, sowie somatign Maschinen-, (iuas- amd INocharbeiten. 
Kostenüberarhläge werden bereitweittigst ertheilt. 


Joset Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- and Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fabrik ie Öesterreich-Ungarn ren Ban- und Möbel- 
beschlägen ja allen Metallen, berw. Compesitionen. Gegenstände werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, Weich- anna und Grangmss 
gegossen und appretirt. Erzengung von Phosphorhroure Phospberknpfer. 


Bpecislitäten. Fabrikation ser Eisenbahn-Arlikel und Beschläge 
für Waggons aus obigen Metallen, von Kisenbahn - Billsikärten nach 
Kimonsın echen Systeme. 





Fir Eisenbahnen er 1 Mash Werkeäten. 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MÖLLER, WIEN 


einpäehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Cardolsänre und Garbolsäurepalser, 
rasch trocknenden, schwarzen Bonzinlack, 


Feinste englische Lacke n. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM CLARK & Co. LONDON, 


Kais. königl. % pririlegirte 
MASCHINEN -RIEMEN. 
RIEMENLEDER- FABRIK 


J. Lanhast 8 Wögerbaner 


WIEN, VI, Mariahiliersirasse Nr. 45. 


Anfertigung von allen Gattungen Lederrlenien für Maschinen- 
betrieb, besonders fär elektrischen Betrirl, für den Betrieb 
1013 in Eisenbaln- Werkstätten etc. 





Die 
Maschinenbau - Actien - Gesellschaft 


vorm. Breitfeld, Danök & Co. 
im 
Pıss-KZarolinenthal 
hat das alleinige Ausführungsrecht der 


Aparale für eamtrake Semal- und Weichenstellng I 


Patent Th, Henning, 
für Önsterreich- Ungarn übernommen nad ertheiit direet, oder durch ihren Vertreter 
Herrn Ingenieur Hugo Faber in Wien, I., Hohenstaufengasse 5 
bereitwilligst alle näheren Auskünfte, 











Feozıvs IUm0o8 & coxm, 





WIEN 
IT. Bez., Nordbahnstrasse Nr. 18. 


tlefera sofort vom Vorrath zu billigsten Preisen: 


„e- Gewalzte Bauträger "= 


nach den Nürmaltypen des österreichischen Ingenienr- und A 
Architekten-Vereines. 
Bauschlenen, gusseiserne Säulen u. Schläuche. au 


Stabeisen (Specialilä I* ungarisches Fabrikat) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche ";:'+ Zr: ja 4 smei«»- 


bar grössten Dimensionen 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


bester Qualität aus Prina-Holskohlunsisen, 
Emalllirtes Guss- und Bloobgeschirr, Eisengusswaaren. — Boh- 
stahl, Raffinirstahl und Tiegelstahl nobst Benson aus letzterem, 
Halbfabrikate und Roheison. 10181 












Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 


K. k. ansschl. priv. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Compteir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
sur Gewinnung von baeterienfreiem, gesundem Triukwasser 
für den Hausbedarf, Eisenbaln-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. -— Leistungslähigkeit nach Bedarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stunde, 10188 


| Wachstuch-Fabrik 
Gebrüder Groll in Wien, 


‚ Fabrik und Comptoir: IIL, Apostelgasse 13 u. 15. 
Niederlage: L, Stefansplalz Ar, 4 


| Wachstuch-Fussboden-Tapeten, parquettartig and teppichartig. 
. Wachsbarehente in Holz- and Marmor-Imitation. Ledertache 
in verschiedenen Farben und Qualitäten. Seidenwachstafet, 
Wachseottone, Schultafelstoffe, Landkarten-Taschen. 
Specialität: Plafond-, Wand- und Fassboden-Tapeten für 
Denpiuhii®, Eisenbahn-Waggens and Omnibasıe. 








— 101 — 


‚Dynamit Nobel 


FABRIKEN: 
Pressburg und Zamky bei Prag. 


Concessionirtes Bureau für Spreng - Technik 


vormals 


MAHLER & ESCHENBACHER, 
WIEN, I, Walllischgasse 9, 
Iefert alle Borten 


| Spreng- und Zündmittel, insbesondere Spreng-Gelatine, 
| Gelatine- Dynamit, Spreng-Kapseln, Sicherheits- 
Zündsohnüre. 
Sämmtliche Bedarfs-Artikel für elektrische Zündung. 
| Bohrmaschinen für Hand-, Dampf-, Wasser- und Luft- 
| betrieb, 
Tief-Bohrgeräthe. Wolf’sche Benzin-Sicherheits- 
Wetterlampen. 
AH, Lier grüste Tumnelkat dor Gegenwart, derjenige des Arlbergs, wurde 
Marktuchreierei dopepriosenen Sprougnitiela wenss wie seimersit der 


bau des 86. Gotthari-Tunnels einzig und allelo nur mit Nobel’'schm 
Dysamiten darchgeführt, 


C. Stölzle” Söhne 


Glas-Fabriken 


Hanpt-Niederlaee: WIEN Wieden, Freihans. 
Filialen: 
Wien, Rudolfsheim, Schönbrunnerstrasse 26. 
PRAG: _ 


Ferdinandastrasse Nr. 38 neu 


BUDAPEST: 
Königsgasse Nr. 50. 


Aelteste Lieferanten 


für 
Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 
wie ordinäre und belgische Tafeln, Farbentafeln für 
Signalscheiben, Lampen-Cylinder nnd Waggon- 
Schalen etc. für elektrische Zwecke ete. ete. 


Alle Gattungen Glaswanren für Eisenhahn-Restau- 
vationen und den Hanshaltungs-Gebrauch. — Grosse 
Auswahl in eleganten completen Tafel-Servicen von 
fl. 8 aufwärts. — Bier-, Wein- und Liqueur-Gasnituren, 
Punsch-Servicen ete, ete. 


Preis-Courante gratis, — Feste Fabrikspreise. 






















1867. Anorkennungs- Diplom &6# nieder- | 1877, Goldane Medaille des Sechshauser 
Gowerbo- Vereinen. 
1880, Erste Medaille, Berliner internak 


österr, Gawerbo Vereines. 

1873. Hars conseum, als Experte der 
Wellansstellung 1878. 

1873. Colleetir-Ausstellang der k. I. 
Landw.-Gesellschaft, } 


Thou-Ansstellung. M 
t850. Goldenes Medaille, Wien, Gewerbe- 
Ausstellung. 


Perlmoser Portland-Cement, 
Kufsteiner hydraul, Kalk, 
Schottwiener Stuccatur-Gyps, 
Schottwiener Alabaster-Gyps, 


Cement-Pflasterungs-Platten 
für Einfahrten, Küchen, Vestibules, Gänge et. etc., 
Marmor-Mosaik-Platten 
für Vestibules, Gänge, Klichen ete. ete. ebenso 
Eingelegte Marmor-Mosaik-Platten, 


feinst geschliffen und auch polirt, 


Betonirungen, 
Stall- Einrichtungen, Canalrinnen, Pissoir - Ein- 


richtungen, Brunnen - Einfassungen, Brunngrände 
ats, ete, emplehlt die 
| älteste, ersto und grösste Cementwaaren-Fabrik von 


Jos. Neumüller, 


Wien, Wieden, Wienstrasse Nr, 3. 











J. Rankl® Ww. & Sohn 
k. k. Hof- 


Einzige Fahriks-Niederlage 


für zanz Oosterreich von deutschen und französischen @las- 
i fabriken für alle Gattanıgen 


Flasstürze 


owaler, viersokiger un) runder Form, sowie von ovalen erhndensn 

Gläsern. Billigste Ulaswanren für dio Dodarfnisse der Eisonbahnen, 

Bahnrestaurationen und des Haushaltee, Glas-Bervioe, Luzus- 
waare vuto. eie. 





Glashandlung. 



















Eigenes Waarenhaus: VIIL, Lerehenfelderstrasse 8. 












Fisengieserei und Masclinenfabriks- Alien» Geglschaft 
BUDAPEST, 


| Lieferungen von Martgnssrädern, Kreuzungen, Drohbscheiben inıch 
Weikunm’e Kagelspstem und anderen Canstructionen, complete Wasszer- } 
stations-Einriohtungen zul Oberbau-Materialien. 


WAGGONS 


für norwal- umd schmalspurige Eisenbahnen und [ordebahnen. Urshen. und 
ii Förderbunde, Turbinen, Mechanfsche on) Ülesserei-irbelten aller Art, 
Köhren, Traverson und Gussarbeiten für Kanzwerie, Walzenstühle mit Hart- | 
' gusawaleen für Noch- nnd Plachsöüllersi, Complete Mühlen-Elarichtungen | 
| ach bwwährten Construrtionen. Elektrische Beleuchtungs - Maschinen | 
beimfs Ermögiieknng aller landwirthschaftliechen nnd Bazurbriten währeud der 
Nechtzeit, Ludwigs patentirte Planroste, die rar älteren Constsnetionen zohr 
N beteutende Kobles-Frsparmiss bieten, Begnlatoren, latent Gohrnuer-Wageer. | 




























tfeld, Danök & C° 
Mer PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Masehinen und Apparate für Kisenbahnbedarf: 


Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den | Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- N 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfärst. maschinen für Kessel- und de era 

) i . Werkzeugmaschinen für Reparatur-Werkstätten, 

Complete Wansersiations-Einrichiangen, AUMDE NO BB etc, Dampfkessel, Dempfmaschiaen jeder Grösse und Constiuction. 

Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- and hydraulischem Be- | Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke. Dynamos, 

Waggon- und Locomotiv-Drehscheiben, Schiebebfihmen für | Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Belenchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht, 


Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenieur, I, Hohenstaufeng. 5; in Pe8t: Herr Carl Müller, VIII, Neuer Markt 19. 



































Di Mar | andimnth! 
Maschinenbau-AÄnstalt | Theyer & Hardimuth 
F. J. MÜLLER | an Wieden LI. Neug. 16, 17,19 
WIEN und STEIN a. d. Donan. 








Eisengiesserei und Kesselschmiede Prag-Bubna 


liefert Eisenbahnbedarfs - Gegenstände, als: einfache und 
englische Weichen, Kreuzungen, normale und abnormale, 
gewöhnliche Balancier-Drehscheiben von 465 bis 14-65 m 
Durchmesser, Barriören, Läutewerke, Schiebebühnen, Dreh- 
krahne, Aufzüge [ür Lagerhäuser, Wasserstations-Einrichtungen, 
Reservoirs, Bahnwägen, Waggonwaagen, stehende und liegende 
Dampfmaschinen sowie Dampfkessel und Dampfhaspeln, genietete 
Bauträger, Brücken, hydraulische Krahne, Wasserpumpwerke, 
Sohraubenkuppelungen, 


ETABLISSEMENT 
Einrichtung von Eisenbahnen, 


Bau-Unternehmungen, techn. Burenur. 
Erzeugung von Indigopapier u. Telegraphenrollen. 
General-Depöt für Oesterreich-Ungarn 

von Winterbottom’s sm 
Imperial - Pauseleinwand 
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Fr, Kernreuter, 
WIEN, 

Hernals, Hauptstrasse 117, 

Maschinen-, Pumpen-, 


Spritzen- und Feuerlöschgeräthe- 
FABRIK 


K. K. PRIV. 


| MASCHINEN- UND DAMPFRESSEL-ARMATUREN-FABRIK 
WIEN, VW, Luftgasse 3 u.5 


nächst der Schönbrunner Linie 


‚Zwei Jahre Garantie 
fär neue und reparirte' Ma- 
nometer, sowie bei Anbrin- 
gung der directen Schutz- 
Yorrichtungen iu Manomet, 

bisheriger Construction.f 
Umtausch defeeter gegen 
neue Manometer. 





’ 
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tungen gegen das Ueber- 
hitzen, Einfrieren u. Bersten 
der Federn, gegen Stoss- 
wirkungen, 
Zerstechen der Plaque- 
Schutzplatten, gegen das 
Verrostenu.Verschlammen, 


Garantie, 
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Wagen-Spritzen, Abprotz- und Karren-Spritzen, Hydro- 
phore, Wusserwägen, Mannschaftswigen, Feuerwehr- 
leitern, Feuerwehr-Ausrüstungen, Oekonomie-, Magazins- 
und Gartenspritzen, Pumpen für alle Zwecke solidester 
Coustruction, 


Signal- u, Belenchtungs-Instrumente;Schlänche u. Gewinde, 


Illustrirte Preis-Courante gratis und frauco, 





daher : 
‚Verminderte Reparaturs- 
Bedürftigkeit, 
Verlängerte Funetions- 
dauer, 
Genaneste Fanetionirung. | 


‚Äaing Preiserhähung. Beste Rafarenzar. 1 


Prospeote gratis u. franoo, 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung,. 


Abonnements und Inserate 
werön angenommen In der 
Administration 
WIEN, 1., Eschenbachzganss II 





Redaction; 
WIEN, L, Escheubachgasse 11 





Reitsigs werden nach Versinbarang heaarirt, 
Minercripte werden nicht zerichgestalll 


ORGAN 


des 


(lub österreichischer KEisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag, 


Abonnement incl. Postversenaung 
in Osrterreich-Ungarn: 
Gansjährig 8. & — Halbjährie & 20 
Für das deutsche Reich: 
Ganzjährig Zark 1%. Halbjährie Mack & 
Im, übrigen Auslande: 
Gssqjährig Fran. 20 Halbjährig Prea MM, 
Einzelne Nammam 15 kr, 


Offeim Recbumatiemen partsdrel, 














N® 16, Wien, den 18. April 1886. IX. Jahrgang. 
Zur | würde der Bahn eine nicht unerhebliche Einnahmsqnelle 
. . vr erwachsen, diesen Dienst der Zu- und Abfuhr selbstver- 
Erweiterung > wer az der ständlich nur an solchen Orten gedacht, wo derselbe lohnend 
1 h 3 » 


Im Allgemeinen wird bei uns auch heute noch an dem 
Grundsatze festgehalten, dass es im Sachentransporte zu- 
nächt Aufgabe der Eisenbalnen sei, die ihnen übergebenen 
Güter von einer Station zu einer andern zu befördern. Wie 
diese Güter zur Aufgabsstation kommen, und wie sie von 
der Abgabsstation entfernt werden, ist ihnen gleichgiltig 
Die Zu- und Abfuhr derselben muss von den Parteien be- 
sorgt werden. Nun liegt aber die Frage nahe, warum die 
Eisenbahnen, die doch Transport-Anstalten im eigentlichen 
Sinne sind, blos die zwischen der Zu- und Abfuhr des Gutes 
liegende Bewegung desselben besorgen, und warum sie nicht 
den Trausport im ganzen Umfange übernehmen, so dass hiebei 
eine Mithilfe von Seite des Aufgebers und des Empfängers 
gänzlich entfallen könnte, Ein derartig erweiterter Transport- 
dienst, nach welchem die Eisenbahn das betreflende Gut 
vom Absender abholen lässt, auf ihrer Bahn weiter beför- 
dert und in der Ankunftsstation dem Empfänger zustellt 
hat unbestritten sehr erhebliche Vorzüge für beide Theile, 
für das Publicum wie für die Eisenbalın, dass es wohl ver- 
lohnt, darauf näher hinzuweisen, 

Zunächst ist klar, dass der Absender eines Gutes, der 
sonst dasselbe selbst oder mit Hilfe des Spediteurs zur 
Aufgabsstation bringen muss, im anderen Falle, wo eine 
einfache Anzeige an die Bahnanstalt genügt, über welche 
diese das Gut abholen lässt und alle mit der Beförderung 
nöthigen Manipulationen selbst besorgt, aller Umständlich- 
keiten enthoben ist und damit vor Allem au Zeit erspart. 
Auch ist gewiss, dass er dann, wenn er für die ganze Be- 
förderung des Gutes es nur mit einer Anstalt zu thun 
hat, eine grössere Bürgschaft für die sichere und verläss- 
liche Fortschaflung hat, ganz abgesehen davon, dass die 
Bahnanstalt, wenn sie einmal darauf eingerichtet ist, auch 
die Zu- und Abfuhr billiger besorgen könnte, Die gleichen 
Vortheile gelten für den Empfänger. Auf der andern Seite 
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erscheint. 

Der hier angeregte Gedanke ist durchaus. nicht nen, 
zumal er in anderen Ländern bereits praktisch durchgeführt 
ist, und zwar bei einigen deutschen Bahnen theilweise und 
bei den englischen Bahnen im vollen Umfange. 

Auf den preussischen Staatsbabnen ist es nümlich 
gestattet, Gepäcksstficke aller Art und sonstige Güter, die 
sich zur Beförderung im Packwagen eignen, ohne Lösung 
von Fahrbilleten zur Beförderung mittelst Gepäckscheines, 
und zwar sowohl mit den Personen-, wie auch mit den 
Schnell- und Expresszügen aufzugeben. Um nun bei der 
Zustellung solcher Sendungen den Schwierigkeiten und Un- 
annehmlichkeiten, welche dem Empfänger erwachsen, wenn 
er dies durch einen besonderen Boten besorgen lassen muss, 
zu begegnen, ist im Bereiche der vormaligen Berlin-Ham- 
burger Eisenbahn schon seit längerer Zeit die Einrichtung 
getroffen, dass die solchergestalt befürderten Güter den 
Adressaten auf Wunsch des Absenders durch die Bahn zu- 
gestellt werden. Diese ERinrichtung hat sich seither gut 
bewährt, und wird von ihr stark Gebranch gemacht, so dass 
sich nunmehr auch die königl. Eisenbahn-Direetion Altona 
veranlasst gefunden hat, einen gleichen Vorgang für den 
ganzen Direetionsbezirk einzulühren. Die Zustellung durch 
das Bahnpersonale erfolgt mit grösster Beschleunigung und 
werden an Zustellungsgebühren für Sendungen von einem 
Gewichte bis zu 15 kg nur 20 Pfennige, und für jede 
weiteren angefangenen 10 kg 10 Pfennige mehr erhoben. 
In Berlin, wo wegen des verhältnissmässig geringen Umfanges 
solcher Sendungen eine Zustellung durch das Bahnpersonale 
selbst nicht lohnend wäre, ist von Seite der erstgenannten 
Bahn mit der dortigen Packetfährt-Gesellschaft ein Ueberein- 
kommen getroffen worden, nach welchem diese die Sendung 
zur Zustellung an den Empfänger, und zwar längstens in 
der für Eilgut vorgesehenen Frist von 6 Stunden nach 
Ankunft des betreffenden Zuges zu übernehmen hat, wohei 
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jedoch die Zeit von 7 Uhr Abends bis 7 Uhr Morgens 
nicht in Ansatz kommt. Die Kosten der gesammten Be- 
förderung des Gutes stehen mit der Schnelligkeit und 
Pünktlichkeit derselben in richtigem Verhältnisse, und sind 
erheblich geringer, als wenn der Empfänger das Gut durch 
einen besonderen Boten abholen lässt. So beträgt z. B. 
die Fracht einschliesslich der Zustellungsgebühr für eine 
in Hamburg zum Nacht-Personenzug zur Beförderung nach 
Berlin aufgegebene Sendung im Gewichte von 10 kg, welche 
also bereits am Vormittage des nächsten Tages in Besitz 
des Adressaten gelangt, im Ganzen nur 1’s0 Mark. 

Hier ist also die Abfuhr des Gutes durch die Bahn 
vorerst allerdings nur in einem beschränkten Masse ein- 
geführt, aber sie ist beiden Theilen, sowohl der Bahn wie 
auch dem Publicam, von unbestrittenem Nutzen. 

Im vollen Umfange jedoch ist die Einrichtung der 
Beförderung aller Güter sammt Zu- und Abfuhr schon seit 
Langem bei den englischen Bahnen eingeführt. 

Bier haben sich die Eisenbahnen nicht blos den Fracht- 
verkehr auf ihren Schienen, sondern auch das Fuhrwesen 
von der Balın und zu der Bahn und durchaus in der Rich- 
tung ihrer ganzen Entwickelung auf Centralisation und 
Einheit dienstbar gemacht, und zwar lediglich der Tendenz 
ökonomischer Zweckmässigkeit und der Nothwendigkeit für 
Abwickelung des gesammten Transportdienstes folgend. Wäh- 
rend früher die Eisenbahnen blos die Beförderung der Güter 
auf ihren Schienenwegen besorgten, und die Spediteure die- 
selbe zu und abführten, wofür die letzteren ihre eigenen 
Sätze berechneten, hat dies seit Langem gänzlich aufgehört. 
Jetzt besorgen die Zu- und Abfuhr lediglich die Eisenbahnen 
durch ihre eigenen Bediensteten, und ist die Berechnung 
der gesammten Frachtgebühren blos eine Sache zwischen 
dem Publicum und der Eisenbahn selbst. Dieses Speditions- 
wesen der Eisenbahnen ist bereits so geregelt, dass das 
Aufgeben oder Abholen der Güter an der Eisenbahnstation 
durch das Publicum nicht mehr stattfindet, ja unter Um- 
ständen gar nicht mehr stattfinden kann, soll nicht, besonders 
in Stationen mit grossem Frachtenandrange, die Abwickelung 
des Dienstes gestört werden. Die Güter ‚werden von den 
Aufgebern der Eisenbahn avisirt und von den Bediensteten 
derselben durch ihre Fuhrwerke bereits nach Routen ge- 
sammelt zur Balın gebracht; ebenso werden die ankommen- 
den Güter nur von den Eisenbahnen selbst an das Publi- 
cum verführt. 

Diese Massregel in der Zu- und Abfuhr ist nicht nur 
für die prompte Lieferung wesentlich, sondern sie ist für 
grosse Stationen, wie z. B. London, zur Verhinderung von 
Stockungen geradezu unerlässlich geworden. Nach der gegen- 
wärtigen Praxis werden nach Ankunft zuerst diejenigen Züge 
entladen, welche die dringendsten Güter bringen, und die 
schnell abgeladen werden müssen; diese Wagen werden 
zuerst entleert und die Strassenwagen sofort expedirt. 
Darauf werden die geleerten Wagen bei Seite geschoben, 
und es kommen die nächst wichtigen Züge daran und s0 


fort, Auf diese Weise werden die Züge auf den Stationen 
im Laufe des Vormittags fertig und die Wagen sind des 
Abend3 zum Beladen parat. Wenn die Empfänger die Ab- 
fuhr selbst besorgten, dann würden alle auf einmal an- 
gefahren kommen, und jeder aus einem anderen Wagen 
und Zuge seine Waaren verlangen ; es wäre aufdiese Weise 
unmöglich, die Züge im Laufe des Tages leer zu machen, 
und die Stationen wären dann mit halbleeren Wagen den 
ganzen Tag überfüllt. Aber auch die Züge auf einmal ab- 
zuladen und die Güter in die Schupfen zu stellen, geht bei 
dem dorligen colossalen Verkehre nicht, weil die Stopfung 
und Mühe noch grösser wäre, indem vielleicht gerade das 
Gut, welches im entferntesten Winkel liegt, verlangt wird. 

Die Zweckmässigkeit und Nothwendigkeit der Mass- 
regel, dass die Eisenbahnen behufs des in einander greifen- 
den und geordneten Verkehres auch die Zu- und Abfuhr 
in der Hand behalten, wird auch vom Publicum anerkannt, 
weil e3 ungleich prompter und verlässlicher bedient wird, 
und weil es erkannt hat, dass die Eisenbahnen die Zu- 
und Abfuhr billiger besorgen, als es die Geschäftsleute 
selber thun können. 

Welchen grossartigen Umfang dieser blosse Neben- 
zweig der Eisenbahnen bereits erreicht hat, mag aus der 
Andeutung hervorgehen, dass beispielsweise die Midland- 
Bahn für diese Zwecke nicht weniger als 3166 Pferde und 
2297 diverse Strassenwagen besitzt. 


Wiener Stadtbahn. 


Die Tracen-Revision des Stadtbahn-Projectes Siemens 
& Halske wurde für den 20. April angeordnet. Die Firma 
Siemens & Halske hat nun, um über die Natur ihres Stadt- 
bahn-Projsetes einen Zweifel nicht aufkommen zu lassen, an 
das Handeleministerium ein Memorandum gerichtet, welches in 
vielfacher Beziehung bemerkenswerth ist und aus dem wir den 
nachfolgenden Auszug reproduciren. 

Die projectirte Wiener Stadtbahn ist nicht eine Bahn 
wie die Londoner oder New-Yorker Stadtbahn, bestimmt zur 
Erleichterung des Localverkehre, sondern der Berliner Stadtbahn 
zu vergleichen, welche eine Fortsstzung der in Berlin ein- 
mündenden Hauptbahnen in das Weichbild der Stadt ist, Die 
Stadtbahn Siemens & Halske könnte sich so wenig als diese 
vom Localverkehr alimentiren, und um den Verkehr auf der 
475 km langen Strecke von Heiligenstadt zum Münzamte zu 
bewerkstelligen, würde auch eine Pferdebahn genügen. Soll die 
projectirte Stadtbahn ihren Zweck erfüllen, dann muss die 
Strecke Heiligenstadt-Münzamt mit der Wiener Verbindungsbahn 
vom Münzamt bis Matzleinsdorf, ferner mit der Südbahnstrecke 
Matzleinsdorf-Unter-Hetzendorf, endlich mit der Staatsbahnstrecke 
Hetzendorf-Hätteldorf wenigstens in Bezug auf den Betrieb zu 
einem Ganzen verschmolzen werden. Ist dies geschehen, dann 
ist die Möglichkeit gegeben, die Züge der Hauptbahnen bis in 
die Stadt hereinzuführen, und die projectirte Stadtbahn ist 
dann nur eine bauliche Ergänzung der Bahnstrecke Münzamt- 
Hütteldorf. 

Zur Durchführung dieses Planes ist zunächst eine Reihe 
von Umbauten erforderlich: 1, Die Verlegung der Südbahn- 
geleise auf der Strecke Matzleinsdorf-Meidling, welehe derzeit 
zwischen den verschiedenartigsten Bahnhofsanlagen eingekeilt 
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sind und demnach wiederholt im Nivean gekreuzt werden, 
wodarch Verzögerungen des Zugsverkehrs entstehen, auf die 
Anssenseite der gesammten Balınhofsanlagen, also auf die Stadt- 
seite des Matzleinsdorfer Frachtenbahnhofes; 2. die Anlage 
einer Personen-Haltestelle Matzleinsdorf; 8. der Umbau des 
Bahnhofes Meidling; 4. die Legung eines zweiten Geleises auf 
der Strecke Meidling-Unter-Hetxendorf. Die Kosten dieser 
baulichen Umgestaltaungen werden mit einer Million Galden 
berechnet und wären aus einem besonderen Stadtbahnfond zu 
bestreiten. 

Weiter ist erforderlich ein einheitlicher Betrieb auf der 
gauıen Strecke Heiligenstadt-Hätteldorf, und wäre derselbe der 
zumeist interessirten Staatebahnverwaltung, eventuell der Sül- 
bahn zu übertragen. Der Betrieb muss so beschaffen sein, dass 
zum mindesten die Localzäge der anschliessenden Eisenbahnen 
direct überfährt werden könnten. Ohne diesen Uebergang wäre 
die projeetirte Stadtbahn absolut nnrentabel, sie würde dem 
Wesen einer Stadtbahn nicht entsprechen, die doch nur ein 
durch die Stadt vertheilter Bahnhof sein soll. Sie könnte dann 
nur auf den Verkehr rechnen, den die Tramway derzeit besitzt, 
das ist auf 650.000 Personen pro Kilometer und Jahr, oder 
3 Millionen Personen für die ganze Stadtbahn, was eine Netto- 
Einnahme von 150.000 fl. bedeuten und zur Verzinsung des 
Anlage-Capitals von 10 Millionen Gulden nicht ausreichen 
würde. Würde dagegen der Uebergang der Züge bewerkstelligt 
werden, so mässten sich vielfache Vortheile ergeben. Die Bahn- 
höfe der in Wien einmändenden Eisenbahnen liegen weit ent- 
fernt vom Centrum der Stadt; die Ueberführung der Züge 
würde also eine grosse Bequemlichkeit für das Publicum mit 
sich bringen, indem man sowohl in die Stadt herein, als auch 
ans derselben hinansfuhren könnte. Die Wiener Stadtbahn würde 
ferner die bestehenden Bahnhöfe entlasten, die kaum mehr den 
Anforderungen des stetig steigenden Localverkehres genügen 
und den Verwaltungen den Umban derselben ersparen, Ja, man 
könnte sogar daran denken, den bestehenden Bahnhof der 
Kaiser Franz Josef-Bahn anfzulassen oder nur als Güterbahnhof 
zu benützen. Selbstrerständlich müssten alle in Wien einmün- 
denden Eisenbahnen das Recht haben, ihre Züge auf die Stadt- 
bahn zu überführen. Für diese Benützung wäre in einem Pdage- 
Vertrage die Gebühr zn normiren, ähnlich wie dies auf anderen 
Pöage-Strecken ({z. B, Wörgl-Innsbruck) der Fall ist, jedoch 
ner für die Güterzäge, Für die Persönenzäge ist keine Peage- 
gebühr zu entrichten, sondern es wäre der Stadtbahn der auf 
sie entfallende Antheil aus dem betreffenden Personenverkehr 
ınzaweisen. 

Die Ueberführuug der Züge von der Stadtbahn und auf 
dieselbe liegt gewiss im strategischen Interesse, sie liegt aber 
auch im Interesse des öffentlichen Verkehrs, indem der Be- 
völkerung die Möglichkeit geboten wird, von der Stadtbahn 
direct ohne Wagenwechsel auf alle auschliessenden Eisenbahnen 
zu gelangen, Nur durch eine derartige Einrichtung des Ver- 
kehres ist es möglich, der Stadtbahn eine gewisse Frequenz, 
bezw. eine gewisse Rentabilität zu sichern. Die Berliner Stadt- 
babn hat trotz einer Frequenz von 14,260.000 Passagieren im 
letzten Jahre keins volle Verzinsung des Anlage-Capitals erzielt, 
and die Londoner Metropolitan Railway hat es erst nach einer 
Reihe von Jahren zu einer mässigen Verzinsuug gebracht. Was 
endlich die Verrechnung zwischen der Stadtbahn-Unternehmung 
und der den Betrieb führenden Bahu anlangt, so wäre der 
letzteren ein jährliches Pauschale oder eine percentuale Abgabe 
von der Brutto-Einnahme, überdies ein Theil des 4‘6°%, über- 
steigenden Reinertrages der Stadtbahn zu überweisen. Die Fahr- 
betriebsmittel für den internen Localrerkehr beschafft die Stadt- 
bahn-Unternehmung. 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes, 


Ueber die Competenz der Gerichte bei Besitrz- 
störungen an den Entwässerungs-Canälen von 
Bahnhofgebäuden. 


Bei dem Baus des Aufnahmsgebäudes der Station H. der k, k. 

riv. österreichischen Nordwestbahn wurde behufs Entwässerung der 
ler ein über das Besitzthum der Nordwestbahn führender, circa 
30 m langer Canal erbaut, welcher in eine der Stadtgemeinde H, 
zugehörige Wegparzelle ausmündete. Dieser Canal wurde ron dem 
Grundbesitzer Anton S., welcher ein, an die oberwähute Wegparzelle 
stossendes Grundstück besitzt, im November 1884 auf einer Strecke 
von 24 m zerstört und die dem Erdreiche entnommenen Bausteine 
von ihm entfernt, Durch diese Handlangsweise des Auton 8. erachtete 
sich die k. k. prir. österreichische Nordwestbahn in ihrem Besitze 
gestört, und verlangte mittelst der Prorisorialklage vom 4. December 
1884 den Schutz im ruhigen Besitze des Eutwässerangs-Canales und 
die Wiederherstellang des vorigen Standes, 

Mit dem Erkenntnissbescheide des &. k. Besirksgerichtes H. 
vom 15. Juni 1885, Z, 3784, wurde die General-Direction der k. k. 
ya Österreichischen Nordwestbahn wegen Unzuständigkeit 

ea Gerichtes mit ihrer Klage und dem darin gestellten Be- 
gehren abgewiesen und in den Kostenersatz verfällt, welches Erkennt- 
niss in nachstehender Weise begründet wurde; 

»Schon die blosse Bezeichnung des Besitzstörungs-Objectes ala 
»Entwässerungs-Canal« lässt an und für sich über die Bestimmung 
und den Zweck desselben als Entwässerungs- Anlage, behufs Ableitung 
des aus dem Keller des Bahnhofsgebändes in H. abfliessenden Wassers 
zu dienen, keinen Zweifel aufkommen; dies muss um so mehr als 
richtig angenommen werden, als Klägerin selbst diesen eben ge- 
schilderten Zweck und die Functionsthätigkeit des Cannles ala 
Entwässerungs-Anlage im Prozesse wiederholt behauptete und auch 
durch Zeugen erwies. 

»Dem Gesagten nach handelt es sich vorliegend ausschliesslich 
um ein, im 8. 41 des Landesgesetzes für das Königreich Böhmen 
vom 23, August 1870, Z. 71, vorgesehene Eutwässerungs-Anlage, 
rücksichtlich welcher die Entscheidung der in Ansehung der Benützung, 
Leitung und Abwehr der Gewässer auf sie bezughabenden Rechts- 
fragen gemäss 89. 75 und 76 des obeitirten Gesetzes den politischen 
Behörden zukommt.« 

Gegen diesen Eıkenntuissbescheid des k. k. Bezirksgerichtes 
in H. überreichte die General-Direclion der k, k. priv. österreichischen 
Nordwestbahn den Recurs. 

Das k. k. Ober-Landesgericht in Prag hat, nach Einholung der 
Wohlmeinung der k. k. bölmischen Statthalterei, mit seinem Erkennt- 
nisse vom 17. November 1885, Z. 18650 und 31086, über den Recurs 
der klägerischen General-Direction der k. k. priv. österreichischen 
Nordwestbahn den angefochtenen Endbescheid des k. k. Berirks- 

erichtes in H. behoben und demselben verorunet, in die Entscheidung 
er Sache selbst einzugehen, denn: 

»Die Auffassung der ersten Iustanr, dass hier nur die politische 
Behörde Amt zu handeln berufen sei, entspricht nicht der Sachlage 
und der Bestimmung des Wasserrechtsgesetzes. Es kommt vor Allem 
zu erwägen, dass es sich vorliegend nur um die Benützung eines 
Hauscanales handelt. Dieser Canal ist dazu bestimmt, um das in den 
Kellern des Stationsgebändes in H. angesammelte Wasser abzuleiten, 
sein Bestand ist somit, insoferne es sich um den rahigen Besitz 
handelt, im Sinne des Privatrechtes geschätzt und nur in dem Falle, 
wenn Öffentliche Rücksichten in Frage wären, ist der Bestand des- 
selben naclı den Bestimmungen der Bauorduung zu beurtheilen, weil 
dieser Canal sodaun ala ein Theil eines als Wohngebäude zu be- 
handelnden Baues angesehen werden muss, indern er nur den Zwecken 
dieses Gebäudes zu dienen hat. 

«Da vun öffentliche Rücksichten im gegenwärtigen Falle nicht 
in Frage kommen, eo ergibt sich, dass hier weder eine, auf die 
Benützung, Leitung und Abwehr der Gowässer nach den Bestimmungen 
des Wasserrechtsgesetzes Bezug habende, noch im gegenwärtigen 
Augenblicke eine nach der Banordnung zu behandelude Angelegenheit 
in F steht, weil jenes Öffentliche, rechtliche Moment, welches die 
politischen Behörden, nach den Bestimmungen des Wasserrechts- 
gesetzes wahrzunehmen haben, hier nicht vorliegt und weil, im Hin- 
blicke daranf, dass die Parzelle, auf welcher sich der Canal befindet, 
nicht cine öffentliche W rzelle ist, und somit die Iragliche Parzelle 
nur ala Feld- oder als Privatweg angesehen werden kann, lediglieli 
ein angeblich durch dem Besitz geschütztes Privatinteresse als ange- 
griffen bezeichnet werden muss, 

»Die Frage des Schutzes eines sulchen etwa gestörten Besitzes, 
welche gegenwärtig allein zu entscheiden ist, kann der adıninistrativen 
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Behörde nicht obliegen, vielmehr erscheinen, da eine Privatrechts- 
sache vorliegt, die Gerichte competent, weshalb das angerufene 
Bezirksgericht H. in der Sache selbst amtszuhnndela hat.« 

Mit der Entscheidung vom 13. Jänner 1386, Nr. 246, fand der k. k. 
oberste Gerielhtshof den oberlandesgerichtlichen Ausspruch aus dessen 
Gründen vollinbaltlich zu bestätigen, ohne in eine Erörterung der im 
Rervisionsrecurse des Geklagten vorgebrachten Einwendungen ein- 


zugehen. 
(Entscheidung des k. k. obersten Gerichtshofes vom 13. Jänner 1886, 
Nr. 246). 
Die 


handelspolitische Wichtigkeit der Donau- 
länder für Oesterreich-Ungarn. 


Von Wilhelm v. Lindheim. 


(Vertrag, gehalten im Club österreichischer Eisenbahn-Beamten am 
13. April 1886.) 


Durch den Berliner Vertrag haben sich die Verhältnisse 
an der unteren Donau consolidirt und verändert Russland 
ist durch die Abtretung Bassarabiens anch zu den Donau- 
staaten zu zählen, während andererseits durch die Salbst- 
ständigkeit von Rumänien, Serbien und Bulgarien, zu welch’ 
letzterem Staats jetst auch Rumelien kommt, eine Länder- 
gruppe entstand, welche für den Handel Ossterreich-Ungarns 
von hohem Einflusse ist. 

Wenn ich mir nun heute die Ehre gebe, gerade dieses 
Thema zum Gegenstande meines Vortrages zu machen, so 
geschieht dies, weil die Frage der Handelsverträge, und zwar 
speciell mit Rumänien, eine eminent sckuelle ist, und weil ich 
glanbe, dass bei dem heutigen Standes der Verkehrsverhältnisse 
ein Handelsvertrag in erster Reihe auch die Verkehrsbeziehungen 
in den Kreis seiner Erwägungen bringen mass. 

Es ist nicht zu leugnen, dass sich seit fast 1'/, Jahr- 
zehnten, etwa von Beginn der Siebziger Jahre, ein Process 
der Gähruug in allen europäischen Staaten fühlbar macht, der 
im staatlichen und Gkonomischen Leben ein Gefühl der 
Unbeständigkeit und Unbehaglichkeit geschaffen hat, 

Weder den Männern der Wissenschaft noch den Praktikern 
ist es gelungen, die Ursachen dieser beunruhigenden Erschei- 
nungen festzustellen. Speciell haben wir uns keine Klarheit und 
Vebersinstimmung darüber verschaffen können, was für eine 
Ursache jener sich überall zeigenden Preisrevolutien auf dem 
Waarenmarkt, dem unaufhaltsanen Sirken der Capitalsrente, 
wit einem Worte jener Ueberproduction auf allen Gebieten zu 
Grunde liegt, 

Desshalb sind Bestrebungen wie sie Deutschland für die 
Colonialpelitik an den Tag legt, sehr verdienstvoll. Gelingt das 
Chinesische Eisenbahn-Geschäft, so könnte das Gleichrewicht 
der Continental-Industrie für Jahre gesichert erachtet werden, 

Die Leichtigkeit der Verkehrsmittel hat die natürlichen 
Prodactions- Verhältnisse unbedingt vorrückt; die Gesammt- 
Erzeugung stimmt mit dem Consum nicht mehr überein und 
schafft jenen Zustand, den man mit dem landiäufigen Ausdruck 
der Krisen, speciell der Handelskrisen bezeichnet. 

Unter dem Eindrucke dieser unberechtigten Productions- 
verhältnisss zeigen sich die Anzeichen einer bewegten Zukanft 
und die Vorboten grosser, über die Entwicklung der Gesell- 
schaft entscheidender Proresse. 

Jene vulkanischen Kräfte, die wir nun überall constatiren, 
und die sich die Irrlehren des Socialismus zu Eigen gemacht 
haben, sind wohl die einzigen, welche von diesen verschobenen 
Verhältnissen eine Förderung ihrer Zwecke erwarten. Unzufrieden- 
heit und Begehrlichkeit, die in einem eng begrenzten Gebiete 
les wirthschaftlichen Schaffens entstehen, erscheinen unabweisbar, 


weil solche Forderangen heutzutage sofort eine socialistische 
Form annehmen, und so sind denn solche Einzelvorging» die 
treibende Ursache der gesellschaftlichen Krise, die in uhgewöhl- 
lichen Erscheinungen sich am anffälligsten Aussert. 

Deshalb drängen sich die Vorschläge der Berufenen und 
Unbernfenen namentlich in Bezıg anf das Zoll- und Steuer- 
wesen, und gerade aus diesem Grunde wieder bilden die 
Handelsbeziehungen der einzelnen Staaten untereinander den 
Schlüssel für die Verbesserung, Erhaltung oder Vernichtung 
ganzer Bernfsclassen der Bevölkerung. 

Wir Oesterreicher stehen in diesem Angenblicke vor einem 
wichtigen Punkte unserer internationalen Beziehungen, Einerseits 
bereitet unser nächster Nachbar, Deutschland, durch die steigende 
Hochfluih seiner protectionistischen Einrichtungen uns arge 
Verlegenheiten, während der russische Coloss mit seiner rück- 
sichtslosen Zollpolitik uns an dem steigenden Consum seiner 
wachsenden Bevölkerung nur wenig Antheil nehmen lässt. 

Der überseeische Export bleibt durch die geographische 
Lags Oesterreich-Ungarns nur für eins geringere Quantitit — 
für hachwerthige Industrieproducte, welche hohe Frachten ver- 
fragen — expleitirbar, und so sind wir denn für einen wich- 
tigen Theil unseres Exportes anf jene Staaten angewiesen, 
welche an der wichtigen Verkehrsader, dem Donaustrome, liegen. 

Die Donanstaaten bilden in der That ein blühendes 
Absatzgebiet für alle Industrie-Producte, und aus diesem Grunde 
haben Handelsverträge, welche wir mit denselben schliessen, 
eine ganz besondere Wichtigkeit. 

Vergegenwärtigen wir uns zuvörderst die Einwohnerzahl 
jener Donaustaaten, welche für unsere Handelsbeziehungen 
mässgebend sind, nämlich: Rumänien mit 5,200.000, Serbien mit 
1,642.000, Bulgarien incl. Ramelien mit 1,200.000, Wir kommen 
somit auf eine Seelenzahl von 9,042.000, 4. i. circa 259, der 
Bevölkerung Oesterreich-Ungarne, Wenn man nun bedenkt, dass 
die vorerwähnten Länder bis jetzt eine wenig ausgebildete oder 
gar keins Industrie hatten, und dass man die Staaten nur als 
Agriculturstaaten bezeichnen muss, 50 ergibt sich hieraus, dass 
wir in den Donaustaaten ein noch höchst ansdehnbares Ab- 
satzgebiet besitzen, denn dieselben sind erst am Beginne ihrer 
Entwicklung, haben eine höchst arbeitsame Bevölkerung und 
eine Consumtion, die enorm steigen wird, wenn die Bewohner 
sich die Bedürfuisse der heatigen Zeit angeeignet haben. 

Ein Blick auf die Karte, der Hinweis auf die Donan mit 
ihren Nebenflüssen, auf die bereits errichteten und noch zu 
erbauenden Eisenbahnen belehtt uns, dass wir in den Donau- 
ländern das naturgemässe Alsategebiet für Oesterreichs hoch- 
gradig entwickelte Industrie zu suchen haben. 

Der Einwand, dass die Transportkosten nach den Donan- 
staaten viel zu gross sind gegen jene Kosten, welche der See- 
transport den concnrrirenden Industrieländern nach den Donan- 
häfen und nach den Häfen des Schwarzen Meeres verursacht, 
scheint nicht berechtist. 

Jedenfalls sind Hindernisse dieser Art zu beheben, und d«ss- 
halb ist jeder Handelsvertrag mit den Donaustaaten auch ein 
Vortrag, der die Verkehrswege umfasst. 

Schon im Eingange dieses haben wir von den unleidlichen 
Verhältnissen gesprochen, die heutzutage anf allen Gebieten der 
Industrie bestehen. Es gibt kaum ein Land, welches sich nicht 
über den stockenden Absatz, über die Concurrenz auf dem 
Weltmarkte und die Ueberproduction im Innern beklagt, Ueber- 
all hören wir von billigen, jeden Verdienst ausschliessenden 
Preisen der Waaren sprechen, und überall ertönt die Klage von 
dem verthenerten Lebensbedarfe, und von den höher gehenden 
Arbeitslöhnen 

Bei alledem aber sind die Arbeitseinstellungen epidemisch 
und das Verhältuiss zwischen den Arbeitgebern und Arbeit- 
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nehmern ein so «nerqnickliches, dass es auf die Dauer kaum 
haltbar erscheint. Es lässt sich für diese vielfachen Wider- 
sprüche kein Schlüssel finden, aber eines scheint sicher zu 
sein, dass die Kaufkraft kleiner ist, als die Productions-Fähig- 
keit, und das allgemeine Tanschmittel, nämlich das Geld, oder 
wir möchten sagen, Gold und Süber, nicht mehr jenes richtige 
Verhältniss repräsentirt, das durch Jahrhunderte, und speciell 
son Beginn des laufenden Sienlums bis zu den Siebziger-Jahren 
geherrscht hat. 

Die Erwägangen, die mir diese Gedanken geben, lassen 
mich auf eine hochinteressante Schrift: » Ze erise« von Lavallays 
surückkommen; Sie erlauben mir, dass ich Ihnen einige Citate 
daraus bringe, 

Lavalley» sagt, dass cs ein grosser Irriham ist, welchen 
man in der Welt verbreitet, indem man das Geld als Mass- 
stab des Werthes betrachtet, und es als Masseinheit etwa so, 
wie den Meter für das Längenmass hinstellt. In der That ist 
der Werth der irdischen Güter ein ungemein veränderlicher 
Begriff, der wiederum selbst von einem vreränderlichen Mass- 
stabe abhängt. 

Da man Woerthe nur durch andere gleichartige Werthn 
messen kann, und der Werth variabel ist, so lässt sich darans 
folgern, dass es kein festes Wertlimass gibt, wie beispielsweise 
feste Masse: für die Gewichte oder Längen vorhanden sind, 

Thatsächlich sind allerdings Gold und Silber vor allem 
die eminentesten Ausgleichswerthe. Gold und Silber dienen als 
Masse, sind aber zu gleicher Zeit Waaren und als solche den 
Veränderungen im Preise, Steigerung oder Herabminderung 
ansgesetzt. Im Resums gibt es kein absolut unreränderliches 
Mass für den Werth, weil es keinen absolut unveränderlichen 
Werthgegenstand gibt. 

Um nun diesen Gedanken in vulgärerer Form, die noch 
greifbarer ist, auszasprechen, lässt sich etwa sagen, dass man 
die Länge nicht mit einer elastischen Schnnr messen kann, 
somit ist es nicht richtig, wenn man die Waare, deren Preis 
sich ohne Aufhören verändert, mit Gold oder Silber misst, weil 
das ja auch Waaren sind, die den verschiedensten Veränderungen 
ausgesetzt sind. 

In ähnlicher Weise haben sich auch Wolowski und Michel 
Chevalier geäussert, 

Es gipfelt also die Ansicht dieser eminenten National- 
Orkonomie darin, dass Jarch die Unterdrückung der Silber- 
währung das gelbe Metall, nämlich Gold, seltener wird, wo- 
durch dessen Preis in die Höh» geht. Da nun die Prodaetion 
anderer Waaren in der Welt sich nicht nur nicht verringert, 
sondern erhöht, 80 muss sich das Gleichgewicht auf eine andere 
Art herstellen. 

Diese Herstellung des Gleichgewichtes, von dem man in 
kurzen Worten spricht, bedentet aber in der Wirklichkeit die 
Krise, Und was ist die Krise Anderes als das Verderben für 
den Industriellen, das Elend für den Arbeiter, das Unbehagen 
und Leiden in der ganzen Welt. 

Wenn ich mir, meine geehrten Herren, diese Abschweifung 
vor meinem orsprünglichen Thema erlanbte, s0 geschah dies, 
weil ich glanbe, dass rationell etablirte Handelsverträge das 
gewichtigste Mittel sind, jenen unbehaglichen, in der ganzen Welt 
bestehenden Zustand industrieller Production wiederum in die 
richtige Bahn zu lenken und dadarch den verderblichen Einfluss 


revolutionärer Umwälzungen, zu welchen vielleicht auch die theil- ! 








weise Einfährung der Goldwährung gehört, wieder wettzumachen. ' 


Oesterreich ist in der glücklichen Lage, au seinen Grenzen 


ein Absatzgebiet für seine hochentwickelte Industrie su finden, | 


und es ist sein eigenstes Interesse, diese Länder in ihrer Kanfkraft 
derartig zu stärken, dass dieselben dauernd Abnehmer von 
österreichisch-ungarischen Industrie-Producten bleiben können. 


Verhindern wir die Donanstaaten, denn ron diesen sprech« 
ich hier, an dem Absatz ihrer Producte, so unterbinden wir die 
Hauptader des österreichisch-ungarischen Exportes, und wir tödten 
damit die Henne, welche die goldenen Eier legt. 

Aber noch ein zweiter Umstand ist es, der hier zur Be- 
räcksichtigung kommt, Länder wie die Donaustaaten, speciell 
wie Rumänien, müssen, wenn es ihnen an Käufern für ihre 
Bodenproducte fehlt, daran denken, statt den bisherigen Ueber- 
schuss zu expartiren, den Consum im Inlande zu erhöhen; dies 
ist dann die Ursache, Industriezweige zu schaffen, deren Be- 
rechtigung eine zweifelhafte ist, Immerhin aber wird hiedurch 
die industrielle Production auf dem Weltmarkte nur auf's Neue 
irritirt, und treffen die unangenehmen Consequenzen gewiss die- 
jenigen Gebiets in erster Reihe, welche bisher diese vorwiegend 
der Bodenprodnetion dienstbaren Länder mit Industrieproducten 
versorgen. 

Vergegenwärtigen wir uns, welche Ziffern der Import 
Oesterreich-Ungarns nach den Donanländern beträgt, so finden 
wir, dass im Darchschnitte der Jahre 1879 bis inclusive 1884 
unser Export betrug*): 
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Nach 
Rumänien 


Serbien. ........ 


Hierzu wäre noch Bulgarien zu rechnen, über welches 
Land aber in unseren Handelsausweisen keine besondere Speci- 
fieirang der Ein- and Ausfuhrsmengen vorkommt, 

Die Schätzung der Einfüahr Balgariens wird nach Pressel 
und ueneren Consularberichten auf etwa 6%, Millionen, und 
die Ausfuhr circa 5'/, Millionen Frances betragen, wovon etwa 


ı 20%, auf österreichische Provenienzen za rechnen wären, 


Wir kommen also auf eine Gesammtansfuhrs-Ziffer Oastar- 
reich-Ungarns nach den drei Donanstaaten Rumänien, Serbien 
und Bulgarien. Durchschnitt des letzten Quingnenniam 1880/84: 


Mill. Gulden 
RawÄnien ...22zerononunr0nn 519 
121 211.71 VRR ER 175 
Bulgarien „2 .2ueceecencnnen 1% 
634 


insgesammt und 588 Millionen von Fabrieaten oder 106 ®/, unserer 
Gesammt-Ausfuhr und 15% %, unserer Fabricaten - Ausfuhr. 

Nachdem unser Handelsvertrag mit Serbien noch eine 
Reihe von Jahren besteht, in Bulgarien aber die gegenwärtigen, 
noch in der Metumorphose befindlichen Verhältnisse Unter- 
handluugen als verfrüht erscheinen lassen, so bleibt für unsere 
specielle hentige Betrachtung das Königreich Bumänien mit 
welchem, wie Sie wissen, der bestehende Handelsvertrag vom 


‘ Jahre 1875 am 1. Jali 1886 seine Endschaft erreicht. 


Das rumänische Reich hat zur Zeit etwa be Millionen 


Einwohner und weist in den Jahren 188384 die folgende 
Handelsbewegung auf: 
1884 1883 Differenz 
Import. .2..... Lei 294,980.273 359,907.178 — 61,920.%5 
Export........ » 184,115.542 220,650.279 — 36,54.747 
Plus des Impartes . .110,870,731 139,256.899 — 28,386.168 


”; Bei ninsm Gesammt-Exrport ron 
443 Nillionen von Fabrlesten 
331 D » Ketntofun 


7124 Millionen Gulden in der Zeit von 183/84. 
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Wir sehen hieraus, dass sich nomineli der Handel | Bewandtniss: Die Stadthalın wird so angelegt werden, dass alle 


Rumäniens als ein passiver zeigt, und es erklärt sich daraus 
die grosse Voreingenommenheit gegen den Abschluss neuer 
Handelsverträge. Genährt werden diese Bedenken durch die 
Thatsache, dass der Import Rumäniens, der im Jahre 1871 
82,927.228 Lei betrug: 


geht daraus her- 
vor, dass der Inm- 
port mit Ausnahme 
der Jahre bis 1876 
den Export über- 
wirgt: 


während der 
Export 
die nachstehenden 
Ziffern zeigt 


verinehrte 
sich in den Jahren: 


1871 auf Lei 82,927228 Lei 177,682.783 + Lei 94,755.555 
1875» » 10088109 u 144,982.079 + u 44.127.910 
1876 u u 165998508» 202 + u 60,827 
180 2» » 5 © 2ER — » 36,417.,537 
1881.» » 274757458 =  206,918317 — 68,239. 141 
1882 » » 268,851.921 »  244,730.198 — » 24,121.722 
18853 » x 859,907.178 u  220,650.297 » 199,256.899 
1884 »  » 296,986273 » 184,115.542 — » 110,870.731 


Fasst man nun die Ziffern dieser Tabelle in's Auge, so 
lässt sich allerdings für Rumänien das Resultat keineswegs ala 
ein erfreuliches bezeichnen. Da die Ausfuhrwerthe dieses Landes 
fast ausschliesslich in Bodenproducten bestehen, so spiegelt 
sich in der Handelsbilanz die grosse Schwierigkeit wieder, 





welche heutzutage durch die Errichtung von Zollschranken für | 


agrarische Prodacte und in gewissen Fällen auch die Con- 
currenz Russlands und der überseeischen Staaten bei der Ver- 
sorgung des Continentes mit Brodfrächten begegnet. 

In diesen Ziffern spricht sich auch die Abnahme des 
Vieh-Exportes aus, der beispielsweise im Jahre 1884 über 
4 Millionen Lei ausmachte, während die Verminderung der 
Cersalien-Ausfuhr im Jahre 1884 über 86 Millionen Lei betrmg. 

Es ist gewiss verzeiblich, wenn unter dem Drucke dieser 
Thatsachen man auch in Rumänien daran denkt, Mitt-l zu 
finden, um sich gegen die Usberfluthung mit Industrie-Producten 
aus dem Auslande zu schützen, um, wenn es schon gar nicht 
möglich wäre, den Export wesentlich zu beleben, doch dem 
Lande eins nene Einsahms-Quelle aus den Zöllen zuzafihren, 
oder für die Zukunft eine nationale Industrie heranzubilden. 

{Sehluss folgt.) 


Pariser Stadtbahn. 


Usber die Finaneirung und die Trace der projectirten und 
bereite concessionirten Pariser Stadtbahn enthält der Motiven- 
bericht der französischen Regierung nachfolgende Mittheilungen: 
Zum Behufe des Baues der Pariser Stadtbahn wird der Con- 
cessionär Herr Christofle, Gouverneur des Credit foncier in 
kürzester Frist eine Actien-Gesellschaft gründen. Dieselbe wird, 
um das Bancapital aufzubringen, Actien und Prioritäten emittiren. 
Den Bau wird nicht die Gesellschaft ausführen, sondern der 
Staat, welcher die nöthigen Baucapitalien von der Gesellschaft 
empfängt. 

Das zum Ansbaue des ersten Theiles der Stadtbahn 
erforderliche Capital ist mit 250 Millionen Frances, das für den 
»weiten Theil mit 300 Millionen Frances veranschlagt. Der Staat 
garantirt eine 4% ige Verzinsung der Obligationen und eine 
44, ige Verzinsung der Actien. Die in Paris einmündenden 
* Eisenbahnen garantiren der Stadibalın, solange nur das erste 
Netz fertiggestellt ist, eine Pöagegebühr von 5 Millionen Francs 
jährlich, und von 7 Millionen Frances, wenn das zweite Netz 
im Betriebe sein sollte. Mit dieser Garantie hat es folgende 


‚ zur Place Roubaix; 


grossen in Paris einmündenden Eisenbahnen ihre Schienen mit 
der Stadtbahn verbinden können. Sie werden demnach ihre 
Züge auf die Stadtbahn überführen, und hiefür entrichten sie 
die erwähnte Poagegebühr. 

Ueber die Trace der Pariser Stadtbahn ist Folgendes zu 
bemerken: Sie umfasst vier verschiedene Strecken: 1. einen 
inneren Zirkel von circa 2% km; davon sind zwii Fünftel 
Viaductbahn, die übrigen drei Fünftel sind zur Hälfte im offenen 
Einschnitt, zur Hälfte im Untergrund. 2. Drei Transversallinien 
und Verbindangsstrecken. Der innere Zirkel geht vem Champ 
de Mars ans, unterfährt die Seine, hierauf den Boulevard 
Delessert, den Trocadero-Platz, die Avenue de Jena, den Place 
de I'ktoile, gelangt zur Avenus Wagram und den äusseren 
Bonlevards bis zum Boulevard Barbis, Sie setet sich dann 
unter der Place Magenta und der Place Ronbaix fort, wo sie 
an die Nordbahn und später an die Osibahn anschliesst, Im 
Viaduct fährt sie den Canal $t. Martin entlang, erreicht die 
Bastille, später den Boulevard Kichard Lenoir und schliesst arı 
die Lyoner Bahn an. Hierauf übersetzt sie die Seine bei dem 
Pont d’Austerlitz, führt den Quai Saint-Bernard entlang bis zur 
Rus Monge. Von da ab fährt sie wieder als Untergrundbalın 
unter dem Montagne dt. Geniöve, nächst dem College de France, 
unterfährt den Boulevard St, Michel, die Place de l’'Odson, die 
Kue Garanciöre, die Rue de Bennes, berührt den Bahnhof 
Montparmasse und endigt in der Rae Lecourbe, von wo sie im 
Viadnet zum Champ de Mars zurückführt, Die genaue Länge 
dieses Cerele interieur ist 19Ya#o kın. 

Die 3 Transversallinien sind: 1. Vom Bahnhofe St. Lazare 
Länge 2'245 km und 0'366 km Anschluss- 


strecken, 2. Vom Platze Dronot zur Avenme Dumnesnil; Länge 


' 3780 km und 0'540 km Anschlussstrecken. 3, Von den Place 








de Strassbourg zur Place Denert- Rocherau 4750 km und 


1'645 kn Anschlussstrecken. 

Auf den sämmtlichen erörterten Strecken sollen 64 Stationen 
errichtet werden, davon 28 im Visduct, 15 im offenen Einschnitt 
und 21 im Untergrund. 


PARLAMENTARISCHES, 


Die Debatte über das Budget der Staatsbalnen, Am 8 um! 
9. dieses Monats fund im Abgeordnetenhause die Debatte über das 
Budget der Stautebahnen statt. Beim Budget-Titel »Staatseisenbahnen« 
wurden von einer Reihe von Abgeordneten Wünsche wegen Aulage 
neuer Eisenbahnen vorgebracht. Dr. Foregger forderte die Be- 
gierung auf, sie möge erklären, ob sie gesonnen sei, den Anforderungen 
der Kronländer in Bezug auf den Bau neuer Stantsbahnen nach- 
zukommen, oder ob sie die Rücksicht auf die Stastsfinanzen in den 
Vordergrund stelle. Abg. Tonner betonte, dass das sttdliche Böhinen 
nicht genügend mit Eisenbahnen ausgestattet sei, mehr als 30 Ge- 
richtsbezirke werden nicht elumal an der Peripherie von Eisenbahnen 
tangirt, und bat die Regierung, deu Ausbau der böhim.-mähr, Traus- 
versalbahn zu beschleunigen. Im gleichen Sinne sprach der Abgeordnete 
Spacek, 

Beim Titel »Staataeisenbahmbetrichs besprach Abg. Dr. Heils- 
berg die Betriebsverhältnisge der Strecke Neuberg Mürzzuschlag und 
erörterte die Nothwendigkeit des Ausbanes dieser Balın in der Richtung 
nach St. Pölten. Abe. Pfeifer urzirte den Bau einer Unterkrainer 
Bahn. Nach diesen Keden wurde die Debatte geschlossen und als 
General-Redner sprach Abg. Dr. Russ Folgendes : 

Als wir im Jahre 18577 durch das bekantte Gesetz über garau- 
tirte Eisenbahuen an die Verlebendigung der Staatabahn-Idee schritten, 
waren wir wohl zuerst von rein finanztechnischen Gründen geleitet, 
aber nan hat dieser Gedanke so weite Kreise ergriffen und hat auch 
in unserem Wirthschaftsleben einen solchen Eindruck gemacht, dass 
die Verstaatlichung von Vrivateisenbahnen von ganz anderen Gesichts- 
punkten aus aufgefasst und fortgeführt worden ist. Wir können doch 
erst seit kaum 1%, Jahren von einer centralisirten Wirksamkeit des 
Staatsbetriebes sprechen, und schon erlönen bei der bekaunten öster- 
reiehischen Mobilität wieder Bedenken schwerster Art gegen ein kann 
ius Leben gerufenes System, wie man eben bei uns za Lands gewöhnt 
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ist, zu verlangen, dass ein kaum gepßanzter Baum auch schon Früchte 
trage, und dass er, wenn er dieser Erwartung nicht entspricht, heraus- 
gerissen und ein neuer Baum gepflanzt werde. 

Ich gebe nun zu, dass die finanzielle Lage des österreichischen 
Staates es nicht gestattet, die Staatsbahnidee in ihrer ganzen Klar- 
heit, und wenn ich s0 sagen darf, Nacktheit, durchzuführen, denn ich 
bekenne mich za der ketzeriichen Ansicht, dass ebenso wie eine An- 
zahl Belange den öffentlichen Lebens, zum Beispiel die Post, Tele- 
graphen, namentlich Verkehrsbelange, so auch die Verkehrswege eine 
Angelegenheit der Allgemeinheit sind, und dass sie als solche auch 
bis vor der Erfindung der Eisenbahnen unweigerlich galten. Es wäürle 
Niemandem eingefallen sein, vor der Erfindung der Eisenbahnen den 
Betrieb der Strassen in Privathände zu geben, aber ebenso wenig ist 
va Jemandem eingefallen, in der Verrechnung des Staates für die 
Strassen einen Bauconto zu eröffnen, die Investitionen soleher dffent- 
licher Verkehrswege immerfort dem Bauconto zuzuschlagen und etwa 
aus den eingenommenen Mauten im Vergleiche zu den inrestirten 
Capitalien herauszurschnen, wieviel Interessen diese Verkehrswege des 
Stuntes dem Stantssäckel tragen. 

Bei den Eisenbahnen geht man jetzt von einem anderen Ge- 
sichtspunkte ans: man hält die Eisenbahnen für eine industrielle 
Thätigkeit des Staates and verlangt von dem In dieser Industrie in- 
vestirten Capitale wenigstens die landlänfigen Zinsen, and dies ist ein 
Gesichtspunkt, von dem man sich immer mehr und mehr, wie ich 
wenigstens für meinen Theil glaube, wird losschälen müssen, um 
endlich auf den richtigen Standpunkt zur Beurtheilung der Staatseisen- 
bahn zu kommen, welche ein monopolisirtes Verkehrsmittel ist und 
mit welchem durch eine richtige Tarifpolitik der Staat ja jede Con- 
correnz erdrücken und ertölten kann, 

Es ist richtig, der Betrieb er Eisenbahnen soll kaufmännisch 
sein, uber kaufmännisch doch nicht in dem Sinne, wie irgend eine 
Privnigesellschaft eine Eisenbahn betreibt, oder wie selbst der Staat 
wieder andere Monopole betreibt, zum Beispiel das Salz- und Tabık- 
Monopol. Und selbst beim Tabak fallt es niemals einer Staatsrer- 
rechuntgskunst ein, eine procentuelle Ertragsfähigkeit des Staats- 
Monopols des Tabaks nachzurechnen, wohl aber ist dies bri den 
Eisenbahnen und leider noch in fast allen Ländern der Fall. 

Dieser Gesichtspunkt muss daber für mich bei der Tarifpolitik 
der Eisenbahnen dann in die zweite Linie treten, ja ganz ausser 
Betracht kommen, wenn nicht leider die finanzielle Lage des Staates 
heute noch verhindern würde, dass dieser Gesichtspunkt offen und 
klar zu Tage trete. 

Man hat vun an anderer ebenso bedeutender Stelle, wie dieses 
hohe Haus, bereits auf die finanziell ungünstigen Ergebnisse des 
Staatseisenbahnbetriebes hingewiesen. Es wäre wünschenswerth ge- 
wesen, wenn diese finanziellen Ergebnisse mit einigen Ziffern beleuchtet 
worden wären, Dies ist aber in dem anderen Hause des Reicherathes 
uicht geschehen, und während man auf der einen Seite verlangt, dass 
noch andere grosse Bahnen, wie die Norädwestbahn, dem Staatsbetriebe 
einverleibt werden, spricht man gleichzeitig von ungünstigen finanziellen 
Verhältnissen. Man darf aus mebreren Gründen die finanziellen Er- 
gebnisse des Staatsbahnbetriebes heute überhaupt nicht in den Kreis 
der Betrachtung ziehen ; erstens einmal, weil die Zeit zu kurz ist, 
für's zweite, weil die Staatabahnlinien, welche derzeit im Betriebe des 
Stantes sich befinden, nicht nach freier Wahl des Staates in den 
Betrieb desselben gelangt sind, ja einzelne Stantsbahulinien sogar 
auch sehr unglücklich gewählt wurden. Denn, wenn man heute sagt, 
dass die Prag-Durer und die Dux-Bodenbacher Bahn der Elbethal- 
linie der Nordwestbahn Concurrenz machen soll, so täuscht man sich 
gewaltig. 

Wenn man sich sagen lassen muss und es von Seite der Re- 
gierung unwidersprochen bleibt, dass die Prag-Duxer und die Dux- 
Bodenbacher Bahn zu demselben Elbehafen führen wie die dster- 
reichische Nordwestbahn, so muss man erstaunt sein über die grosse 
Unkenntniss, welche sich so er cathedra bei uns breit zu machen 
versucht, und bei dieser Gelegenheit möchte ich daranf aufmerksam 
machen, dass, wenn es Jemandem ermstlich einfallen könnte, dass diese 
Betriebslinie der österreichischen Nordwestbalın Concarrenz machen 
kann, noch sehr viel für eine richtige Verbindung der Wasserstrasse 
mit dieser Linie geschehen muss, wenn sie eine Coneurrenz gegen 
die Nordwestbahn bilden soll. 

Aber davon wollte ich gar nicht sprechen. Ich wollte noch 
weiter sagen, dass der riehtige Vergleich der finanziellen Ergebnisse 
des Stantsbahnbetriebes aus weiteren Gründen unmöglich ist. Wir 
haben, und zwar trotz unserer Warnungen, Bahnen in den Stants- 
betrieb und ins Stantseigenthum übernommen, weiche so schlecht 
instruirt waren, dass ein guter Theil der Nachschaffungen in der In- 
vestirung der Bahnen auf die Betriebsergebnisse einen ungünstigen 
Einfluss hatte. 

Fin Weiteres ist, dass für das Jahr 1885, welches eigentlich 
das erste Jahr ist, welches in seiner Gänze ein finanzielles Resultat 


des Staatsbetriebes ergeben kann, indem die General-Direetion für 
Staatseisenbahnen erst im Angust des Jahres 1884 ins Leben getreten 
ist, die einzigen abgeschlossenen und klaren Ziffern vorliegen, denn 
die Broaillons für das Jahr 1884 sind noch viel zu unsicher, als dasa 
sie in Betracht gezogen werden könnten. 

Für das Jahr 1884, um meine gegenüber der Stsatebetriebs- 
verwaltung sympathischen Anschauungen zum Ausdrucke zu bringen, 
will ich mir erlauben, einige Ziffern über die Depressions-Verhältnisse 
nicht blos der Staats-, sonder aller Balınen vorzubriogen. Während 
zum Beispiel im Jahre 1383 für die kilometrische Betriebslänge die 
Frachteinnahmen 4882 A. waren, waren sie im Jahre 1584 schon 
4491 8. und während auf diesen Strecken der österreichischen Balınen 
im Jahre 1883 40,176.000 Tonnen verfrachtet wurden, sauk diese 
Zahl im Jahre 1884 auf 35.054.000 Tonnen. 

Nun können Sie, meine Herren, wohl sagen, dass sich darin 
eben am meisten der nachtheilige Finfluss der Ziffern der Staats- 
bahnen zeigt. Wenn Sie nun aber auch die gemeinsamen Bahnen 
dazu nehmen, fallen diese ron mir früher genannten Ziffern von 4206 fi. 
auf 4032 8. und auf 59,662.000 Tonnen. 

Mit den finanzielle» Ergebnissen steht es auch nicht besser und 
aus dem Frachtenrerkehre aller Bahnen ergibt sich, dass die Ein- 
nahmen von 158 Millionen des Jahres 1883 auf 151 Millionen des 
Jahres 1F84 gesunken sind, und wenn man hier wieder die Ein- 
wendung machen wollte, dass gerade die finanziellen Ergebnisse der 
Staatsbahnen es sind, welche hier das ungünstige Verhältniss zu Tage 
bringen, erlaube ich mir, meine Herren, Ihnen die Ziffern zu sagen, 
welche die gemeinsamen Bahnen, das heisst die Osterreichisch-unga- 
rischen Bahnen in dieser Beziehung aufweisen, und bei welchen also 
die Ergebnisse unseres Staatsbahnbetriebes in keiner Weise in Be- 
tracht kommen können, 

Es sind da in diesen zwei Jahren die finanziellen Ergebnisse 
von einer Einnahme von 63,568.000 fl. auf 61,037.000 fi. gesunken, 30 
dass also auch in jenen Ziffern, wo der Staatsbetrieb in gar keinen 
Betracht kommt, ein Sinken der finanziellen Ergebnisse zu Taxe ge- 
treten ist. Bei diesen selben gemeinsamen Bahnen hat sich in den- 
selben zwei Jahren der Betriebs-Coflicient von 4935 auf 50 42 erhöht, 
bei den österreichischen von Gras auf 64 Percent, im ganzen von 
5b anf 5906, und der Veberschuss bei den gemeinsamen Bahnen 
— und das ist gar eine erschreckende Ziffer, da der Staatsbetrieb 
dubei wieder nicht in Betracht kon mt — ist in den Jahren 1883 und 
1884 von 2,030.000 fi. auf 1,437.000 fi. gesunken. Ich führe das nur 
zu dem Zwecke an, um za beweisen, dass die allgemeine Depression 
der Verkelirsverhältnisse in diesen zwei Jahren, welche allein zum 
Vergleiche herangezogen wurden, stattgefunden hat, und dass daher 
von diesen Gesichtspunkte eine Beurtheilung des finanziellen Erträg- 
nisses des Staatsbahnbetrieber heute nicht möglich ist. 

Nun wird die Tarifpolitik unserer Regierung nicht von der 
Regierung allein geführt. Es ist daher die Erwartung, die ich aus- 
spreche, nicht blos dahin gerichtet, dass die Regierung die erste 
Gelegenheit ergreife, um gegenüber deu vielfach ausgesprochenen Be- 
denkeu, Einwendungen und Besorgnissen ihre Tarifpolitik einmaler 
cathedra zu entwickeln, sondern ich wollte auch darauf hinweisen, 
dass an der Seite der Regierung für die Tarifpolitik ein Eisenbahn- 
rathı besteht, von dem ich nicht gehört habe, dass er je in einer 
anderen Richtung seine Tarifpolitik verfolgt hätte, ala in der. welche 
die Regierung selbat vorgezeichnet hat. Denn won einer Erhöhung 
der Tarife ist mir aus dem Schosse des Eisenbahnrathes nichts be- 
kannt geworden, und ich glaube, dass im Gegentheil sogar Initiativ- 
Anträge aus dem Schosse desselben hervorgegangen sind, welche auf 
eine Gleichstellung, Erleichterung und Herabsetzung der Tarife ge- 
richtet waren. 

Weder ein Angriff noch eine Belobung der jetzigen Tarifpolitik 
soll daher in diesen meinen Worten gelegen sein. Aber ich wärde 
mich schr wandern, wenn die Regierung nicht ihrer Verpflichtung 
eingedenk wäre, angesichts der Zartheit and Empfindlichkeit, welche 
jedes junge Institut gegenüber solchen öffentlichen Angriffen hat, ihrer 
Verpflichtung, die erste Gelegenheit zu ergreifen, um ihre Tarifpolitik 
von ernsten Gesichtspunkten aus zu begründen und jens Besorguisse 
und Bedenken zu zerstrenen, welche von vielen Seiteu ausgesprochen 
worden sind. Ich für meinen Theil will gerne hoffen, dass ihr das 
gelingt, 

Bei Titel 11 sprach Abg. Dr. Freib. v, Sommaruga über 
den Beitrag der Commune Wien tür den Wiener Bahnhof der Franz 
Josef-Bahn. Er hielt dabei den Standpunkt fest, dass die Commune 
Wien zu dieser Beitragsleistung nicht verpflichtet sei. Er betonte, 
dass das Uebereinkommen wegen der Beitragsleistung der Gemeinde 
Wien im jährlichen Betrage von 25.313 dl. zwischen Staat und Com- 
mune Wieu abgeschlossen ist, nieht etwa zwischen der Franz Josel- 
Bahn und der Commune Wien, dass die Zahlung der Gemeinde Wien 
unter den für die Staatsgarautie festgesetzten Bedingungen, also nur 
dann und insoweit erfolgen sollte, ala der Staat selbst Garantie- 
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vorschösse an die Franz Josef-Bahn leistet, weiters dass zur Forderung 
dieses Garautiebeitrages von Seite der Gemeinde nur der Staat be- 
rechtigt gewesen ist, und dass ie Franz Josef-Balın die Garantie des 
Öprocentigen Erträgnisses von dem wegen Anlage des Balınbofes inner- 
balb der Linien Wiens, und wegen der Anlage des Nussdorfer Bahn- 
hofes erhöbten Anlagecapitale vom Staato und nicht von der Gemeinde 
Wien zu fordern berechtigt war. i 

Das am 21. Jänner 1884 zwischen der Staatsverwaltung wmnd 
der Kaiser Franz Joeef-Bahn abgeschlossene Uebereinkommen bezür- 
lich der Uebernahme ‘der Kui-er Franz Josef-Bahn in das Staats. 
eigentLum bestimmt im &. 2: 

»Demgemäss überträgt die Kaiser Franz Josel-Balın cessions- 
weise an den Staat auch alle ihr zustehenden Activforderungen, darunter 
namentlich die Forderung, welche ihr gegen die Commune Wien in 
Folge der von derselben laut Gemeinderaths-Beschlusses rom 26. Octo- 
ber 1868 übernommenen Garantie für den H0N.000 A. in Silber be- 
tragenden Antheil der Mehrkosten des Wiener Bahnliofes zusteht, 
und die k. k. Staatsrerwaltung nimmt diese Abtretung au, so zwar, 
dass die Stantsverwaltung ale Cessionär berechtigt ist, nach ent- 
sprechender Verständigung der Commune Wien die von derselben zu 
berablende Annuität von 25.313 fl. in Silber mit den gleichen Recbten 
und Verbindlichkeiten zu beziehen, wie sie bisher der Kaiser Franz 
Josef-Balın zugestanden oder obgelegen sind. Demgemäss erkennt die 
k. k, Stantsverwaltung ausdrücklich die Verpfliehtung an, die in Folge 
der obigen Garantie geleisteten und noch weiter zu leistenden Vor- 
schusszahlungen der Commune Wien seinerzeit aus den Reinertrags- 
Veberschüssen der Kaiser Franz Josel-Bahn, welche zu diesem Zwecke 
speciell zu ermitteln sein werden, unter den gleichen Modalitäten 
zurückzuerstatten, wie sie für die Kaiser Franz Josef-Bahn-Gesellschaft 
in Geltung steben.« 

Es sei aber in diesem Ueberei.kommen eine Verausseizung ge 
macht, die mit den thatsächlichen Verhältnissen im Widerspruche 
steht. Es hat gar niemals cine Forderung der Franz Jonef-Balın- 
Gesellschaft an die Gemeinde Wien auf Zahlung des jährlichen 
Garantiebetrages von 25.313 fl. bestanden und es war also niemals 
die Franz Josef-Baln-Gesellschaft, in der Lage, dem Staate die ihr 
nicht zustehende Forderung censionsweise zu überlassen, die Zahlung 
seitens der Gemeinde kann wur unter den für die Stastsgarantie fest- 
gesetzten Bedingungen erfolgen, hat also die Garantiezahlung des 
Staates zur Vorausselzung. Da der Stast seit dem Zeitpunkte, in 
welchem er die Franz Josef-Bahn in sein Eigenthum übernommen 
hatte, irgend welche Zahlung aus dem Titel der Zinsengarautie nicht 
mehr zu leisten hat und thatsächlich nicht mehr leistet, und da der 
Staat als wie au für die gäuzliche Ucberlassang der Bahn mit allen 
damit verbundenen Lasten den Actionären der Franz Josel-Bahn eine 
5 Percent übersteigende, nämlich eine 5", Percent betragende Bente 
zugestanden hatte — aus allen diesen Gründen ist der Stant seit dem 
Tage der Eigenthums-Vebersahme der Bahn von seiner Seite nicht 
mehr berechtigt, den Garantiebeitrag von 25.313 9. von der Ge- 
meinde Wien zu fordern. 

Redver stellt den Antrag, die Regierung werde aufgefordert, 
diese Streitfrage womöglich im Wege eines gütlichen Vergleiches zum 
Austrage zu bringen. 

Auf diese Rede antwortete Sections-Chef Dr, R, v. Wittek 
Er bemerkte, dass für die Einstellung der oberwähnten Beitragaleistung 
von 25.313 #. ins Budget nichts massgebend sein konnte, als die 
der Regierung im Verstaatlichungs-Uebereinkommen mit der Franz 
Josef-Bahn gegebene Anweisung, wie sie im 8. 2 desselben ent- 
halten ist. 

Ob diese Construclion ılie jaristisch entsprechende ist, ob das 
Verhältniss richtig als Cession oder als Assignation, oder in welche 
juristische Formel sonst es am besten gefasst sein wfirde, für die 
Regierung hat der Umstanid ee sein müssen, dass «dieses 
Verhältniss eben als Cession im Uebereinkommen constituist wurde, 
dass dieses Debereinkommen die Zustimmung beider Hänser des 
Reichsrathes erlangt hat und sohiu Gesetz ist. Die Regierung konnte 
nicht anders vorgehen, uls nach dem Gesetze, und nachdem der 
Stant in Gemässheit des Gesetzes die Forderung erlangt hat, so ist 
es Pflicht der Regierung, die Forderung geltend an machen. Die 
Geltendmachnng dieser Forderung setzt aber voraus, dass man nicht 
selbst die Möglichkeit derselben ım voraus abschneide, und «es ist 
gauz klar, dass die Einstellung dieses Betrages im Stantsvoranschlage 
hat geschehen mössen, weil, nachlem die Frage früher schon gegen- 
über der Commune Wien zur Sprache gekommen ist und die Ba- 
schlüsse des Gemeinderathes der Regierung bekannt geworden sind, 
‚ möglicherweise in der Unterlassung dieser Einstellung ein Präjudiz 
dafür hätte erblickt werden können, dası die Staatsverwaltung selbst 
sich nicht zutraue, diese Forderung von Rechtswegen geltend machen 
20 können. 

Abg. Dr. Kaizl urgirte eine Verbesserung der Staniseisen- 
balın-Statistik, Er führte Folgendes aus: 


Wir stehen vor dem Etat des Stastseisenbahnbetriebes, vor der 
Bilanz jener wirthschaftlichen Thätigkeit des Stastes, welche darin 
besteht, dass Transportleistungen erzengt und gegen Entgelt an andere 
abgegeben werden. Wir stehen vor dem Etat jener wirthschaftlichen 
Thätigkeit, deren wirthschaftliche und materielle Grundlagen in jenem 
immensen firen Capitale, in jenem, wie Leroy-Beauliean sagt, de anne 
Domanium bestehen. welches vor uns liegt in einer Masse von Eisen- 


bahngrundstücken, Bawlichkeiten, Fahrbetiiebsmitteln u. 2. $, in 
jenem grossen Capital, welches nach seinem Werth, in Geld auszu- 
‚lröcken und in’s Budget einznetellen ist. 

Man sollte meinen, dass, weint den Parlamente die Bilanz 


dieses Zweiges der staatlichen Erwerbsthätigkeit zur Genchmigung 
vorgelegt wird, uns dabei ein derartiges Bild des gesammten Werth- 
verbrauches und Werthersutzes gegeben wird, dass wir fiber die 
Resultate des pro 1886 vorgesehenen wirthschaftlichen Betriebes, über 
die guten oder schlechten Erfolge, über die Rentabilität oder Nicht- 
rentabilität ganz und gar im Klaren «Ind. Die constituirenden Ele- 
mente eines derartigen Bildes wären meines Erachtens nachstehende 
Angaben. Erstens: Die Summe des zu verzinsenden und zu amorti- 
sirenden Anlagecapitals; zweitens die Summe der gesammten Betriebs- 
einnabmen und endlich drittens die gesammten Produetionskosten, 
welche ein Doppeltes umfassen: zunächst die gesummten Betriebs- 
kosten und zweitens die gesammten Amortisations- und Verzinsungs- 
quoten, Aus diesen constituirenden Elementen des besagten Bildes 
würden wir im Stande sein zu entnehmen, wie der wirthschaftliche 
Erfolg dieser Unternehmung sich darstellt, und wir wären dann in 
der Lage, die betreffunden Vergleiche mit den verschiedenen Privat- 
gesellschaften zu ziehen. Ich bedanere sagen zu müssen, dass man 
in dem uns vorgelegten Budget des Staatseisenbahnbetriebes sammt 
Erläuterungen, und wenn man will, auch in dem Berichte über den 
Betrieb pro 1894 jene Kleinente durchaus nicht vorfindet, und ich 
habe mir ziemliche Mühe genommen, sie aufzusuchen, nicht nur aus 
Anlass des Studiums des Budgets, sondern auch früher schon aus 
einem andern Anlasse; alles, was man hier zu finden vermöchte, ist 
eine allgemein gehaltene und nicht detaillirt begrindete Augabe, 
welche auf Seite 8 er Einleitung des Berichtes pro 1884 sich vor- 
findet. Das, was im Budget angegeben ist, umfasst kaum die Hälfte 
dessen, was, wie ich soeben ausgeführt, zu fordern ist. 

Es findet sich nämlich im Budget blos ein Theil der Pro- 
duetionskosten, das ist die Betriebskosten, aufgenommen und weiter 
die gesammteu Betriebseinnahmen. 

Dazu gesellen sieh einige fractionelle Angaben über die Amorti- 
sations- und Verzinsungsgaoten bei der Flisabeth-, der Franz Josef- 
und der Rudolf-Balhn, und wenn man sich die viele Mühe nimmt und 
das Budget vom Anfang bis Ende durchsieht, kommt man darauf, 
dass in einem sehr entlegenen Capitel die Verzinsungs- und 
Amortisationsguote ir die Pilsen-Priesener Bahn im Betrage von 
circa OOONO HB. eingestellt ist. Aber das zu verzinsende und au 
amortisirende Anlagecapital ist anch bei diesen Bahnen nicht genannı, 
und ebensowenig ist dies bei jenen Bahnen der Fall, welche der 
Staat in | Regie baute. Das sind z. B. die galizischen, die 
Istrianer-, die dalmatinische Staatsbahn und einige, welche der Staat 
eingelöst hat. Naeclı dem Budget möchte man glauben, diese Bahnen 
hätten den Staut nichts gekostet, weil von Amortisations- und Ver- 
zinsungskosten keine Rede ist, es also nieht für nothwendig erachtet 
wird, selbe zu berücksichtigen, wenn man das wirtschaftliche Er- 
gebniss des Staatseisenbahnbetriebes zu enlenliren hat. 

Ich bitte mich nicht misszurerstehen ; ich stelle nicht das Au- 
sinnen, all! das in den Tabellen des Budgets vorzuführen, ich würde 
nur verlangen, es möge dies in jenen Beilagen und Erläuterungen 
gesagt werden, welche der Untergrund, oder, wenn Sie wollen, der 
Stamm und Stengel für jene Zahlenblöthen sind, welche allein in das 
Budget hineinzuragen haben, Hiervon ist, wie gesagt, nirgends etwas 
zu entnehmen, und so sind wir kaum in der Lage, uns ein halbwegs 
befriedigendes Bild von dem wirthschaftlichen Erfolge des Staate- 
eisenbalnbetriebes zu construiren. Dass dies nichts Unmögliches ist, 
dürfte das Beispiel anderer Länder bekräftigen, und wenn Sie einen 
Blick in das Budget der preussischen Staatseisenbahn-Verwaltuug 
werfen, #0 finden Sie darin ganz klar, dass das gesammte Capital, 
welches als Anlagecapital in den Eisenbahn-Staatsschulden steckt, mit 
eiren 000 Millionen, das Ist vier Milliarden Mark angeführt wird. 
Sie finden darin, dass die Verziusung 157 Millionen Mark kostet ; 
die gesammten Betriebsausgaben beziftern sich auf 477 Millionen, so 
duss die Summe der gesammten Prodwetionsenssen auf 634 Millionen 
sich beläuft. Wenn die gesammter Betriebseinnahmen mit 677 Millionen 
beziffert werden, ergibt sich ein Erträgnies von ciren 42 Millionen 
und von diesem Erträgnisse werden nach dem den Herren gewiss be- 
kannten Gesetze für das Königreich Preussen v, J. 1882 drei Viertel 
Percent des jeweiligen Aulsgerapitules, das ist dermalen 30 Mill. Mk. 
zur Tilgung als Amortisationsquote verwendet, so dass unch all’ dem 
noch ein reiner Veberschuss von 12 Millionen Mark verbleibt. 
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Ich eile meinem Versprechen gemäss so schnell als möglich 
darüber hinweg und weise nur darauf bin, dass in der Betriebs- 
rechnung in der Bilanz jeder Priratbahn die Anlagencapitale stricte 
and ziffermässig ungefährt, dann die Betriebs- und Amortisations- 
kosten einerseits, anderseits aber die Betriebseinnahmen und die 
Differenz und ihr percentuelles Verhältoiss zu dem investirten Capital 
eingestellt sind, woraus man dann klar entnimmt, wie sich die Bahn 
rentirt oder sicht rentirt. 

Ich möchte nur eine Bemerkung allgemeiner Natur an diesen 
erwähnten, wie ich vielleicht za sagen berechtigt bin, derzeit noch 
bestehenden Mangel in der Budgetirung knüpfen, die Bemerkung 
nämlich, dass es nicht vielleiebt blos die Neugierde eines 

edantisch wirthschaftlichen Abgeordneten ist, welcher ein derartiges 

ild gerne vor Augen haben möchte, die mich zu meinen Bemer- 
kungen veranlasst, sondern es ist die hohe Bedeutung, welche das 
von mir Augestrebte für die Beurtheilung und Gestaltung unserer 
gesaminten Eisenbahnpolitik besitzt, Ka war mir willkommen, dass 
gerade aus dem bewährten Munde des Herrm Abgeordneten für Carls- 
bad über die künftige, oder wenn Sie wollen über die gegenwärtige 
Gestaltung unserer Eisenbahnpolitik einige Bemerkungen gemacht 
wurden. Es wird geschrieben, es wird gesprochen und gestritten, nach 
welchen volkswirthschaftlichen und soeialpolitischen Principien der Staat 
seine Babnen zu verwalten hat; es ist bekannt, dass darüber in der 
finanzwissenschuftlichen Literatur keine Einigung besteht und auch bei 
den politischen Factoren nichts weniger als Harmonie darin zu finden ist, 

Die Einen wollen, es mögen die Stautseisenbahnen als reine 
Erwerbsanstalten betrieben werden, die Zweiten, «ie mögen mehr als 
Verwaltungsanstalten, wie man sagt, nach dem Gebührenprincipe be- 
handelt werden, das heisst so, dass gerade Kostendeckung oder nicht 
einmal volle Kostendeckung erzielt werde; die Dritten wollen ein ge- 
mischtes System u. e. f. 

Nun, wenn wir darüber schlässig werden wollen, müssen wir 
denn doch zunächst klar und deutlich wissen, wie wir gegenwärtig 
stehen. Wir müssen, meins Herren, zn allererst die Möglichkeit 
lıaben, es uns klar zu Bewusstsein zu bringen, welche die Folgen 
der, gegenwärtig vielleiebt mehr oder minder unbewusst bei dir Ver- 
waltung der Staatseisenbahnen festgehaltenen Principien sind. 

Ich bin überzeugt, die Regierung, speciell die Staatseisenbahn- 
Verwaltung, ist gewiss darüber ganz im Klaren, denn es kann nicht 
angenommen werden, dass die Reformen auf dem Gebiete der Tarifpolitik 
nicht von einem blinden Ungefähr verursacht warden, sondern aus einem 
bewussten Streben nach dem oder jenem Ziele hervorgegangen sind. 

Allein wir im Parlamente haben denn doch auch ein gewisses 
Interesse, hierüber ganz aufgeklärt zu sein, denn für den Fall, als 
ınan zum Beispiel eine Eisenbahnpolitik and demgemäss eine Tarif- 
politik adoptiren wollte, oder adoptirt hätte, derzafolge vielleicht 
gerade die volle Kostendeckung oder vielleicht picht einmal die rolle 
Kostendeckung darch den Betrieb anzustreben wäre, müsste einfach 
der Abgang aus den Stenergulden der Bevälkerang — und diese 
haben wir die Ebre hier zu vertreten — genommen werden, und 
insoferne int das volle Recht des Abgeordnetenhauses, hierüber gennu 
informirt zu sein und mitzusprechen, vollanf begrärlet. 

Das ist Alles, was ich hier der Verwaltung der Staatseisen- 
bahnen an's Herz legen wollte, Ich bin entfernt davon, ihr dermalen 
aus der Badgetirung, wie sie sich vorfindet, einen Vorwurf zu machen, 
deun wie schon von der Gegenseite hervorgehoben wurde, es befindet 
sich ja das Ganze in statıw nascente und wir stehen eigentlich arst 
im ersten Jahre eines wollen umfassenden Staatsbahnbetrieber. 

Nun, meine Herren, ich sehe schon Zeichen am Himmel, welche 
dahin zu deuten sind, dass eine Besserung in der Budgetirung nach 
dem vou mir besugten Sinne bald eintreten wird. 

Diese Zeichen erblicke ich in dem schüchteriien Versuche, 
welchen der hochverelirte Herr Speeial-Referent für die Stantseisen- 
bahn-Verwaltang in der Tabelle, welche sich auf Seite 38 der Be- 
richte befindet, gemacht hat; da wnrde versucht, ein, wenn auch 
unvollkommenes Verzeichniss des in dem Stantsbahnen investirten 
Anlage-Capitals zu geben. Ein weiteres Zeichen erblicke ich in dem 
unablässigen Drängen der Staatssehulden-Control-Commission, welche 
auf Seite 16 uml den folgenden ihres Berichtes immerfort verlangt, 
+3 möge endlich doch ganz klar werden, wie hoch sich die Belastung 
des Staates durch die schuldweise übernommenen Aulage-Capitale der 
erkauften Privatbahnen belänft. 

Wenn ieh, meine Herren, anf Grund dieser Zeichen die Hoffnung 
um die Bitte ausspreche, os möge der hohen Stuntseisenbahn -Ver- 
wultung belieben, in Hinkunft das Budget demgemäss auszugestalten, 
dass wir einen kleinen Ueberblick der wirklichen wirtschaftlichen 
Ergebnisse, wie sie für das künftige. Jahr immer bilnneirt werden, 
eg su glaube ich, weder auf der Seite des hohen Hauses, noch 
anf Seite der huhen Regierung auf Wideraprach zu stossen, 

(Portsetzumg fühgt.} 








TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Fahrpark der Midland-Balın. Die Midland-Bahn, eine der 
grössten Eisenbahnen Englands, weist Ende 1865 folgenden Fahrpark 
aus: 1732 Locomotiven, 1440 Tender, 3710 Wagen für Personen- 
beförderang und 79.969 Wagen lär Güterbeiörderung. Unter deo 
Personenwagen befinden sich 332 Wagen erster Clusse, 893 Wagen 
gemischter Classe, 1199 Wagen dritter Classe, 540 Personenwagen 
mit Bremse, 76 Postwagen, die übrigen für Pferde und Gepäckstruns- 
port, Unter den Güterwagen befinden sich 1485 Viehwagen, 35.355 
Güterwagen, 30,027 Kohlen- und Coakswagen, 18 Üreosotwagen, 
2085 Wagen für Langhelz umd 1049 Bremsiagen. Ausserdem besitzt 
die Gesellschaft noch 2297 Strassenwagen und Karren, zu welchen 
3166 Pferde gehören. Die von den genannten Locomotiven im Juhre 
1855 ausgewiesenen Leistungen betragen 11,654.115 Personenzugs- 
Kilometer, 16,161,566 Lastzugs-Kilometer, oder im Ganzen 77,795.681 
Zugskilometer. Die durchschnittliche Leistung pro Locomotire betrn 
daher 43.615 Zugskilometer, Die Ausgaben für die Zugförderung u 
die Erhaltang der Fahrzeuge haben 6,723,030, Franes davon jene für 
den Brennstoff 1,467.810 Francs betragen, 

Hans-Telephon. Um die Verkehrs-Erleichterung eines raschen 
Austausches von Fragen und Antworten auch für kürzere Distanzen, 
namentlich für den Gebrauch in Wohnurgen, Läden, Comptolrs ete., 
was bisher zumeist an dem hohen Preise guter Telephone gescheitert 
war, zu ermöglichen, hat Heller in Nürnberg einen neuen Apparat 
construirt, welchen derselbe das Haus-Telephon nennt. Naclı dem »Cen- 
tralblatt für Elektrotechnik« besteht derselbe aus einem Ader-Transmitter 
mit Dosen-Telephou Heller'schen Systems und einem im Apparatkasten 
untergebrachten Trocken-Elemente. Dasselbe überträgt die Stimme 
sehr laut und deutlich, wobei man nur im gewöhnlichen Conversations- 
tone zu sprechen braucht. Das Haus-Telephon dient zur Erweiterung 
von Hans-Telegraphen-Anlagen. In jedem Zimmer, in dem man ein 
Telephon wünscht, wird dasselbe einfüch mit zwei vom Taster der 
bestehenden Klingeleinrichtung abgezweigten Drühten verbunden und 
und man ist so mit gauz geringem Kostenaufwande in Stand gesetzt, 
nicht nur zu klingeln, sondern auch telephonisch zu verkehren. Das 
Haus-Telephon wird ferner mit entsprechenden Signal-Vorrichtungen ver- 
sehen und bietet in dieser Ausführung einen willkonmenen Ersatz der 
bisher angewandten kostspieligen Fernsprech-Apparate. 

Zur DBremsfrage. Man schreibt uns aus der Schweiz: »In 
Fachkreisen ist wiederholt der Zweifel ausgesprochen und sachlich 
begründet worden, dass es möglich sei, mit einem der bestehenden 
Systeme von selbstthätigen Luftbremsen einen Zug ein mehr als eine 
Stunde dauemdes starkes Gefälle hinabzuführen, und sprach sich erst 
körzlich Herr Eisenbahn-Director Wichert in einem sehr bemerkens- 
werthen Artikel über die Verwendung selbstthätiger Luftbremsen bei 
Alpenbahnen (Glaser's »Annalen« Nr. 208) dahin aus, duss die derzeit 
bei der Gottliardbahn angestellten Versuche mit der Automatischen 
Vaeuum-Bremse kaum ein günstiges Besultat ergeben könnten. 

»Der officielle Bericht dieser Versuche liegt uns nun vor und 
aus denselben geht thatsächlich hervor, dass es mit Anwendun: 
dieser Bremse möglich ist, die Geschwindigkeit eines Zuges währen 
der Dauer von 1'/, Stunden anf starkem Gefälle von en. 26%,, un- 
unterbrochen nach Bedarf zu regnliren, ohne dabei den mindesten 
Verlust au Bremskraft zu erleiden. 

»Wir bringen diesen Bericht nachstehend zur Keuntniss: 

‚Resultate 
einer Versuchsfahrt mit der automatischen Vacaum-Bremse der 
Vaenum Brake Comp. auf der Gotthardbahn, den 26. März 1886, von 
Gbschenen nach Erstfeld und Altdorf: 
I. Gewicht des Versuchszuges. 
Das Totalgewicht des Versuchszuges betrug 34 Tonnen, a. zw.: 
1 Tender-Locomotive Serie Al = 15 Tonnen 
2 Personenwagen Serie BCF a 95 t 19 » 
Zusammen 34 Tonnen 
II Bremsdrueck. 

»Bei 50cm Quecksilbersäule — *, Atmosphäre wirkt das Vacuum 

im Breimscylinder mit 1100 kg, wobei der Bremsdruck bei der 


N) RE ENTRTEETTERTETETETTTTIETTE 5.000 kg 
und bei den Wagen = 2 X 110 X 108 = ..... 22.500 » 
Es beträgt daher der Gesammtbremsdruck ...... 37.500 kg 


oder 81°/, den Gesammtzuggewichtes. 

II. Fahrt von Göschenen uach Erstfeld. 

(Rampe mit 26°, ,.) 

„Um die Regulirfähigkeit der Bremse zu er 
roban und um beobachten zu können, welchen Schwankungen 
hie Vacaummeterstände unterworfen seien, wurde die Strecke 
Göschenen-Erstfeld ohne Anhalten zurückgelegt und 
während dieser Zeit*) die Bremsen nie gelöst 


*, ı Stunde 25 Minnten. 
ö 
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indem der Zug auf den horizontalen Streeken der Stationen in 
ee Zustande belassen und mittelst Dampf iu gleicher 
schwindigkeit erhalten wnrde. 


»In nachfolgender Tabelle A sind die verschiedenen Vacnum- ' 


stände von Kilometer zu Kilometer, oder von Tunnel-Eingang bis 
Tunnel-Ausgang eingetragen. Auf Tabelle Z sind die Werthe auf- 
getragen, wie sie sich von 5 zu 5 Minuten ergaben. 


Tabelle A 
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IWW. Fahrt von Erstfeld mach Altdorf. 
(Horizontale Bahu mit wechselndem Gefälle von 10°%,, im Mar.) 


„Auf der Strecke Erstield-Altdorf wurden zwei Schnellbrems- 
versuche gemacht. Ei ergab sich hiebei folgendes Resultat: 





ee eh | Prmerp . Yaram | Geile | 
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Ferner sind Versuche über den Zeithedarf zum Lösen der 
Bremsen gemacht worden; es hat sich hiebel ergeben (9 Atmosphären 


Dampfdruck): 
I. Grosser Ejeetor entbremst in 5", Secinden 
1 ı = » . 4 » 
It. Kleiner ‚ » » 175, . 
IV. ® E) » 16 » 


» 
Die Zeitdauer zum Bremsen bis zum Stillstande und zum Lösen 
der Bremse bei 45 km Geschwindigkeit auf dem Gefälle von 10”, 
betrug im Ganzen 22 Secunden und der Bremsweg 100 Meter, 








N 
’ Versuch Ejeeter Dampfdruck Seit Vaerum 
Atın Foenuden 
| 1 Grüsser 10 2 50 cm 
2 ' 10 30 85h 
3 Kleiner 10 6 Hs | 


»Nach zweimonatlieher Dienstleistung werden neuerlich officielle 


| Versuche mit diesem Probezug vorgenommen werden, und behalten 


wir uns vor, deren Ergebnisse seinerzeit gleichfalls zu reröffentlichen.« 


CHRONIK. 


Unterstützung der Waggon-Fahbriken, Die vom Handels- 
ministeriom einberufene Enquöte bezüglich der Waggon- und Loco- 
motiv-Fabriken warde am 10. d. M. abgehalten. Seitens des Handels- 
ministeriums waren Sections-Öhef R. v. Wittck ala Vorsitzender, 


' Hofrat v. Pollanetz und liegierungsratk Kamper anwesend. Von 


den Eisenbahn -Verwaltungen hatten fast alle l’elegirte entsendet. 
Seitens der Industriellen waren erschienen Herr Carl Neufeld, Viee- 
Präsiılent der Wiener-Nenstädter Locemotiv-Fabriks-Gesellsebaft, und 
Herr Fehringer, Director dieser Gesellschaft, für die Floridsdorfer 
Locomotiv-Fabrik Director Beruhbard Demmer, für die Simmerioger 
Waggon-Fubrik Director Hugo Zipperling, iär die Smichower Waggon- 
Fabrik Baron Binghoffer und Central-Direetor Eckert, für die Hernalser 
Waggon-Fabrik Herr Milde jan., für dıe Waggon-Fahrik in Nessels- 
dorf Herr Schustala jun. Seetions-Chef Ritter #. Wittek begrüsste 
die Eischienenen auf das Freundlichste und bemerkte, der Zweck der 


' Enquöte gipfle darin, die Gefahr weiterer Arbeiter - Eutlassangen 


möglichst hintanzubalten und sowohl aus Hamanitäts- als aus social- 
politischen Rücksichten Arbeit für die möthleidenden Fabriken zu 
schaffen. Das Handelaministerium würde es mit Dank begrüssen, 
wenn die Bahnen ihren Bedarf für weitere Zeit jetzt schon ermitteln 
und zu Bestellungen schreiten wollten. Er glaube, duss die Noth- 
standsfrage eines freundlichen Entgegeukommens der Bahnen werth 
wire, Sections-Chef Wittek eröffnet sodann die Discus-ion. Holrath 
Pollanetz bemerkt, es handle sich zunächst darum, dass die In- 
dustrie erfahre, in welcher Weise die Balınen geneigt wären, jetzt 
schon präliminirte Bestellungen vorzunehmen. Die Industriellen mögen 


‘ daber sagen, welche priueipielle Concessionen sie zu muchen in der 


Lage seien. — Hierauf beantragte Baron Binghoffer die Verlesung 
seiner an das Handelsministerium gerichteten Eirgabe, Die Eingabe 
gipfelt darin, dass Baron Ringhoffer sich bereit erklärt, für einen 
Zeitraum von dıei Jahren auf Grundlare der heutigen Materlal- und 
Eisenpreiso Waggon-Lieferungen gegen dem zu übernehmen, dass bei 


; eventuellem Bteizen der Preise imerhalb dieser Zeit kein Aufschlag 
' im Preise Jer Betriebsmittel stuttfinde, dass jedoch eine eventuelle 


! Preis-Ermässigung des Materiales den Bahnen durch eine entsprechende 


Preis-Reduetion zugute käme, Director Zipperling erklärt, dass 


‚ sich sämmtliche Wagron-Fabriken den Propositionen des Herrn Baron 


| Ringhoffer anschliessen. Nun erhält kaiserlicher Rath Langer (Nord- 
' westbahn) das Wort. Er bemerkt, dass seine Gesellschaft in den 


" Jahren 1881 bis 1885, den erhöhten. Verkehrsbedärfnissen Rechnung 
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tragend, bei 2000 Lastwagen angeschafft hat. Heute stehen diese 
Wagen unbenützt auf den Strecken. Der Verkehr und die Frträgnisse 
der Bahn seien beträchtlich gesunken, die Nordwestbahn habe daher 
gegenwärtig gar keinen Bedarf an rollendem Material. Auders verhält 
sich die Sache bei der Säd-norddentschen Verbindungsbahn, welche 
theilweise in Folge von Cassirungen, theils in Folge des Bedürfnisses 
des reisenden Pablikums zehn Personenwagen und sechs Locomotiven 
zu bestellen beabsichtigt; um die Genehmigung dieser Bestellungen 
werde eben beim Handelsministerium eingeschritten. Sections-Chef 
Wittek wüuscht, dass die Bahnen ein Präliminsre- für den weiteren 
Bedarf in den nächsten Jahren augeben. Baron Ringhoffer theilt 
mit, dass im Jahre 1885 von sämmtlichen österreichischen Waggon- 
Fabriken zusammen rund IM Waggons in einem Monate erzeugt 
wurden, während gegenwärtig bei dem äusserst reducirten 
Stande sämmtliche österreichische Waggon-Fabriken mit 
110 bis 120 Waggons per Monat befriedigt werden könnten, 
demnach mit 120 bis 1300 Waggons per Johr ihren auf ein Fänftel 
redueirten Betrieb fortsetzen könnten. Maschinen-Director Rayl 
(Nordbahn) erklärt, dass seine Verwaltung eben daran gehe, eine 
Lieferung von 52 Personenwagen, deren Liefertermin sich bis 1887 
hinein erstreckt, auszuschreiben, dass diese Auschafflung in erster 
Linie der motbleidenden Industrie wegen geschehe. Inspector 
Schättenhofer (ron den österreichischen Staatsbahnen) glaubt, 
dass ein Präliminare des Bedarls an Fahrbetriebsmitteln für längere 
Zeit hinaus nur binsichtlich der Cassirungen möglich wäre; damit 
wäre aber der Industrie wenig genfitzt, da dieser Bedarf za minim 
sei und bei den Staalsbahnen beispielsweise 100 bis 200 Waggons 
im Jahre betragen dürfte, Seiner Meinung nach können nur die An- 
schaffungen in Folge der Zunahme des Verkehrs oder in Folge von 
Neubauten den Ausschlag geben. Momentan köune von einem Bedarfe 
der Stantsbahnen nicht gesprochen werden. Hafrath Sochor (Carl 
Ladwig-Bahn) setzt auseinander, dass es sich zunächst nur darum 
handeln könne, Anhaltspunkte für die Feststellung des Minimal- 
Arbeiterstockes zu gewinnen und eine gewisse Gleichmässigkeit des 
Fabriksbetriebes in den einzelnen Etablissements za erzielen. Er 
schlägt die Einsetzung eines Comitds vor, welches aus den Er- 
fahrungen hinsichtlich der Abnützung der Fahrbetriebsmittel einen 
Schlüssel zu finden hätte, wonach der voraussichtliche Bedarf für 
mehrere Jahre ermittelt würde. Hofratlı Obermayer (Staatsbahnen} 
empfiehlt auch eine Einigung bezöglich der Construction der Typen. 
Die Feststellang einheitlicher Typen würde den Fabriken ermöglichen, 
anf Vorrath za arbeiten. Maschinen-Director Göllarsdorf (Südbahn) 
erklärt, dass der Verkehr bei seiner Gesellschaft bedeutend ab- 
genommen habe, dass die Südbahn momentun über genägende Fahr- 
betriebsmittel verfüge, dass seit längerer Zeit alle zur Cassirung 
gelangenden Waggons ausschliesslich durch die Privat-Industrie ersetzt 
werden, und dieser Modus so lange festgehalten werden wird, als die 
Südbahn nicht genöthigt wäre, Arbeiter aus ihren eigenen Werkstätten 
entlassen zu müssen. Bei der Südbahn kämen 80 bis 100 Lastwagen 
und 3 bis 8 Locomotiren zur Cassirung. Die Gesellschaft sei ausser 
Stande, einen Plan für den voraussichtlichen Bedarf der nächsten 
Jahre anzngeben. Verwaltungsrath Ziffer (Lemberg-Czernowitzer Balın) 
hält die Lösung der aufgeworfenen Frage für eine sehr schwierige 
und glaubt, dass die Einsetzung eines Comites nicht zum Ziele führen 
könne, Er theilt mit, dass die Lemberg Czernowitzer Bahn für die 
neuen Litien in der Bukowina 15 Personen- und 70 Lastwagen nebst 
einer Locomotive (für den Loculverkehr) unzuschaffen beabsichtige, 
Hofratı Pichler (Ungarisch-galizische Bahn) bestreitet die Be- 
hauptung, dass die Aufstellung eines Präliminares für den voraus- 
sichtlichen Bedarf unmöglich sei. Er seinerseits sej in der Lage, das 
Präliminare für etwa fünf Jahre im Vorhinein anzugeben. Hofrath 
Jarsch (Böhmische Westhahn) entgegnet, nach seiner Meinung sei 
ein Präliminare für läugere Zeit hinaus schwer zu machen. Auch er 
hält die Typen-Vereinfachung iür wi&usehenswertl, bemerkt aber, dass 
die Typen-Frage in den Rahmen der heutigen Verhandlung nicht 
passe Hofrath Öbermayer setzt dem gugenüber nenerlich «lie 
Wichtigkeit der von ihm angeregten Frage auseinander, Flierauf wird 
roch von ıinehreren Rednern die Typen-Frage erörtert, Direetor 
Zipperling sagt, er habe in seiner Fabrik ausnahmsweise hundert 
Kohlenwagen auf Vorrath bauen lassen, er werde aber in Hinkunft 
diesen Vorgang nicht wiederholen. Er meint, dass 1200 bis 1500 
Waggons im Jahre für die österreichischen Fabriken genügen würden, 
um nicht sperren zu müssen. Wenn das die Monarchie nicht mehr 
aufbringt, ‚sagt er, dann ist die Lage allerdings sehr beianerlich, Die 
Arbeiterfrage ist ermst umi verdient volle Berücksichtigung. Heute 
seien 50.000 Leute in Wien brodlos. Die Waggon-Industrie bitte 
dringend um rascheste Abhilfe. Herr Neufeld, Vice-Präsident der 
Wiener-Neustädter Locomotiv-Fabriks-Gesellschait, dankt im Namen 
der auwesenden Industriellen der Regierung, insbesondere dem Sec- 
tions-Chef Wittek, Mr die bewiesene Energie in der vorliegenden 
Angelegenheit, ferner, den Eiserbahu-Verwaltungen, und «eren er- 


schienenen Delegirien für die Lereitwilligkeit, die Wünsche der 
Industriellen anzuhören. Wenn er auch zugebe, dass es schwer ist, 
einen Eigene Bedarf für mehrere Jahre binaus festzusetzen, 
so sei dies doch nicht unmöglich. Sie helfen, sagt er, nicht nur uns, 
sondern sich selbst, denn die Industrie und die Bahnen gehen Hand 
in Hand. Wir brauchen dringend Arbeit, Inspector Komornitzki 
(Oesterr.-ungar. erg er verweist darauf, dass seine 
Gesellschaft bier nicht nur als Eisenbahn, sondern auch als Fabriks- 
besitzer vertreten ist, Der Bedarf der Balın decke aber nicht einmal 
den Bedarf ihrer eigenen Werkstätten. Als Bagulatir-Mittel für diese 
Werkstätten müsse die Gesellschaft zum Neubaue von Betriebsmitteln 
die Zuflucht nehmen. Seitens dieser Gesellschaft sei daher vorläufig 
für die Privat-Industrie leider nichts zu erwarten. Der Vertreter der 
Ungarischen Westbahn erklärt, dass seine Gesellschaft bei der 
Regierung um die Genehmigung für die Anschaffung von M) gedeckten 
Lastwagen eingekommen sei. Seetions-Chef Wittek eröffnet, dass die 
Regierang die Zollstundung für ausländische Leihwagen in 
Hinkunft nicht mehr zugestehen werde, und bittet alle 
Bahnen, die Verwendung von solchen Wagen zu vermeiden und anf 
die inländische Industrie Rücksicht zu nehmen. Da sich Niemand 
mehr zum Worte meldet, wird die Debatte geschlossen. Seitens der 
Regiernugavertreter wird nun folgender Vorschlag gemacht: Das 
Hatdelsministerium wird die Ergebnisse der heutigen Beratlinug den 
Eisenbahn-Verwaltungen schriftlich mittheilen, mit der Einladung, die 
Verwaltungen mögen den Bedarf an Fahrbetriebamitteln für längere 
Zeit hinaus angeben; das Ministeriem wird sodann nach Eingang der 
beräglichen Antworten die Industriellen von dem Resultate ver- 
ständigen. Dieser Vorschlag findet allseitige Zustimmung, uud der 
Vorsitzende schliesst die Sitzung. 

Eisenbahn-Concession. Das am 15. April ausgegebene Reichs- 
gesetzblatt enthält die Concessions -Urkunde vom 24. März 1886 für 
die Zahnradbahn auf den Gaisberg bei Salzburg. Concessionäre sind 
Josef Cathrein im Vereine mit ‘der Berliner Firma Svenderop 
& Comp. und Alexander Werner. Die Bahn ist bis zum 15. Mai 
1887 zu vollenden und jedes Jahr in der Zeit vom 15. Mai bis 
30. September iu unuuterbrochenem Betriebe zu erhalten. Die Con- 
esssion wird anf 90 Jahre ertheilt, Die projectirte Balın zweigt von 
der Haltestelle Parsch ab und führt auf den Gipfel des Gaisberges, 
sio wird mit einer Spurweite von 1 Meter als Zahnrudbahn angelegt 
und ist für den Tagverkehr sowie eine Maximalgeschwindigkeit von 
7 Kilometer per Stunde anzulegen und einzurichten. Die grösste Stei- 
gung ist 250 pro Mille; der Masimal-Gurvenhalbmesser ist 120m. 
Der Oberban ist nach dem System Riggenbach auszuführen. Die 
Länge der Balın beträgt circa 5° km. Die Maximal-Personen-Tarife 
sind fertgesetzt: Fär die Tour- uud Retonrfahrt 3 B., für die Berg- 
führt 2 fl., für die Thaliahrt 1 A. 50 kr, per Person. 

Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft. In der am 11. April 
1. J. in Teplitz abgehaltenon 28. ordentlichen General-Versammlung 
der Actionäre der k. &. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gosellschaft 
waren 31 Actionäre anwesend, welche 817% Actien mit 747 Stimmen 
vertraten. Von der Vorlesuug des Geschäftsberichtes wurde Umgang 
genommen, über Antrag des Revisions-Ausschusses dem Verwaltungs» 
rathe für die pro 1885 gelegte Rechnung das Absolutorium ertheilt, 

Der vom Verwaltungsrathe gestellte Antrag, betreffend die Ver- 


theilung des aus dem Betriebe pro 1885 erzielten Keingewinnes 
Por se reesececnnnunnunn nennen ARME ML 24 ke. 
wurde angenommen und sonach 
dem Reservelonde.... sur .0=4-000. 50.000 2 — >» 
der Actientilgung. „2 ever» Hr 00« TU — . 
au 5*%, Zinsen für 25708 eireulirende 
Actien 5 10 H, Mhr......-.-.- IH 
dem Dispositions-Reservefonde „... 550.00 =» -— 


dem Verwaltungsrathe als Tantieme 49.129 » 17 » 

als Superdiridende 21 8. 50 kr. auf 

26.900 Actien und Genussacheine 578.350 » — = 

und der Rest per... +, N 1523 » 4 » 
dem Balnertrügniss-Conto pro 1886 überwiesen. 

Weiters wurde die Auszalilung der Dividende pro 1. Juni]. J. 
beschlossen. In den Verwaltungsrath wurden die Herren: Edmund 
Fürst Clary-Aldringen, J. U. Dr. Juroslar Relke Ritter 
v. Rüliken und Carl Wittgenstein wioder-, Herr Dr. Ernst 
Marbach, Fuhrikant in Wien, neu-, und in den Bevisions-Ausschuss 
die früheren Mitglieder Herren: Prokop Edler von Ratzenbeck, 
Carl Fieller, Dr. Robitschek and Ober-Finnnerath Dr. Ma- 
rtesch wieder-, statt des kränklielkeitshalber freiwillig ausgetretenen 
Hertu Friedrich Tempsky Herr Theodor Schmidt, Director der 
Ringhoffer'scheu Maschinen-Fabrik, nengewählt. 

Locomotivprüfungen im Jahre 18%. Im Jahre 1885 wurde 
die gesetzlich vorgeschriebene technisch - polizeiliche Prüfung an 
188 Locomotiven vollzogen, Diese Locomotiven vertheilen sich auf 
die verschiedenen Eigenthümer und Bahnasstalten wie folgt: 


ERDE 
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Aussig-Teplitzer Bisenbahn....c2e 22020200004 unsacıen 8 Stück .| mussten viele Jahre ins Land gehen, che dieses Beispiel Nachalımer 
Bänunternehmung Gebräder Redlich .....2.2c22csrn 0» 1» fand. Die absolute unveränderliche Dauerbarkeit solch’ einen Daches 
Böhmische Nordbahm ..acsenecucnnuncne- arshrerudn 1 = musste erst durch Jahre erwiesen werden. Weder die Staats- noch 
Brünner Strassenbahn ... aucnaeanune ensure ee u 5 die Commmunal-Verwaltung wollte trotz eifrigsten Bemfhens trotz 
Dampftramway Hietzing-Perchtoldsdorf ....@2acccr0n. sh angebotener langjähriger Garantien bei ihren vielfachen Bauten einen 
Erste Ungar.-Galizische Eisenbahn ....-.2cscaencrcı ae DO» Anfang machen; Privat-Architekten waren eben so schwierig; kurz es 
Loealbohn Fehring-Fürstenleld. ..usncercssacanı. er SE bedarite kostspieliger und Jahre langer Anstrengungen, um dieser 
Galizische Carl Ludwig-Bahn ...:eeernruenearnen en , 6» bedachungsart Eingang zu verschaffen. Ein grosses Hinderniss war 
K. k. österr, Stautsbahnen 2+ 22040. wiesen | DE: B es wohl, Jass die Baubehörden diese Dachung trotz ihrer augen. 
Eisenbahn Mostar-Metkosic... -scasocneaenne er I scheinlichen Sicherheit gegen Flugfeuer nicht als feuersichere Be- 
Nene Wiener Tramway-Gesellschaft 2 ocnc2000=. NEE: \ı VERT- dechung anerkennen möchten. Unzählige Mühen kostete es, eine aus- 
Prager Eisenindustrie-Gesellschaft . „cars eemccnrer : 2. vahmsweise Bewilligung hiezu zu erhalten, bis ein Ministerial-Erlass 
Oesterr,-ungar, Stantseisenbahn-Gesellschaft ..., 2... :- 17» gestattete, die absolute Feuersicherheit dieser Dachungen mit einer 
Südbahn-Gesellschaft (inel. Pakracer Bahn)........ ie üÜ >» grossen Probe zu beweisen. Diese umfassende Brennprobe erfolgte 
Westböhmische Bergbau-Actien-Gesellschaft . Ba 1 » am 21. Mai 1881, und die darauf erfossenen amtlichen technischen 
Eisenbahn Wien-Aspang .. 2..-2-..- ers rnansehe I» Gutachten constatirten nun in zweilelloser Form die Anerkennung 

Zusammen... 18% Stück dieser Dachung uls feuersichere Eindeckung. Thatsächlich beginnt die 


Spar- nnd Vorsehuss-Vereln für Stdhahnbedienstete. Der 
Spar- und Vorschuss-Verein für Sadbahnbedienstete, registrirte Ge- 
vossenschaft mit unbeschränkter Hafiusg hat am 3. April 1836 seine 
23. ordentliche General-Versammlung abgehalten, wobei der seit einer 
langen Reihe von Jahren an der Spitze der Vereinsleitung stehende 
Ober-Inspector Herr Franz Domenego abermals zum Obmanı 
und die Verwaltungs-Ausschüsse: Herren BR. Hartwig, F. Gross 
und G. Vogel ebenfalls wiedergewählt wurden. Für den Ueber- 
wachungs-Ausschtss Bel die Wahl auf Herrn Emil Neumann. Der 
Geschäftsbericht 1885 weist folgende Ziffern aus: Mitglieder- 
Anzalıl 2053 mit 237.185 8. S6kr. Einlagen. Geldverkehr 
08.250 A. 44 kr. Gebahrungs-Ueberschuss 15.680 fi. 39 kr. 
Verzinsung der Einlagen 7”. 

Plonnier-Cadetenschulein Hainburg. Die k. k. Pionnier-Cadeten- 
schule zu Hainburg bei Wieu nimmt, wie alljährlich, so auch heuer 
wieder mit Beginn des nächsten Studienjahres, Anfangs September 
d. J., 40 Studirende der Civil-Reul- und Gymnasial-Schulen anf, 
welche mindestens die fünfte Classe befriedigend absolrirten. Auf- 
nahmsgesuebe sind bis lüngstens 25. Juli an das Schul-Commando 
zu senden. Anfragen, jn welchen die Vorstudien angegeben sind, 
welche der Bewerber hinter sich hat, beantwortet das Schul-Com- 
mando unter Vebersendung eines Anfnahıns-Pfogrammes sofort. 

Todesfall. Herr Dr, Hermanı Braun, gewesener Professor an 
der Fortbildungsschule für Eisenbahn-Beamte, ist am 12. April d. J. 
gestorben. 


LITERATUR. 
Budapester Dampf-Tramwaynetz von Mor. Balisz Buda- 
pest, 1886. — In dieser Brochure findet man den Plan für ein com- 


pletes Eisenbahnnetz in der Stadt Budapest, und zwar werden Loco- 
motirbahnen mit elektrischen Bahnen combinirt. Die Strecken, um 
die es sich hiebei handelt, sind: 1. die Stadtwäldchen-Linie durch 
die Podmaniezky-Gasse, 2. die Linie über die grosse Ringstrasse zum 
Elevator, 3, die Quaibahn mit elektrischem Betriebe, 4. die Friedhofs- 
Linie und 5. die Stationsgassen-Linis sammt Anschlässen. Dazu 
kommen noch «inige Vichnalbahnlinien. Die interessanteste Linie ist 
die sub 3 genannte Quaibehn. Dieselbe soll eine Vinduetbahn mit 
elektrischem Betriebe werden und nur bei dem Kettenbrückenplatzö 
im Tunnel fahren. Die Unternehmer haben sich wegen des Ausbanes 
dieser Linie an die Firma Siemens & Halske um ein Project gewen- 
det, dasselbe wurde ausgearbeitet und ist den der Brochure unge- 
fügten Zeichnungen zu entuehmen, Bei der Regsamkeit und dem 
Ehrgeize der ungarischen Hauptstadt ist nicht daran zu zweifeln, duss 
dieselbe den anderen Molrepiken ball nachfolgen und in der einen 
oder anderen Form eine Stadtbahn herstellen lassen wird, Die Fragen 
über die zweckmässigste Wahl der zu erbauenden Linien entzieben 
sich, da es sich um die localeu Interessen Budapests handelt, unserer 
Kritik und Beurtleilung. 

Holzcement-Dächer. Die Firma W. Schefftel in Wien, 
Asphaltwerk, Dachpappen und Holzeementfabrik sendet uns eine 
Broschüre, welche in 6 Abschnitten die Erzeugnisse und Herstel- 
langen dieser Firma ausführlicher behandelt. Die Broschüre wird auf 
Wansch gratis und franco versendet. 

Wie wir dem Abschnitt II: »Das Holzeement-Plateau-Dache, ant- 
nehmen, wurde das Holzcement-Platean-Dach in Oesterreich ron der 
Firma Scheffte] eingeführt und bekannt gemacht, nachdem es in Deutsch- 
land bereits an 20 Jahre in Praxis war, und daselbst bei solider, sehr 
sorgsamer und genau sachkundiger Ausführung die grösste Anerkennung 
erlangt hatte, Es ist nach vieljährigen vergeblichen Bemithungen 
gelungen, im Jahre 1876 ein solches Dach für die Union-Bau- 
gesellschaft in Wien herstellen zu dürfen, Man wollte damnis dieser 
Bedachungsart durchaus kein Vertrauen entgegenbringen, und es 


grössere Ausbreitung dieser Dachung erst von dem Moment, nachdem 
der darauf gelastete Bann darch diese umfassende Demonstration 
beseitigt werden konnte, 

In einer Circalar-Verfügung des preussiscben Ministers für 
Landwirtbschaft, Domänen uud Forste wird auf Grand der seit 
30 Jahren vorliegenden Erfahrungen auf die Vorztiglichkeit der Holz- 
cement-Dächer hingewiesen und deren Verbreitung und Anwendung 
namentlich bei den im Bereiche des obgenannten Ministeriums vor- 
kommenden Bauten dringend empfohlen. — Bei Verwendang guten 
Materials und sachgemässer Ausführung sind Reparaturen völlig aus- 
geschlossen, und die Dauer des Daches ist nur durch die Vergäng- 
lichkeit der Dachschalung begrenzt. Das Holzcementdach hat eine 
sehr geringe Steigung (Yn—"4o der Tiefe) und bietet darch seine 
Herstellungsart mit einer Era- oder Kivsaufschättung den wirksamsten 
Abschluss des Bodenraumes gegen Tempersturwechsel und Feuers- 
gefahr, sowie vollkommenen Schutz gegen atmosphärische Nieder- 
schläge, da es undurchlässig ist. Die Schwere des Deckengunntarials 
bedingt eine stärkere Construction der Sparren; die Dachschalung ist 
mindestens 3 Centimeter stark zu machen. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


XXIII. Clubversammlung, Dienstag den 13. April 1886, 

Präshlent Dr. Eger eröffnet die Sitzung mit folgenden geschäft- 
lichen Mittheilungen: Au Bibliotheks-Spenden-ist eingelangt: »Bericht 
über die am 7. December 1885 stattgehabte I0jährige Inbelleier der 
Carl Ludwig- Eisenbahn, « 

Die Direetion dea k %. Hanpt-Münzamtes hat in bereitwilligster 
Weise die Besichtigung des Haupt-Münzımtes gestattet. Dieselbe 
kann aber uur in Grappen von höchstens WM) Personen stattfinden, 
und sind hiefür der 27., 28, 29. und eventuell 30. April in Aussicht 
genommen. Das Nähere wird den Clubmitgliedern durch ein besonderes 
Cireulare bekauntgegeben werden. 

Nach diesen Mittheilungen hielt Herr Wilhelm vr. Lindheim 
den angekündigten Vortrag über »Die handelspolitische Wich- 
tigkeit der Donauländer für Oesterreich- Ungarn.« 

An den mit lehaftem Beifalle aufgenommenen Vortrag koüpfto 
der Vorsitzende folgende Bemerkungen: „Mit dem heutigen Vortrage 
schliesst unsere diesjährige Vortrags-Saison, und ich glaube Ihrem 
Eioverständnisse zu begegnen, wenn ich constatire, dass dieser Ab- 
schluss ein äusserst würdiger ist. (Bravo! Bravo) Der Herr Vor- 
tragende hat ein äusserst actuellee Thema, das uns Ossterreicher 
besonders interessiren muss, ia sehr anziehender Weise beleuelstet 
und wir sind ihm hicfär unseren besten Dark schuldig 

»Die heurige Vortrags-Saison hat wohl heute geschlossen, aber 
die Clab-Saison hat nicht geschlossen, denn wir haben noch im Laufe 
der nächsten Zeit manche Gelegenheit, uns zu sehen. Also auf baldigen 
Wiedersehen! Hiermit erkläre ich die heutige Sitzuug für geschlossen. « 


Verzeichniss der von Herrn Urntral-Inspeetor Dr. Ignag Haas 
gespeudeten, in die Clubbibliotiek aufgenommenen Werke: »Ueber 
die continuirliehe Frietionsschneilbremse System Heberlein.e Von 
V. Borries, »Die einfache nnd die automatische Vacnumbremse 
System Hardy.e — »Hardy's Zweiwagen-Bremse.e — »Notizenblatt 
für Eisenbalm- und Lampfschifffahrts-Unternelimungen.«e 1860 und 
1861, 2 Büude. — »Nekrolog des geheimen Regiernngarathea Priedrieh 
Nenhaus.e 1877. »Ueher Dampf - Omnibusse und Locomstir- 
Wugen « Von Anton Elbel. ‚Bericht über den Bıu und dem le- 
staud der k. k. priv. Oesterreichischen Nordwestbahn.« 

Verzeichniss der ron Herrn Wilhelm v. Nördling gespendeten 
Werke; ‚Bergbahn - Systeme.e Yon Frietrich Benedikt. »Der 
Centralbahsıhof der Öldenburg’schen Stuatebahuen zu Oldenburger, 
Von Buresch,. — »Die Arlbergbahn ale Zuhnradbahn und die daraus 
sich ergebenden Ersparnisse.e Von Rudolf R. v. Gunesch.h — »Das 
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Harzbahn-Projeet.« Von W,. Hostmann. — s»Etude sur les gures de 
triage avec voies de manoeuures inclindes.« Von Albert Jacquiu — »Schmal- 
spurige Eisenbahs von Serajevo nach Mostar.+ Von Wilhelm v, Nörd- 
ling. — »Veber die Erhaltung der Secumdärbalnen.s Von Carl Pascher, 
— sEisenbaln-Unter- und Oberban.s Von Franz Räiha. — »Normal- 
spur und Schmalspur.«e Von M. M. Freih, v. Weber, — »Die Bräping- 
balın« Von O, Zschokke und A. Ott. — »Der Eisenbahnbetrieb slurch 
lange Tunnels mittelst Drabtseilen.e Von Th. Obach, — »Note sur 
le Biock-System.« Par M. Sartinur. — »Der Eisenbahnbetrieb durch 
lauge Tunnels.« Von M. M. Freih. v. Weber. — »Die Schnle für den 
äusseren Eisenbahn-Betrieb.« Von J Brosius und R Koch. 1. und 
2. Band. — »Quelgues notes sur les turifs de chemins de fer.« Von 
A. Briare, — »Die Locomotir-Feucibüchse.e Von Johann Pechar. — 
»Bericht über deu Zugiörderungsdienst der kgl. ungarischen Staats- 
bahnen für das Betriebsjahr 1885 — »Statistik des böhmischen 
Braunkohlen-Verkehres.e — »Deutsche Eisenbahn-Statistik 1877. — 
»Statistische Nachrichten von den preussischen Eisenbahnen. Ergeb- 
nisse des Jahres 1875. — +»Hauptergebnisse der österreichischen 
Eisenbahn-Statistik in den Jahren 1875 bis 1878 und 1880 bis 188%. « 
- »Btatistieche Nachrichten von den österreiellisch-ungarischen Eisen- 
bahnen, Betiiebsergebnisse 1870, 1871, 1872, und Statistik der ge- 
meinsomenuond der österreichischen Eisenbahnen 1872—1874.« 4 Bände. 
„Statistische Nachrichten über die Eisenbuhuen der Bsterreichisch- 
ungarischen Monarchie für das Detriebsjahr 1879.: — „Question du 
rachat des chemins de fer.e — »Einenbahnpolitik und Eisc-bahnrecht 
in Oesterreich.«e Von Dr. Heinrich Jacques. — »Memento ü Tusuge des 
deputes legisferant sur les questions de chemins de fer. Von Edounrd 
Boinrilliers. — » Note sur Findustrie des chemins de fer en Angleterre.« 
Von Courras Leon. — »Württemberg und die Nebenbahnen (Seeundär- 
bahnen) « Von Dr. Otto Elben. — »Die Localbahnen in den Niesder- 
landen.« Von W. Hostmaunm — »Les cmisses de retraites dans le 
administrations de chemtns de fer. Von Albert Jacquin, — »Ueber die zur 
Entwicklung des französischen Eisenbahnnetzes augewendeten Mittel.« 
Yon Leon Aucoe. Mit Beilngen versehen und deutsch herausgegeben 
von Wilhelm r. Närdling — »Reponse au questions posdes par la 
Commission d’enquöte sur les chemins de fer. 1878, — »Schluss- 
bericht ber die Liquidation der Eisenbalingesellschaft Bern Luzern,« 
- » Rapport sur leschenimsde fer de la Roumzlie.« Von Wilhelm Pressel, 
— „Auch wieder Stautseisenbahnbetrieb iv Oesterreich?« Von Ana- 
stasius Schwarzgelb, — »Soll das Reich die deutschen Eisenbahnen 
erweiben?« Von Freih. v. Varnbäler, — »Grundzäge für die Gestal- 
tung der seeundären Eisenbahnen.e 1876. — »Technische Verein- 
barungen über den Bau und die Betriebs-Einrichtungen der Eisen- 
balınen.s — »Motirenbericht zum Projecte der Wiener Metropolitan-, 
Central- and Peripheriebahn.«e Von A. M. Leiuwather & Consorten. 
- «Bericht über die Verwaltung der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen 
und der Wilhelm-Loxemburger Eisenbahn 188384... — »Rapport 
da consel dM’udministration de la Compagnie du chewin de fer de 
Paris a Orleans, 1875.« -— »De Tutilitl des caname maritimes dans 
la Belgique cismosane.« Von A. Gobert. — »Examen des travauız de 
la commassion des canauır brabangons.« Jules de Bliois, — +Bericht 
der Engnöte-Commission für Industrie und Handel in Triest. 1878.« 
— »Hilfe tür Triest.« Von J. Pizzalo. — »Statistik des österreichischen 
Postwesens in den Jahren 1880, 1881, 1852«. 3 Hefte. — »Statistik 
des österreichischen Telegrapben in den Jahren 1878, 1830, 1581, 
1882.« & Hefte. — »Der Staatshaushalt Oesterreich-Ungarn seit 
1868.« Von Adolf Beer. — »Erlaubte nächtliche Ruhestörung « Ein 
Rechtsfall mitgetheilt von Dr. Victor Capesius, — »Denksehrift über 
die Holzproductios, Holzindustrie und Holzbandel Oesterreichs.s — 
ıDie Reform des wirthschaftlichen Unterrichtawesense. Von C. Diebl. 
— »Natürliche Fliege-Systeme, nene Auflage, contra Ballon-Systeme 
Berlin-Pariser Auflage.« Von P. W, Lippert. — »Ueber das technische 
Schul- und Vereinswesen Frankreichs.» Von Wilhelm v. Nördling. — 
»Veber die Grenzlinien zwischen öffentlichem und Privatrecht.« Von 
Dr. Arnold Paonn. — »Bosnisches und algerisches Agrarrecht.« Von 
Dr. Carl Scheinpflug. — »Schrift und Sprache. Von Johann Max 
Schreiber. — »Die sociale und staatliche Stellung des Technikere. a 
Von Franz Stark. — »Truit? thearique et pratique dw change, des 
erbitrages et des matieres d’or ci d’argent.« Cliarles le Tone — 
»Schriften des Vereines zur Verbreitung naturwissenschaftlicher Kennt- 
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|Facade-Farben-Fabrik 
1, Carl Eronsteiner 


dsorm, P. Garsch in Simmering) 

WIEN, IL, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 
Lieferant der eraherrrglichen nnd fürstlichen GOuisrorwaltungen, +Ammt- 
lieber Eisenbahnen, Indusirle-, Borg und Hüttengesellschaften, der mei-t-n 
Baugessllachaften, Bauunternehmer und Baumelsler, sowie auch wieier 

Fabriks- und Kealitätenbealizer. 
Die PFaogcaclo-Ffarbonmn 
wind seit dem Jahre 1850 im Handel nad werden mit Vorliebe wm Firleln von 
Gehäuten alier Art, ieshesondere: Palals, Villen, Kirchen, Schulen, Öffent- 
lichen Anstalten, sowie der innsren Wehnungeräumlichkelten u. dgl. vorwendet. 
triewelben sind in 36 vmachiodenen Mustern, von 16 sr. per Kils anf- 





wärte, stata lagernd, werdın In trockenem Zustande und in Pulverform gellsfert 
end sind, aubelsrgend die Itrinbeit Ana PFarbentanes, dem Onlanstrich voll- 
kommen gleich. Ausserdem geniesnen diese meine Farben den besonderun 
Vorthoil, äuss sl. die Manerm nicht beeinträchtigen, während bei d«m Oel- 
ansfrich die Porass der Mauern rersiegen, uber #ine Aundünstung der 
, Wände nach Aussen nicht möglich und die Feuchtigkeit an den Inmeren 
Wänden in küirsester Zeit zum Vorschein komat. 

Diese Farben aind in Kalk Iäslieb und können ran Jedermann ohne 
| besorterse Manipulation sehr leicht verarbeitet werden, — Zum zweimaligen 
Färbelm ainss Qwmadrasmoters Flöchenssumns bendthiet man ea. 10—12 Deka 
Farbe, Munterkarien »owie Üehrauchanweinungen werdn auf Wansch 

gratis mund frames zugenendet 
(Der vieifachoe Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unbaltbare Farben unter meinem Namen In 
zu bringen, veranlasst mich, ver Fälschungen 
zu warnen. 


————— Versndt für Jar nnd Aueabened, 












GEBRÜDER FROMME 
Werkstätte wissenschaftl Präcisions-Instrumente. 


IL, Huinburgerste, 2. WIEN, m, Ilainturgerstr. 21. 
Specinl-Fabrieation nlier Vermessangs-Instrumente für den 
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Hlustrirte Preislisten gratis end franos, — Reparaturen schnell und gut. 


Erste k & priv. 


Donan-Dampfschi soEebs fahrts- Gesellschaft. 


vom 1. April 1886 bis auf Weiteren. 
Auszug aus der Fahrordnung der Passagierschiffe. 


Von Linx*} nach Wien täglich 7',, Uhr Fräh. (1. Fahrt am 3. April.) 
» Wien nach Pressburg täglich 4 Uhr Nachmittags 
» Wien nach eg täglich 7 Uhr Früh, 
» Budapest nach Mohäes täglich 12 Uhr Mittags und ausserdem 
täglich 11 Uhr Abends. 
» Budapest nach Semlin täglich 11 Uhr Abends. 
» Budapest nach Orsova and den Stationen der untersten Donau 
Dieustag*, Donnerstag und Samstag** Il Uhr Abends. 
Ankunft in Orsova Donnerstug®, Samstag und Montag”* Nachm. 
B » Rustzuk-Blurgervo Sumstag*, Montaga, Mittwoch** Früh 
» Unlaz Sonutag*, Dienstag und Dunner:tag Früh. 
+ Constantinopel Donnerstag** Früh. 
» Odessa Dienstag* Früh. 
Von Wien nach Linz”) täglich 6%, Uhr Früh, (1. Fahrt am 1. April.) 
» Pressbnrg nach Wien täglich 6 Uhr Früh. 
» Budapest nach Wien täglich 6 Uhr Abends. 
»r Molsärs nach Iudapest täglich 12 Uhr Mittags und ausserdem 
täglich 2 Uhr Früh. 
» Semlin nach Budapest täglich 6”, Uhr Früb. 
»„ Orsora nach Budapest Freitag, Sonntag und Dienstag Vorm, 
» Kiurgero (Rustzuk) nach Budapest Mittwoch, Freitag und 
Somntag Mittags, 
Galaz nach Budapest Dieustag, Donnerstag u. Samstag 9 Uhr Vorm 
Constautinopel Dienstag 2 Uhr Nachmittags. 
s Odessa Donnerstag Nachmittags. 


NR. Die Verbindung mit Oonstantinopel findet via Rustzuk-Varnn siait, 
und zwar von Rustzuk nıch Varna per Bahn und ab da per Lloyddampfor, je 


wit Odessa via Galaz. 
Die Retriebs- Direction. 


Wiem, den 3. April IRB. 
*, Die im direeten Bahnverkehr bestehenden Rundreise-Cotpons dor Strechs Linz- 
Wien berechtigen anch zur Henützung der gesellschaftlirhen Schiffe auf gleicher Stiorke 
IHe Fahrbiliets-Ausgabe anıl Gepäck-Aufnahne findet im zesellschaltlichen 
Gebäude nster den Weinsgürlerm nad auch ia den Buresux der Allgem. Ürsterr, 
Transpurt-Grsellschaft, |.. Krugerstraäse, und des Horn Kehröckl statt. 
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Erste k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft. 


Der gefertigte Verwaltungsrath gibt sich die Ehre, 
de AcotionAre de 
k. k. priv. Lemberg-Üzernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft 


‚zu der Freitag den 30. April 1856, um 10 Uhr Vormittags, im Saule des Ingenieur- und Architekten-Vereines in Wien 
|(Eschenbachgasse 9) stattfindenden 


 XXVIL (ordentlichen) General-Versammlung 


einzuladen. 













l 
| 









Gegenstände der Verhandlung sind: 
1. Gestionsbericht des Verwaltungsratlies. 4, Antrag des Verwaltungsrathes über die Verwendung des 
2. Bericht über den Betrieb der österreichischen nnd Reinerträgnisses. 
rumänischen Linien im Jahre IB85, 5. Wahl des Revisions-Ausschusses. 
3. Bericht des Bevisions-Ausschusses über die Betriebs- | 6. Erneuerung des Verwaltungsrathes. 
Rechnungen und den Rechnungs-Abschluss pro 1885. | 
Jene Herren Actionäre, welche der General-Versammlung beiwohnen oder ihr Stimmrecht nach Massgabe der 
Statuten ausfiben wollen, haben ihre Actien bis längstens 22. April 1886 in Wien bei der Centralcasse der 
Gesellschaft (1, Elisabethstrasse Nr. 9), oder bei der Anglo-österreichischen Bank, oder bei der k. k. priv. Oester- 
reichischen Lünderbank; in Lemberg bei der Sammlungscasse der Gesellschaft und bei der galizischen Actien- 
Hypothekenbauk, eventuell in Krakau, Üzernowitz und Tarnopol bei der Filiale der galizischen Actien-Hypotheken- 
bank; in Berlin bei der Berliner Handelsgesellschaft; in London bei der Anglo-Austrian Bank oder in Bukarest 
"bei der Banque Nationale de Romanie mittelst doppelt auszufertigender Consignationen (wozu Blanquette bei den 
genannten Cassen unentgeltlich verabfolgt werden) zu erlegen und erhalten mit der Empfangsbestätigung bierüber die 
Legitimationskarten zur General-Versammlung. 
Im Vertretungsfalle müssen die auf der Rückseite der Legitimationskarten vorgedruckten Vollmachten eigen- | 


händig unterfertigt werden, 
en Wir mld Der Verwaltungsrath. 


















Wien, am 1. April 1886 











Kk. 
KUNDMACHUNG. 


Der Verwaltungsrat beehrt sich, die Herren Actionäre zur 


'XXXIN. (ordentlichen) General-Versammlung 


einzuladen, welche Mittwoch den 12. Mai 1886, um 10 Uhr Vormittags, auf dem Wiener Bahnhofe der 
österreichischen Nordwestbahn (Ankunftseite, Saal für Erwartende) stattfindet. 


Gegenstände der Tagesordnung sind: 


l. Mittheilung des Geschäftsbarichtes für das Jahr 1885; 4. Ernetterungswahl mehrerer Mitglieder des Verwal- 
2. Bericht des Revisions-Ausschusses über «den Rıch- tungsrathes nach $. 37 der Statuten; 
nungs-Abschluss des Jahres 1885; 
3. Bericht und Antrag des Verwaltungsrathes, botreffend 5. Wahl des Revisions- Ausschusses zur Prüfung des 
die Einlösung des am 1. Juli 1 J. fälligen Actien- Rechnungs-Abschlusses des Jahres 1886. 
Coupons; 

Gemäss $. 26 der Statuten wollen jene Herren Actiosäre, welche der General-Versammiaug beizawohnen beabsichtigen, 
die Actien sammt deu nicht fälligen Coupons längstens bis 28. April, 12 Uhr Mittugs, entweder bei der gesellschaftlichen Haupt- 
Cassa in Wien, Admiuistrutious-Gebäude am Nordwestbahuhofe, oder bei der Direetion der Diseonto-Gesellschaft in Berlin, oder bei | 
Jen Herren M. A. v. Rotlischild & Söhne in Frankfurt a. M. deposiren und die Legitimationskarten beheben, 

Mit den Actien zugleich sind die von den Deponenten eigenhändig zu unterzeichnenden Consigsationen in doppelter Ausfertigung : 
einzubringen. Eine Consignation wird mit der Ertragsbestätigung versehen, zurückgestellt. N 

Nach $, 25 der Statuten geben 10 Actien das Recht auf Eine Stimme; kein Actionde kann mehr als 30 eigenberechtigte 
Stimmen in sich vereinigen; als Bevollmächtigter kann Niemand mehr als 20 Stimmen übernelimen 

Die Actionäre können nur durch Personen vertreten werden, die selbst Mitglieder der General- Versammlung sied, und haben 

; in einem solchen Falle die auf der Rückseite der Logitimationskarte beigesetzto Vollmacht auszufüllen und eigenhändig zu unterzeichnen. 

Nach der General-Versammlung können die deponirteu Actien gegen Rückgabe der Fınpfangsbestätigung an dem Erlag: orte 
wieder iwboben werden. — Consignations-Blanguette werden bei den Erlags-Cassen nnentgeltlich verabforgt. 

Wien, am ®. April 1886. 


(Nackdrack wird wicht kannrirt.) Der Verwaltungsrath. 
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Eisenbahn - Unternehmungen 
NUDE empfiehlt ich 


Josef Schebek 


bürgl. Tapezierer u. Decoratenr, 


Lieforast der k. k. Stantsbahnen, Kaiser 
Pordinands-Nordbahn, Südbahn, Leaberg- 
Crernowitz Jassy Eisenbahn ate, 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Beh. der Beh der Karolinengass. Nr. #7. 


JOHANN PRUNER & SOHN 

’ 

Maschinen-Fabrik, Wr, Neusladi 

erszongt neme Wechsel fr «chmılapurge 
Nahnen, Werkzeuge aus Eisen, Pressen 
für Patronen aus Sprenppniver für Ierz- 
werko ww Serinbräche, Maschinen für 
Zündwaarenfabrikation, zur Erzeugung 
von Zündholzschachteln line den gerinıe- 
sıen Papiervorlust, Tunk- und Hobel- 
maschinen für Zündhülzer etc. Ueber 
himmt Repumtaren von Werkrengen fir 
Iahnbedart anwisalle Ikannrbeiten or 


SCHMID & HALLAMA 


Ingenleure, Wien, i., Pestalozzigasse 6. 


Vertreter der Locomotir-Fabrik KRAUSS & Co. 
in München und Linz. 

Technischen Buresan für Eiseneonstructionen, Eisenbahn- und 

Strassenbrücken, nn 










mug Für Eisenbahnen. € 


Putzfäden, Gurten, Tapezigrer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
vos JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I. Bezirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 29. 
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Ansechliesslicher Vertreter 
JuliusOverhoff, Wien. 


Prospecte gratis 
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Knau- Signale tür Eisenbahnen; 


“Adunzui- Latowmenonn 


und alle anderen Biech-Ansrüstange-Gegenustände für Locomotiren umä 
aggons erzeugt 


on. Joh. . Obertimpfler” in Wr.-Neustadt, "5537" 





Olivenöl, Rübschmieröl, Tg 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 

Ss. Klanber 

WIEN, II., Untere Dowaustrasse 25. 


B. BEG&6ER, 
Mechanische Werkstätte und Telegraphen-Bauanstalt 
und Installation elektrischer Beleuchtungen 
WIEN, V., kleine Neugasse 23, — BUDAPEST, Huszär-utcza 7, 


erzeugt sämmtliche Apparnte und Totographon-Material, übernimmt die Ausführung 
souer Irlographen-Linsen sowie eomplater Teleplon-Anlagen, f-rner Installationen 
von elektrischen Belsuchtu 


ystomen. 
General.Vertretung der Internationalen Bell-Telophon-Co. 


FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 


.— 


[ei F—} 








m nach den neuesten, bowährtesten 


für Signalisirungs- und Beleuchtungs- Gegenstände 


Eisenbahnen, Btransenbahnen nd Tramways. 
WIEN, Ill. Bez., Lorbeergasse 13 


10029 





Simmeringer Welchelsen - Wlesserei »n«a Maschinen-Fabrik 


PH. ‚KREUZER & Ch 


ERING, am Donaucanal Nr. ı, 
Comptoir: N, IL, Blisubethstrasse Nr, 28, 


liwfert Welbgnm für Nähmasehinen-, Casern-, Werkzeug-, Wungen-, Waggon-, 

Locomoetiw-, Wagen-, Bahnausrästungs- und andere Fabriken, wie alle 

Arten vom Commerz-Artikeln. ber Wrichguss int schweissbar, härt- und dekmbar 
10108 und lässt sich gut fdilon, melsseln umd bimmı rm 








Für Neu- und Reparatur-Bauten. 
Or. 1, Lerener's patentirtes und prümiirtes Antimerullon, giftfrei, fouersicher 
und geruchlos, vorzüglich bewährt gegen 
Hausschwamm, Fäulniss, Pilz- und Schimmelbildung. 
—. Ohemisch-präparirte 
Pressholzkohlen -Trocken - Briquettes, 
un Neubauten, Stations-Anlagen srlımell Iemwohnbar zu machen resp. deren 


Wände vollkommen unszutrocknes, — (emeut, hydr. Kalk, Darlıpappe, Waaserglas- 
farbeu-Anstriehe ote, ese. 10200 


mn. MM. 





Bu. 


MAX MARGULIES, 
Dudarsst,Taitznerbsulerari28, 
Erste ung. Riemenleder- n. Riemenfabrik, 

Loderhan 
Lieferant der k. ung. Stastanisonbahnen, der prir 
öst,-ung. Siants-Risenbahn- Gnselischaft, der k, k. pr. 
Kuschau:Oderberger Eisenbahn, der ung. Nordostbuhn. 
‚ler unz. Westbahn, der k. k. pr. Donan-Dampfachäff- 
fahrt “Grsallachaft, der Maschiden. und Waggonfabrik 
„Liwom der k ung. Staatsolsenbahnen rte ste, 


für Eisenbahnen, Strassen- und Secundär- 
Hartgussfabricate ; balınen; Zerkleinerangsmaschinen jeder Art, 
art; gunsmalzen jeder Comsiruction, Hart. 

sussroststäbe, Stahlkränze, re. a 


Maschinenfabrik Bukan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, 


ausschliessliche Generalvetrotung für Onsterrwich - Unzum in Harkgunsfahrikaten ı 
J. KEISER, Ingenieur, 

WIEN, X, Eugengasse Nr 2% 

dur Benrbeiteng bei coomplieirien Gegenständen 

e prompt zur Dispasition. 


ELWERTW, 


»38 Jarpei 
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Dimensionen, sowie 
» der ükizze stehen Preis 


Bei Angabe aer 
über Vorkage 





Goldene Medaille 
Antwerpen 1885 


sldene Madaille 


_ Farasgen 1889. Ehrendiplom London 1884 


10145 K. u. %k, Patent, 


E Deltia-Metall SE 


ampüohlt für techwische, bauliche und industrielle Zwecke aller Ari 


Die ästerr.-ungar. Delta-Metall-fabrk A. W. BECKER, 


—— Wwl8S, ı., Lothriagersirame Nr. 15. == 


 Blasbälge und Feldschmieden 


sowie nllo Gattungen 
Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschl- 
nen, Beifblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts- Unternehmungen, 
Bauunternohmer, Fabriken, 
Schmiede ote. empfiehlt 
die k. k. prir 
Hof- und Armeo-Blasbalg- 
und Feldschmieden-Fabrik 


des 


Josef Sehaller in Wien, 


IL, Bothonsterngasae a1. 
Marken- und Mustersunutz 


PATENTE .. 3 


erwirkt das behördl, ooncessionirte 


Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr, 961, 


PAGE & MOELLER, „WIEN 


INGKNIEURE 
Stadt, Riemergnsse 23. 

Broschilre „Erfindungs-Schutz'* v Lehmann & Wentzel, 

%. 1. Euihäli a A. oompleien Test dar önerr un chen Patermiguseize 











von €, O0. Paget, Verla 
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| —-B. & E. KÖRTING, Wien, II, Dresdnerstrasse, 


Fabrik von Strahlapparaten- und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 


GASMOTOREN-FABRIK., 
Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stockholm. 


Empfehlen für den Eisenbalinbetrieb: 
Fe Körting’s Universal -Locomotiv - Injectoren, ‚ir: 


+ däsiger, 
bester Injector, „peist heiss-s Warner bis 70° Cels., sargt much kaltes Wasser 
bis um boch an, Denkbar einfschste Handhabung, während des Bpoisens, kreis 
Verlass an Schlabberwasser 


Körting’s Dampfstrahl 5 Elevatoren en — zur Einrichtung 


on Wasserstationen, 
kömnen saugend constreirt und direet an der Locomotive montirt werden, sangen 
dans kaltes Wasser bis 6 m hoch aa, 


Wir befussen uns mit der completen Einrichtung von Wasserstatlonen, 
I m sowohl mit Bierater als auch mit Pulsometerbetrieb, Ühernehmen die 
Lieferung sämmtlicher Bestandthelle, als: Beserroirn, Dampfkessel ete. eto., 
nach den Bestimmungen des Vereins deutscher Eisenlahn-Verwaltungen 
ausgeführt. 












Forner liefern wir 


Körting®antomatischeVaenumbremse. 


Haupivorzüge dieser Bremsen sind: Schnelle 
Wirkung, stete Controllrbarkelt, Automatieltät, 
billiger Anschaffungspreis und die Möglichkeit, 
von Jedem Wagen und jeden Coupönundie Bremar 
In Wirksamkeit setzen zu können. 


»ı Körting’s Rippenheizkörpern 
richten wir Bureau. und Werkstättenhelzungen 
mit Konseldampf, Abdampf und warmem 
Wasser ein, 


Speclell machen wir auf unsere 


direotwirkenden Pulso- 
meter 
sum Boiriob der Wassemtiatlonen auf- 
merksnm; mehrere llundert Stück sind 
für diesen Zwock sowohl mittelst Damp! 
stationärer Konmel, „la nnch miitelst 
Locomotlrdampf Im Betriebe 





war Mit Broschüren und Prospertes über vorsichnde Apparate stehen wir gern su Diensten. 





Präparirter Dachtheer, feuersichere Er etc. — 
Patentirte Blitzableiter, mit nnschmelzbarer Masse 


A. Urban & Söhne, 


k. k, priv, 


Niefen-, Sehrauben- und Srhraubennul (tn - Fahren. 


Floridsdorf b. Wien und REN, Steiermark, 


Fabrieation von allen Gattungen Nieten, Schrauben, 

Hakennägel etc; Press- und Schmiedetheile, Schrauben- 

und Sicherheitskupplungen für Waggons ete.; Schmiede- 

stücke, roh und appretirt für Maschinen; Dachstuhl- 
Gespärre ete. 





| Metall- 


| Joset Grüllemeyer | 


k. k. Hof- und 


und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Kreta und grösste Fabrik in Onsterreich-Ungarn von Haw- und Möbul- 
bnechlägen in allen Motallun, bezw, Compositiomen. Gegenstände wenden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, bean. a und Grauens 
gegossen und appretiet. Erzeugung von Phospborbronee und Phosphorkupfer. 


Spoolalitäten, Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Baschläce 
für Wagpums aus obigen Metallen, ron Kisenbahn - Billeikänten nach 
Edmoasua'schen System» 


landesbefugte 








überz«gen. — Phosphorbronze, in Blöcken, Rehrguss, 
Blechen (statt Ventilklappen) und Drähten. — Kiesel- 
guhr (Infusionserde), zur Selbsterzeugung der Wärme- 


\ schutzmasse feuerfesten Anstrichs, Trockenlegung feuchter 


Wände etc. — Waggonschieber, Patent Schmid (höchst 

praktisch. — Expansious-Regulir-Apparate, Arma- 

turen, Werkzeugs, Gummi- und Haänfschläuche, Asbest- 

Fabrikate, Maschinen-Treibriemen und Betriebs-Requisiten 
“ aller Art liefert in Prima-Qualität 


Ingenieur EMIL SCHIEFFER, 


10130 WIEN, IIL, Hainburgerstrasse 21, 


_ Technisches Bureau 


Rud. Stummer v. Traunfels 


beb, amt. u. beeid. Ciril-Ingenieur. 


Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 
Projectirung und Bau von Haupt-, Secundär-, Schmalspur-, 
Strassen- und Industrie-Bahnen, 

Projectirung und Durchführung von Strassen-, Wasser- und 
Hochbanten, 
sowie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. 


, Administration von Gebäuden und industriellen Etablissements. 


Kostenvoranschläge, Gutachten, Schätzungen, Collaudirungen. 
10144 heksen IL, Salesianergasse 5. 








ANMANAANAAAMBAANAMAN ANA NAMDARALAAND BAHR B RAN! ABA AUNIEBABARNARANAARAL 


Desterreichisch-Alpine Montan-Gesellschaft, 


besitzt. in Stoiermark, Kärnten, Ober- and Nivder-Oenterreich Ooaka- und Holzkohlen-Hochöfen, Bessemer- und Martin-Stahlhütten, Guss- und 

Frisch-Stahlhütten, Maschinenwerkatätten und Kesselschmieden, Stabeisen- und Blechwalzwerko otc. in Schwechat, Nenberg, Mariazell, 

Krieglach, Kındberg, Kapfenberg, Graz, Piehling, Eibiswald, Reieiramming, Nieflau, Eisanerz, Vordernberg, Donawitz, Zeltweg, Heft, Lölling, Eberstein, Treibach, 
Buchscholden, Kingenfurt, Prevali u, s, w. und liefert: 

Eisenbahnschlenen aus Bassamerstahl und Eisen, Ketten, geschweisst und angeschweiset aus Eisen and Stahl, 

Schienennägel, Laschen und Unterlagsplatien, Fagon-Kisen aller Art, 

Weichen und Kreuzengen, Stabeisen (Fluss- und Schwelsseiseon) aller Dimensionen, 

Achsen, Bandagen und complete Radsätze, Draht und Drahtstifte, Holzschranben, 

Schmiedestücke Jeder Art, Bossemer-, er Puddel-, Hoerdfrisch- und Tiegelgussstahl 

Brücken-Construotlonen in Eisen und Stahl, aller Hürtegrad R 

Wasserstations Einrichtungen, Stahliagongues, Sarablätten, Wagenfedern, Achsen, Schrawbstöcke, Ambose, Winden, 

Waggon- und Locomotir-Federn, Dampfkessel, Hesorvoirs und sonstige Kosselschmiedarbeiten, h 

= Guswaaren aller Art, Dampfmaschinen, Dampfkimmeor, Turbinen, Wassorräder, und sonstige | 

4 Reservoir, Tender- und Kesselbloche, maschinelle Einrichtungen aller Art F 

Locomolir-Frames aus Eisen- und Stahlblech, ve. 6 


Sitz der Gesellschaft in Wien. 


Bureaux: | 55 und munter 2 
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Friedrich Weichmann® Wie. Wien 


Special-Fabrik für 
Signalisirungs, Beleuchtungs und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen eto. 
== II., Körnergasse 5, == 


liefert complete Ausrüstungen für 


Strecken, Bahuwächter-, Stations-, Burean-, Wartesaal- u. Restanralions-Localitäten, 
Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 
Type der 12, IE. österr. Stasatskahnen, circa 10.000 im Verkehr. 
Coup6-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente, 


Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


N.B. Simmiliche im letzter Zeit newangelegio Elsonbahnlinien, daranter die k, &. galizischo Transrersalbahn 
und Arlbergbabn, wurden von mir ausgerlistet. 
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Locomotiv- Fabrik KRAUSS & 0 


Münohen und Linz. 


Locomotivon LOCOMOBILEN 


für Haupt- und Secundärbahnen von 2—12 Pferdekraft. 
von 10—500 Pferdekraft. 


für Strassenbahnen und Tramways, Dampffeuerspritzen 


fir . 
Bergwerksbahnen nach bewährtestem System N) DR ENONE, 
von 15—100 V’ferdekraft. Vorräthe in diversen Grössen, 


IB” Prospeote werden auf Verlangen zugesendet. eg 


Vertreter in Wien: Schmid & Hallama, |., Pestalozzigasse 6. 
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RTING, Wien, II., Dresdnerstrasse, 
Fabrik von Strahlapparaten- und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 
GASMOTOREN-FABRIK, 


Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Baroelona, London, Manchester, St, Petersburg, Stockholm. 
Empfehlen für den Eisenbalnbetrieb: 


© Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren 


doppel- 
s düsiger, 


bester Injerter, speist beisss Wasser bis 70" Cels., sangt auch kaltes Wasser 
bis om boch an. Denkbar einfachste Handhabung, während des Speisens, kein 


Verlent an Schlabberwasser. 


Körting’s Dampfstrahl- Elevatoren 


dienen zur Einrichtung 
von Wassersiationen, 


können saugen! comstrairt and direct an der Loeomolive montirt werden, saugen 
dnnn kaltes Wasser bie Am hoch an. 


Wir befamen uns mit der completen Einrichtung ron Wanserstatlonen, 
sowohl mit Elerntor- nis auch mit Pulsometerbetrieb, Übernehmen die 
Lieferung sümmtlieher Bestauidthelle, als: Henerrolrs, Dampfkensel ete, #te.. 
un den Bestimmungen des Vereilnn deutscher EKinenbahn-Vermaltungen 


ausgeführt. 


Sperlell machen wir auf unsere 


directwirkenden Pulso- 
meter 
zum Botrieb der Wassorstationen auf- 
merksam; mehrere Hundert Stück sInd 
für diesen Zmeck somohl mittelst Dampi 
sintionärer Kessel, als anch miltelst 
Locometirdampf im Betriehe 


Ferner liefern wir 


= Körting®antomatischeVacnnmbremse, 


Hasptrorzäge dieser Bremsen alndı Schnelle 


Wirkang, stete Controllrbarkelt, Automatlicität, 
billiger Anschaffungsprein und die Möglichkelt, 

ron Jedem Wagen und Jedem Coupenusdie Bremar el x 
is Wirksamkeit setzen zu können. 


u Körting’s Rippenheizkörpern 
richten mir Bureas- und Werkstättenhelzungen 
mit Keseldampf, 
Wasser ein, 


Abdampf und warmem 


war Mit Broschüren und Prospecten über vorstch- nde Apparate stehen wir gern zu Diensten. 





&. Urban & Söhne, 


k. k. priv. 


Nielen-, Sehrauben- und Sehraubenmulten = Fahikn. 


Floridsdorf b. Wien und Gradenberg, Steiermark. 


Pabrication von allen Gattungen Nieten, Schrauben, 

Hakennägel etc; Press- und Schmiedetheile, Schrauben- 

und Sicherheitskupplungen für Waggons ete.; Schmiede- 

stücke, roh und appretirt für Maschinen; Dachstuhl- 
Gespärre etc. 





Josef Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring hrı Wien, Langegasse 61. 


Erste an grösste Fabrik in Danterrwich-Ungarn von DBau- und Möbel- 
bunchlägen in allen Mutallun, beaw, Compositionen. Örgenstände werden nach 
Zeichwangen oder Modellen in allen Metallen, Weich-Eisenguss und Uraugess 
gegossen und appretirt. Erzeugung von Phosphorbronee und Phospherkupfer. 


Speeoialitäten. Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Beschläce 
| für Waggons aus eigen Metallen, von HKisenbahn » Billetkästen nach 
Edmonsın schwa Syatom 


H 


| Präparirter Dachtheer, feuersichere MEER ete. — 


 Patentirte Blitzableiter, mit nnschmelzbarer Masse 
äbers»gen. — Phosphorbronze, in Blöcken, Rohrguss, | 


' Blechrn (statt Ventilklappen) und Drähten. — Kiesel- | 


guhr (Infasionserde), zur Selbsterzeugung der Wärme- 
schutzmasse feuerfosten Anstriche, Trookenlegung feuchter 


| Wände etc. — Waggonschieber, Patent Schmid (höchst 


praktisch. — Expansions-Regulir-Apparate, Arma- 

taren, Werkzeuge, Gummi- und Haänfschläuche, Asbest- 

Fabrikate, Maschinen-Treibriemen und Betriebs-Requisiten 
aller Art liefert in Prima-Qualität 


Ingenieur EMIL SCHIEFFER, 


10130 WIEN, IL, ae re 21. 





‘ Administration von Gebäuden und industriellen 


Technisches Bureau 
Rud. Stummer v. Traunfels 


beih. ant. u. beeid. Civil-Ingenisur 


Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 


Projectirung und Bau von Haupt-, Beeumlär-, 
Strassen. und Indastıiv-Bahnen, 
| Projectirung und Durchführung von Strassen-, Wasser- und 
Hochbauten, 
sowie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. 
tablissements, 


Schmalspar-, 


Kostenvoranschläge, Gutachten, Schätzungen, Collaudirungen. | 
Wien, aa BONIEEEEREEES 5 


10144 





-. 
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"Oesterreichisch-Alpine Montan-Gesellschatt, 


besitzt in Steiermark, Kärntem. Mber- und Nirder-Oesterrich Oonks- und Holzkohlen-Hochöfen, Bessemer- und Martin-Stahlhätten, Guss- und 
4 Frisch-Stahihütten, Maschinenwerkstätten und Kesselschmieden, Stabeisen- und Blechwalzwerke etc. in Schwechat, Nahe: Marlazell, 
 hrieglach, Kimdberg, Kapfuuberg, Graz, Pichling, Eibiswald, Beiei,ramming, Hieflas, Eiseserz, Vorderaberg, Donawitz, Zeitwog, left, Lölling, Eborstein, Treibach, h 

Buchscheiden, Klagenfurt, Preyali ws, w. und liefert: k 

















Eisenbahnschlenen aus Nessemorstahl und Kisen, Katton, geschwelsst and angenchwolsnt aus Kisen und Stahl, 

 Schiemennägel, Laschen und Unterlagsplatten, net Eisen allor Art, 

# Woichen und Kremzungen, Stabeisen (Fluss- und Sohweisseisen) aller Dimensionen, 

# Achsen, Bandagen und complete Radsätze, Draht und Lrahtstilte, Holzschranben, ß 

4 Bohmiedestficke jeder Art, Bossemer-, ende Puddol-, Hordfrisch- und Tliegelgussstahl & 

| rm nng ah nme in Eisen und Stahl, aller Härtegr $ 

‚| messen Einrichten) Stahliagunguss, Subiktter, Wagenfedern, Achsen, Sehraubstöcke, Amboss, Winden, 

N aggon- und re Ei Dampfkessel, lioserroirs und sonstige Kesselschmiodarbeiten, ß 
Gusswaaren aller A Dampfmaschinen, Dampfhämmer, Turbinen, Wasserräder, und sonstige FE 
Reservoir, Fender. un und Zummmeshnehe, maschinelle Einrichtungen aller Art = ß 

..w 





Locomolir-Frames aus Eisen loch, 


Sitz der Gesellschaft in Wien, 
Bureaux:  nnndmnnesnotnneninen 55 und Maxzimilianstrasse 2 









NNYNHJ13M 









Friedrich Weichmann‘ y ww Wien 


Special-Fabrik für 
Signalisirungs,, Belenchtungs- und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen eto. 
= II., Körnergasse 5, 
e liefert complete Ausrüstungen für ‚ 2. 
Strecken, Bauwächter-, Stalions-, Burcan-, Wartesaal- u, Restanrations-Localitäten, 
Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 
Type der le. E, österr, Staatsbahnenr, circa 10.000 im Verkehr. 
= Coup6-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente. 
=  Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
= Schluss- und Ausschlag-Laternen, 
» 
zZ 
= 




















PATENT 





Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


N.B, Sämmtliche ia heiztor Zeit nenangeloglo Eissnbahnlinien, darunter die k, k, gulizische Tranarersalbahn 
nd Arlbe ae“ werden von mir am sit, 







ger 








Locomotiv-Fabrik KRAUSS & (8 


Münohen und Linz. 







Locomotiven LOCOMOBILEN 
für Haupt- und Secundärbahnen von 2—12 Pferdekraft. 
von 10—500 Pferdekraft. 
für Strassenbahnen und Tramways, D ampf feuersp ritzen 
von 6002000 Liter Förderung. 






Bergwerksbahnen nach bewährtestem System 


von 15-100 Pferdekraft, 


ME Prospocte werden auf Verlangen zugesendot, u 
Vertreter in Wien: Schmid & Bestalozzigasse 6, 





Vorräthe in diversen Grössen. 
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STERN & HAFFERL, 


Technisches Bureau für Localbahnen, 


Transportable Stahlbahnen (Dietrich's Patent), 
Projectirung und Bau von Localbahnen, Dampf- und 
Pferde - Tramways, Montan-, Industrie-, Landwirth- 

schafte-, Zahnrad-, Drahtseil-, elektrische Bahnen, 


Durchführung 
aümmtlicher bierauf berüglicher Arbeiten. 


WIEN, BUDAPEST, 


IWW. Faroritonsirasse V, Kalmsnnugasnse MM. 


KRONSTADT, Kornıeile 5%. 





St. Egydyer 
Eisen- uhd Stahl-Industrie-Gesellschaft 
Contral-Bureau: 
WIEN, I., Maximilinanstrasse Nr, 12, 


empfiehlt Tiegelguss-Stabl, und zwar Werkzeug-Stahl, Cbrom-, Mangan- 
und Wolfram-Stahl, geschmiedet und gemalt, Umm-Btahl-Könige ia allen 
Härtograien. 
Dräbte aus Holskohlen-Frischelsen, Bessemer. und Gusa-Stahl, blank, ver- 
ziakk nad versinnt, Kupferdrähte für elektrische Leituugen uud Apparate. 
Feilen und Haspeln in bekannt vorzäg- 
Ishter Qualität ans iealem Tiegelzus. = 
er al. A " Zeichen: [I 
Drabtsoile für Bremsherge, Bromsth rn. Pe 
Seilbahnen, Trausmissionen uml Förde FI FISCHER 
ruugen, Uoberfuhren und Schiffstsue aus g 
Frischeisen, Bememer- und Patent-Stahl- ©2 
draht, biuak, veorzinnt sad verziskt, Kupferselle far Blitzableiter, See: 
trische Licht- und Kraftübertragung. 





HÜBNER & MAYER 


E.K Dr PRIV. 


MASCHINEN- UND DAMPFKESSEL-ARMATUREN-FABRIK | 
WIEN, V., Luftgasse 3 w5 


nächst der Schönbrunner Linie 






E 






Zwei Jahre Garantie 
für neue und reparirte Ma- 
someter, sowie bei Anbrin- 
gung der directen Schate- 
vorrichtungen in Manomet, 
bisheriger Construction, 
Umtausch defecter gegen 
neue Manometer. 
‚I Ausführung nach. den Typen 
der Eisenbahnen der Mon- 
archie, mit den patentirten, 
Sidireeten Schutzvorrich- 
‚Hinngen gegen das Ucber- 
hitzen, Einfrieren u, Bersten 
der Federn, gegen Stoss- 
wirkungen, 
Zerstechen der Plagnd- 
Schutzplatten, gegen das 
Verrostenu. Verschlammen, 
daher: 
Verminderte Reparatars- | 
Bedürftigkeit, fi 
‚ Verlängerte Funetions- | 
dauer, “ 
Genaueste Functionirung. | 


| 10146 ‚Heise Preisarbiung, Bastı Referenzen. 


Prospecote gratisn. france. |: 
















































Muttone & Kurz Er 


Maschinen-Fahrikanten 
bauen ala Apeialität: 
Gas-Anstalten zur Erzeugnng von Leuchtgas 
ans Steinkahlen-, Holt- und Ninoral-Oelen, 
Comprimir- und Füll- Anstalten für Oelgas 
ferner alle Einrichtungen zur 
Beleuchlung von Eisenbahn-Waggons und anderer Fahrzeuge, 
Lieforn Apparate sur Gnsfabrication ala: 


I @nabenkiter, Beinigungs-Arpareie, Rohrleitungen nebst Cande- 
r-Laternen eto, 

Installatiemen von Gas- und en für Städte, Fabriken, öfout- 
liche omd Privat-Gebände, 


Anmeldungs-Burean: Fabrik: 
1., Himmeipfortgasse 17 WIEN Gasdenzilorf, Laimserstraase 50. 





re 


Hä rtemittel 
Schmiedeeisen. 


Ber" Proben durch “sg 
SIGMUND NETTER 
WIEN, 

IIL, Bez., Ungargasse 13. 


HAYWARD'S 


Orieinal - Fenerlösch - Handeranaten 


sind an foleende amnrikanische Finantahnen gallsfurt: 
Noribern Pacific E. R. Co, — Erle R,R, — Union R. BR. Co. — 
Chieazo, St. Pan], Mpls, A Omaka ki, DB, Co, — Mpls. Sault, 
St. Hırla 2 II. RB. BR. Co, — Troy & Lansinchurg BB. Co. — 
Califors St. Cable RB, B, — Fenszir. R, I. Co, — N. Pac, 
c R. ii. Co, — Richmond & Alleghau, R. B. lo. — Bodle & 
Benton It, 4, — Consoildsied BR, R. — Centr, Pas, BR. Co, — 
Citizens’ Pass. EB. DB. on. net 


Monopol und General-Depöt für Vesterreich- Ungerm. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr. 13, 


HUTTER & SCHRANTZ, 


k k, Hof: und aussechl. prir. 


| Siebwaaren-, Drahtgewebe- und Gelechte-Pabrik und Perforir- Anstalı, 

| WIEN, Marishilf, Wisdmühlgasse Ne, 16 u, 18, 

ji empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
Messingäraht- Geweben und -Gefleohten für das 
Eisenbahuwesen, als: Aschenkasten, Rauchkastengitter 
und Verdiobtungsgewebe; ausserdem Fenster- und 
Oberliohten - Sohutzgittern, patentirt gepressten 
Wurfgittern für Berg-, Kollen- und Hüttenwerke, überhaupt 
für alle Montanzwecke als besonders vortheilbaft empfchlens- 
werth, sowie rundgeloochten und geschlitzten Eisen-, 

Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlblecohen 


sn Bieb- und Borlis-Verrichtengen, Vrahtseilen und allen in dieses Fach ein- 
sehlägigon Artikeln in worsäglichsier Qualität zu den billigsten Preisen, 
Nusterkarten u Wusteiete Preisonwante af [Verlangen franco und ul ei 
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Fabrik für Gasmesser, Gas- und Wasserapparate 


F. SCHWEICKHÄRT & (2: 


Lieferanten derk.k Normal-Aichungs-Commission 
14 goldene und 


silberne Medaillen, Ww I E N ’ 


10064 Wieden, Weyringergasse Nr. 11. 


Gasmosser, some sämmtliche Apparate für Gsswerke, Gasdruck- 
Bogulateren, llofer'sche und ‘scho (simmtliche 14 000 Wiener Strussen- 
Internen sind damit versehen), Schatteniose Intensiviaternen, System 
Sogr (aufgestellt vor der k. k. Hofuper, dem Rathhaus, auf dam Graben etc "E 
Gasbrenner jeder Art, Mossing-Drehwaaren für Gaslellangen, Gan- | 
Kochapparate, Gas-Heizapparate, Patent Christ, F. Schweickhart, || 
Olosots und Waschtische Zen Weggens, gem nach | 
den Typen der k, k. Stantsbahn-Dirsetion, Selbstachluss-.l'h ze Ventile, | 
Patent Schrabetz, Bämmiliche Messing-Drehwaaren für Wasserbeitungen. 





14 goldene und 
silberne Medaillen, 






















stätten, 





Für Eisenbahnen nd Maschinen-Werk 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MOLLER, WIEN | 


empäehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Gardolsäure und Carbolsäurepulrer, 
rasch trocknenden, schwarzen Benzinlaok, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co., LONDON. 


— .— nn Te — 















Glas-Fabriken 


Haupt-Niederlage: WIEN Wieden, Freihans. 
Filialen: 
Wien, Rudolfsheim, Schönbrunnerstrasse 26. 


PRAG: 
Ferdinandsstrasse Nr. 38 neu. 


BUDAPEST: 
Königsgasse Nr. 50. 


Aelteste Lieferanten 


für * 
Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 
wie ordinäre und belgische Tafeln, Farbentafeln für 


Signalscheiben, Lampen-Cylinder und Waggon- 
Schalen etc. für elektrische Zwecke ete. ete. 


Alle Gattungen Glaswaaren für Eisenbahn-Restau- 
rationen und den Haushaltungs-Gebrauch. — Grosse 
Auswahl in eleganten completen Tafel-Serricen von 
fl. 8 aufwärts. — Bier-, Wein- und Liqueur-Garnituren, 
Punsch-Servicen ete. etc. 


Preis-Courante gratis, — Feste Fabrikspreise, 
































Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 
K. k. ausschl, priv. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ibre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von baeterienfreiem, gesundem Trinkwasser 
für den Hausbedarf, Eisenbahn-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, weiche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 10191 












Erste k. k. pr. Schattauer 


‘ Kunstbasaltstein-, Chamotte- 
und Steinzeugwaaren-Fabrik 
© SCHLIMP, 


ork Winau bei Znaim, 
WIEN, I, Maysoderganss 4. 
Das beste Trotteir-, Einfahrts-, 
Stall-, Hof- und Strassenpflaster, 
' doppelt glasirte Steinzeugrehre 
' und Kaminaufsätze, basische 
feuerfeste Steine aus reinem, 













"sıyoswumg 










geschlemmten Caolin, Chinaclay 
a (Caolin), naturweiss doppelt ge- 
schlemmt, 






Doppelt glasirte Kami naufsätze, 
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Actien-Gesellschaft 
in 
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Simmering bei Wien. 


(Gegründet 1831. [1° 






N Vorm. H, D. Schmid.] 





Haupt-Erzeugnisse: 
Dampfmaschinen und Dampfkessel 


aller Systeme, 








Er 
nn“ B) . 





5 Fabriken und Wasserstations - Einrichtungen, ” 





: Drehscheiben, Schiebebühnen ete., 
6 Eisenabgüsse, 
)  Eisenbahn- und Tramway-Wagen 


Ira. ih aller Gattungen, 
Draisinen, 


2m. 
Sl 
a 





















ER 1020 Patronen und teschosse., AR 


DEE 












\ Maschinenbau- Actien-Ges Gesellschaft vormas E Breitfeld, Danök & c° 


0214 PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefort 


Maschinen und Apparate für Risenbahnbedarf: 


Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den | Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- | 
Patenten Schnabel & Henning und Kollfürst, maschinen für Kessel- und Trägernietungen, 

C ' . een & Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten. 

omplete Wasserstatlous-Einrichtungen, Reserroire, Pumpen «te. Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Constiwction. 

| Alle Arten Kralne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- | Sehnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betricbe von 

| trieb, Lecomotiv-Hebeböcke, bydranlische Waggon-tuhwerke. Dynamos. 

| Waggon- und Locometir-Drehscheiben, Schiehebähnen für | Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündun 

Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Beleuchtungs-Waxen für Bahnarbeiten bei Nacht. 


Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenieur, I, Hohenstaufeng. 5 in Pest: Herr Carl | Malter, VEIT, Neuer Markt 19 











| Anstreich-Material aller Art 
J. Rankl’® We. & Sohn besonders ausgezeichnete Copal- und Bernsteinlacke für äusseren 


und inneren Anstrich, 


k. k. Hof- ih Glashandlung, Maschinen- und Eisenlacke, 


Einzige Fabriks-Niederinge geriebene Oelfarben und Serbat-Mastic-Kitt 


reich v | in erprobtester Qualität für Dampfdichtungen empfiehlt zu 
u Te ui änssersten Preisen 


Glasstürze WILHELM FROEBE IN WIEN 
| Szene” Zilligete Glnmauen fie die Boderinmss der Binenbahnen, ug” Niederlage IL, Operngasse 14. "ug 
nn u ergree una a Crntral-Dopöt der renommirten Giasuren aus der Fabrik von Heinrich 


r vr , Butterfass in Grünstadt; Modell-Glasuren, farblose und färbige 
Eigenes Waarenhaus: VIH., Lerchenfeldersirasse 8. | | |Maschinen-Giasuren sofort trocknend nnd van arosser Ausdauer. 


SA Aten-Ceslschaft 2a 
Dynamit Nobel 


FABRIKEN: 
Pressburg und Zamky bei Prag. 























IRET. Anerkennengn-Diplam dos nieder- | 1877. Gobdene Medaille den Sechsbanser 
österr. Üewerbe-Vereines. Guwerbe Vereine. 

1833. Hora concoours, als Krparte der | 1880. Ersie Medaille, Berliner Internat, 
Weltausstellung 1474. Thon-Azsstelleng. 

1373, Colleetir-Ausstellang der k, k, | 1880. Goldene Medaille, Wien, Gewerbe- 
Laodw,-Genellachaft, | Ausstellang. 






Perlmoser Portland-Cement, 
Kufsteiner hydraul, Kalk, 
Schottwiener Stuccatur-Gyps, 
Schottwiener Alabaster-Gyps, 


Cement-Pflasterungs-Platten 
für Einfahrten, Küchen, Vestibules, Gänge cte, etc, 





ro 





Concessionirtes Bureau für Spreng- Technik 
vormals 
MAHLER & ESCHENBACHER, 
WIEN, L, Walllischgasse 9, 


liefert alle Sorten 


Spreng- und Zändmittel, insbesonders Spreng-Gelatine, | 
Gelatine- Dynamit, Spreng-Kapselu, Sicherheits- ' 
Zündschnüre. | 

Sämmtliche Bedarfs-Artikel für elektrische Zündung. | 
Bohrmaschiuen für Hand-, Dampf-, Wasser- und Luft- | 






Marmor-Mosaik-Platten 
für Vestibules, Gänge, Küchen ete. ete. ebenso 










Eingelegte Marmor-Mosaik-Platten, 
feinst geschliffen und auch polirt, 


Betonirungen, 
Stall. Einrichtungen, Canalrinnen, Pissoir - Ein- 








betrieb, 
Tief-Bohrgeräthe. Wolf’sche Benzin-Sicherheits- richtungen, Brunnen - Einfassungen, Brunngrände 
Wetterlampen. ots, vie, einplebit die 
1 ap älteste, erste und grösste Comentwaaren-Fabrik von 
SB. Der grösstn Tunpolban dar Gopenwart, derjenige les Arlherm, wurde 









nach voruegegangeeen Versschun mit den verschlsdenstem, mit pmawer | J N üll 
Merktschreierui angspriesehen Spresgmitieln ebenso wis seinureeit der | f 08. eumu er, 
Pat des 8. Sotthard-Tunmels einzig nm allein nur mit Nohel’schen | 

Dynamlten Harchzeführt Iol®: 






Wien, Wieden, Wienstrasse Nr. 3. 


EEE Sa a ern une 7 rg — 











Figenihun, Ikeransgabe ul Verlag dus lub Fr NOBhT SUCER KEANE  Irnek der „STRENG in Wicı 
österr, Kisenbahtt-Beamten. IONnEhrua  9E- Zur. MEHRERE: DI en Für die Wruckensi verautwortiich; ALBEHT PIETZ. 


RES ENTER | 





Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 
werden angebemmen in der 
Adwinlstration 
WIEN, I., Eschantachgasse I1 


Redaction: 
WIEN, 1, Erchonbachgame 11. 





Beitelgn werden nach Versinharıng kanarir!, 
Kanuserifia werden zöcht surückgesteit 


ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement incl. Postversendung 
in Oesterreich-Ungarn: 
Gaztjährig 0. & — Hallyährig fi. &0. 
Für das deutsche Reich: 
Gsanjührig Fark 12, Ralbjährig Mack & 
Im librigen Auslands: 

‚ Ganzjährig Fres. 2% Naitjährig Pron 1 

Rinzelae Nummarn 15 kr, 


—— 
OSann Ioelamatianem portafkei. 
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Die ungarischen Staatsbahnen. 


Auf die Directions-Krise bei den ungarischen Staats- 
bahnen, die zu Ende des vorigen Jahres zum Ausbruche 
kam und damals in ihren Entstehungsgründen unklar blieb, 
ist in diesen Tagen genügend Licht gefallen, um sie ganz 
zu verstehen, Die ungarische Regierung hat nämlich kürzlich 
dem Abgeordnetenhause eine Vorlage wegen Genehmigung 
der Ueberschreitungen der 1884er und 1885er Staatsvor- 
anschlüge unterbreitet, die nicht weniger als 199: Mill. 
Gulden betragen. Darunter sind für Bauten bei den ungari- 
schen Staatsbahnen 47 Mill. Gulden und für weitere Mehr- 
ausgaben bei den Staatsbahnen 3° Mill. Gulden berechnet, 
so dass die königl. ungarischen Staatsbahnen die in den 
Jahren 1884 und 1885 präliminirten Ausgaben allein um 
7er Mill. Gulden überschritten haben. Das ist für sich 
allein genügend, um den Unwillen und die Unzufriedenheit 
des ungarischen Finauzministers zu rechtfertigen, der nun 
unerwartet vor die Nothwendigkeit gestellt ist, eine so grosse 
Mehrausgabe zu bedecken. 

Aber das ist noch nicht Alles. Wie die Regierung dem 
Finanzausschusse des ungarischen Abgeordnetenhauses selbst 
mittheilte, ist sie erst im October 1885 zur Kenntniss der 
Budgetüberschreitungen bei den Staatsbahnen gelangt. Der 
Verrechnungsmodus sei ein derartiger gewesen, dass die auf 
das Jahr 1885 entfallenden Mehrausgaben erst jetzt, nicht 
genau berechnet, sondern nur annähernd geschätzt werden 
können. Der jetzige Director der ungarischen Staatsbahnen 
Herr Lukäes erklärte, dass nach dem eingehaltenen Vor- 
gange die zu bewerkstelligenden Auslagen nicht im Stadium 
der Bewilligung, sondern in dem der Auszahlung hervor- 
treten. Es seien auch nach mündlichen Bestellungen Ar- 
beiten ausgeführt worden. Nach den Mittheilungen des 
Abg. Härkänyi sind bei Bauplänen Ueberschreitungen um 
100%, vorgekommen. Es wurde hienach von einem Mit- 
gliede des Finanzausschusses der Antrag gestellt, den 


Wien, den 25. April 1886. 


IX. Jahrgang. 


gezogen, nachdem der Minister-Präsident erklärt hatte, dass 
er die Verantwortung übernehme, da die Ausgaben, wenn 
auch nicht in correcter Weise, so doch im Interesse des 
Staates geschahen. Böse Absicht oder eine Verschwendung 
des Staatsvermögens kam nicht vor, und so sei es auch 
nicht am Plätze gewesen, gegen einen Beamten, der sich 
unleugbar grosse Verdienste um die Staatsbahnen erworben, 
im Disciplinarwege vorzugehen. 

Mit den vorstehenden Erklärungen steht eine Enun- 
ciation des früheren Direetors der ungarischen Staatsbahnen, 
die in Budapester Blättern erschieu, im Widerspruch. Mit 
Rücksicht auf die Anklage, dass die Ausgaben der Diree- 
tion für Investitionszwecke der Regierung nicht rechtzeitig 
bekannt wurden, erklärt Herr von Tolnay Folgendes: 
„Die Berichte über die Verhandlung des vom Commu- 
nieations-Minister unterbreiteten Gesetzentwurfes im Finanz- 
ausschusse des Abgeordnetenhauses zwingen mich, folgende 
Thatsachen zu constatiren: 1. Bei der Direction der Unga- 
rischen Staatseisenbahnen wurden die in Rede stehen- 
den Bau- und Investitions-Credite, sowie die diesbezüglichen 
Liquidirungen und Anweisungen stets derart geführt, dass 
man jeden Augenblick deren Stand wissen konnte, und hatte 
auch der Communicatious-Minister, beziehungsweise die 
betreffende Fachsection des Ministeriums fortwährend Kennt- 
niss von denselben. 2, Solche Bau- und Investirungs- 
Arbeiten, welche keine budgeimässige Beieckung hatten, 
wurden während der Zeit meiner Präsidentschaft niemals 


; ohne vorher eingeholte Bewilligung des Communications- 


Ministers gestattet. 3. Die Beurtheilung jeder Öffertrer- 
handlung und die Gutheissung jedes Arbeits- oder Lieferungs- 
vertrages, auch dann, wenn dieselben eine budgetmässige 
Bedeckung hatten und vom Minister bereits gestattet 
waren, erfolgte ohne Ausnalıme entweder in der Gesammt- 
sitzung der Direetion oder auf Grund der Anträge dieser 
Gesammtsitzungen durch den Communieations-Minister im 
Sinne der Vorschriften. A. Jenes Verrschnungssystem, mit 


früheren Director der. Staatsbahnen einzuladen, mündlich welchem der in Rede stehende Gesetzentwurf die Noth- 
Anfklärungen zu geben, allein der Antrag wurde zurück- ' wendigkeit der Uebertragung von Crediten motivirt, besteht 
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darin, dass nur jene Ausgaben zu Lasten des Budgets 
irgend eines Jahres verrechnet werden können, welche bis 
zum 31. December desselben Jahres factisch efectuirt 
wurden. Dieses System oder richtiger Priueip steht mit dem 
Verrechnungssystem der Staatsbahnen oder gar mit deren 
Organisation in keinerlei Zusammenhang. 5. Die für die 
Directioa der Ungarischen Staatsbahnen hinausgegebene 
neue Instruction erweitert nicht die vorgängige Controle 
der Ausgaben durch den Minister, sondern engt sie im 
Vergleiche zur; jrüheren Instruction noch ein. Diese That- 
sachen werden von den Büchern der Staatsbahnen, von den 
Acten der Staatsbahnen sowohl wie des Commmmications- 
Ministeriums und von den über die Gesammtsitzungen der 
Direction geführten Protokollen bewiesen.« 

Diese Erklärung hat eine offieiöse Gegenerklärung her- 
vorgerufen, in der die Angaben des Herrn v. Tolnay auf 
das Entschiedenste bestritten werden. Es wird in derselben 
behauptet, dass der Communications-Minister wiederholt 
gegen die kostspieligen Ueberraschungen, welche ihm bereitet 
wurden, protestirte; ja es sei sogar bei einer Gelegenheit 
Herrn v. Tolnay mit der Einleitung der Disciplinar-Unter- 
suchung gedroht worden, wenn er sein eigenmächtiges 
Gebahren nicht einstellen würde. Nur durch diese Will- 
kürlichkeit des Directors seien die Ueberschreitungen 
beim Pester Centralbahnhofe zu erklären, dessen Rechnungen 
noch beute nicht liquidirt sind. Das Ministerium habe erst 
- von der vollendeten Thatsache Kenntniss bekommen; nur der 
wiederholten Anordnung des Ministers sei es gelungen, die 
. Direetion zu bewegen, dass sie etwa 1000 Waggons, die 
sie von einer Gesellschaft — natürlich gegen Bezahlung — 
entliehen hatte, wieder zurückstellte, nachdem von den eigenen 
Waggons der Staatsbabnen Hunderte und Hunderte vor und 
nach jener Rückgabe die längste Zeit hindurch leer und 
unbenutzt standen, Die Regierung habe auch nicht von 
allen Verträgen Kenntniss gehabt, nachdem es sich sogar 
einmal ereignete, dass sie einen dieser Verträge, von dem 
sie anf indirectem Wege Kenntniss erhielt,‘ um den Preis 
eines grossen Pönnles rückgängig gemacht bat. Herr von 
Tolnay sei selbst nicht genügend informirt gewesen; denn, 
als die Regierung alte Schienen den Vieinalbahnen zuwenden 
wollte,"stellte er in Abrede, dass die Staatsbahnen solche 
Schienen besitzen, während es sich nachträglich heraus- 
stellte, dass sich in den Magazinen der Staatsbahnen alte 
Schienen befanden, welche einen Werth von 1’s Millionen 
Gulden repräsentirten. So sei es gekommen, dass sich 
schliesslich Credit-Ueberschreitungen von mehr als 8 Mill, 
Gulden ergaben. 

Wir wollen hier nicht untersuchen, wie diese Wider- 
sprüche zu lösen sind. Jedenfalls ist sicher, dass der unga- 
rische Finanzminister erst im October 1885 zur Kenntniss der 
im Jahre 1884 vorgekommenen Budgetüberschreitungen 
gelangte. Ebenso zweifeln wir nicht daran, dass die im Punkte 5 
erwähnte Instrnetion die Vollmacht des Ministers zur Contro- 
lirung der Ausgaben einengt, nämlich die des (ommunications- 


Ministers, während. die des Finanzministers ausgedehnt 
wurde. Hat er doch jetzt einen besonderen, ihm allein 
unterstehenden Vertreter bei den UngarischenStaatsbahnen. 
Wir wollen vielmehr die Frage untersuchen, was nun zur 
Sanirung der entdeckten Unzukömmlichkeiten geschehen wird. 

Das Erste ist natürlich, dass man die Ueberschreitungen 
bedeckt, das heisst, dass man durch Ausgabe neuer Renten 
die Mittel beschafft, um T’es Mill. Gulden zu bezahlen. 
Das zweite ist die Vorsorge gegen die Wiederkehr der- 
artiger Ueberschreitungen. Diesfalls erklärte Minister- 
Präsident Tisza Folgendes: Als die Regierung im October 
vorigen Jahres zur Kenntniss der grossen Ueberschreitungen 
bei den Staatsbahnen gelangte, vereinbarte sie das neue 
Verwaltungssystem bei den Staatsbahnen, welches eine ent- 
sprechende finanzielle Controle sicherstellt. Dieses System 
gestatte die Hoffnung, dass künftig bei den Staatsbahnen 
keine Ueberschreitungen in solchem Massstabe vorkommen 
werden, wenn auch diese Hoffnung für 1886 noch nieht 
mit aller Bestimmtlheit gehegt werden könne. Die Vor- 
gesetzten jener Behörden, die das Recht auf Ausstellung 
von Anweisungen haben, sind für die Einhaltung der ihnen 
zur Verfügung gesteliten Credite ad personam verantwort- 
lich gemacht. Behufs Sicherung der Einflussnahme des 
Finanzministers auf die Direction der Staatsbahnen wurde 
ein finanzieller Director ernannt, der unmittelbar dem 
Finsnzminister die Vorlagen unterbreiten kann. Es wurde 
ausgesprochen, dass in den einzelnen Minister-Ressorts Au- 
leihen nur durch den Finanzminister bewerkstelligt werden 
können u. s. w. Ferner beschloss der Ministerratl, was 
auch schon im Budget für 1886 zum Ausdruck gelangte, 
dass er selbst mehrfache Rectificationen vorschlagen werde, 
dass er ferner bis zur Grenze der natürlichen Steigerung 
der Einnahmen keinerlei grösseren Investitionen zustimmen 
werde, wenn dieselben auch vortheilhaft und begründet 
wären. Schliesslich sei vereinbart, dass bei jedem einzu- 
bringenden Gesetzentwurfe die finanziellen Consequenzen 
desselben besonders geprüft und erwogen werden müssen. 
Der Referent über die Vorlage der Regierung begnügte 
sich damit nicht, sondern beantragte eine Reihe von Reso- 
lutionen, die desshalb sehr interessant sind, weil aus dem, 
was für die Zukunft verboten wird, ersichtlich ist, was in 
der Vergangenheit möglich war. Es soll hienach vom Par- 
lamente ausgesprochen werden, dass ohne Willen und Zu- 
stimmung des Reichstages keine neuen Stellen systemisirt 
und nicht einmal provisorisch besetzt werden; dass ferner 
olıne Ermächtigung keine solchen Bauten begonnen werden, 
welche eine mehrjährige Belastung zur Folge haben; dass 
ohne Wissen der Legislative keine pensionsberechtigten 
Aemter und keine Pensionsfonds geschaffen werden; dass 
schliesslich die Regierung, mit Ausnahme der nicht vorher- 
zusehenden Fälle, sich “ller grösseren Bauten und Investi- 
tionen enthalte, 

Diese Anträge wurden abgelehnt, der Finanzausschuss 
bernügte sich mit den obigen Erklärungen des Minister- 
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Präsidenten, denn jene Anträge verlangen nur Selbstver- 
ständliches, und sind deshalb überflüssig, wenn die Regierung 
in der Staatsbahnverwaltung Orduung hält, was nun in 
Aussicht gestellt wurde. — 

Das ungarische Abgeordnetenhaus wird, wie nicht zu 
zweifeln, die verlangten Credite bewilligen und so über die 
Vergangenheit den Schleier der Vergessenheit breiten, Die 
Moral dieser Episode, die leider mit der Beseitigung eines 
hochverdienten Beamten abschloss, ist leicht zu ziehen. Es 
handelt sich hier um einen Fehler nicht so sehr in der 
Sache, als in der Form. Es ist fraglich, ob die Ausgaben, 
welche über das Budget hinaus gemacht wurden, nicht 
unerlässlich waren, und nicht auch von jedem anderen 
gewissenhaften Director für nöthig erklärt worden wären; 
allein sicher ist, dass sie vorerst in's Budget einzustellen, 
oder wenigstens in Form von Nachtragserediten der Geneh- 
migung des Parlamentes zu unterziehen waren. Es ist 
gewiss vom Standpunkte einer geordneten Finanzgebahrung 
unzulässig, wenn ler Finanzminister eines Tages durch die 
Thatsache überrascht wird, dass aus den beiden vorausge- 
gangenen Budgetperioden noch 7 Mill. Gulden Ausgaben zu 
bedecken sind. In der Sache selbst mag gegen diese For- 
derung nichts einzuwenden sein, allein die Form ist unzu- 
lässig. Bei einem solchen Systeın macht die Staatsbahn- 
verwaltung das Budget illusorisch, und ist eine geordnete 
Finauzwirthschaft unmöglich. 


Die Tarif-Cartelle. 

Wenn, wie es in den letzten Monaten geschehen, prak- 
tische Eisenbahnmänner die Tarif-Cartelle zum Gegenstande 
von Untersuchungen machen, so ist dies ein Zeichen, dass 
auf diesem Gebiete des Eisenbahn-Tarifwesens nicht Alles 
in bester Orduung ist. Denn Praktiker werden nur durch 
den empfundenen Missstand bewogen, mit Reform -Vor- 
schlägen hervorzutreten; nur selten wollen sie das Gute 
oder Bessere durch das Beste ersetzen, sie sind zumeist 
bestrebt, das Schlechte zu beseitigen und etwas Brauch- 
bares zu schaffen, Die uns vorliegende Brochure von Emil 
Rank, commerciellen Beamten der Nordwestbahn*), bestä- 
tigt diese Ansicht, Sie constatirt, dass es für die Haupt- 
frage bei Cartellen, nämlich wie der Verkehr unter den 
eoneurrirenden Bahnen zu vertheilen sei, noch keine prinei- 
pielle Lösung gibt, sondern dass diesfalls von Fall zu Fall 
Vereinbarungen getroffen werden, d.h. dass das grosse Gebiet 
der Tarif-Cartelle noch wissenschaftlich zu ergründen ist. 


Die zu entscheidende Frage lautet: Nach welchen 
| nach Abzug der Regieauslagen verbleibenden Reingewinn 


Grundsätzen würde ein Schiedsrichter den zur Verfügung 
stehenden Gesammtverkehr auf eine Reihe von ungleich 
langen Coneurrenzbalnen vertheilen? Nach Rauk sind zu- 
nächst zwei Momente zu berücksichtigen: Die Längen der 
in Frage kommenden Eisenbahnen und die Bigenthums- 


*) »Die Tarif-Cartelle der österreichisch-ungarischen Eisenbabnene 
von Emil Rank, Wien, 1686. Commissions- Verlag der »Steyrermüllr, 





Verhältnisse, d. h. ob der Verkehr, um den es sich han- 
delt, für die Eisenbahnen Localverkehr, Anschlussverkehr 
oder Transitverkehr ist, Es handle sich um den Verkehr 
von A nach B. Derselbe ist für die Bahn Nr, I Localverkehr, 
sie wird concurrenzirt von den Bahnen Nr. II und III, die 
aneinander anschliessen und A mit B verbinden, ferner durch 
die Bahn Nr, IV die von A ausgeht und in die Eisenbahn 
Nr. I einmündet, bevor sie B erreicht, endlich durch die 
Balın Nr. V, die weder A noch B berührt, aber als Transit- 
bahn zu passiren ist, Wie ist da der Verkehr zu theilen? 
Ist der Verkehr — s0 lautet die Antwort, die uns der Ver- 
fasser gibt --- für alle in Frage kommenden Eisenbalinen der 
nämliche, also stets entweder Localverkehr oder Anschluss- 
verkehr u. s. f., so entscheiden die Längen. Eine Mehrent- 
fernung von 5%, gegenüber der kürzesten Strecke bleibt 
ausser Betracht; Concurrenzrouten mit Mehrentfernungen 
von 625%, geben für jedes Percent Mehrentfernung 5°%, 
von der Normalquote ab, Eine Mehreutfernung von 25%, 
schliesst von der Concurrenz aus. Bei gleichen Eutfernungen 
entfallen gleiche Quoten (Normalquoten). 

Concurrirt eine Eisenbahn, für die der Verkehr Local- 
verkehr ist, mit anderen durch melrere Anschlussbahnen 
gebildete Routen, so erhält erstere vorweg einen Verkehrs- 
antheil, z. B. 20%,, während die restlichen 80°, nach 
den Längen mit einem Abzuge von 5°, für jedes Procent 
Mehrentfernung über 5%, vertheilt werden. Die erwähnten 
zwei Theilungsarten Änden mit einigen Modificationen An- 
wendung, wenn die den Localverkehr coneurrenzirende Bahn 
nur dadurch concurrenzfühig ist, dass sie Theilstrecken der- 
jenigen Bahn benützt, für die der Verkehr Localverkehr 
ist. Ist der Verkehr für eine Eisenbahn Anschluss-, für die 
andere Transitverkehr, dann entfällt für die erstere vorweg 
ein Verkehrsantheil, z. B. 10%,. Der Rest von 90°%/, wird 
nach den Längen vertheilt, wobei für jedes Procent Mehr- 
entfernung über 5°, von der Normalquote 5%, abgezogen 
werden. 

Diese Art der Vertheilung ist einfach, wenn sie auch 
vielleicht eomplieirt aussieht. Mit der Darstellung derselben 
und der Erläuterung durch Beispiele ist der erste Theil 
der Brochure beschäftigt, Der zweite ist Vorschlägen, 
betreffend die Vereinfachung der Cartell-Abrechnungen, ge- 
widinet. Er ist gerechtfertigt durch die Missstände des 
bestehenden Systems, das einerseits grosse Mühe verursacht, 
andererseits so complieirt ist, dass die Eisenbahnen auf 
das Endergebniss häufig mehrere Jahre warten müssen. Der 
Autor will an die Stelle der heutigen dreifächen Abreelı- 
nungen deren zwei treten lassen. Die Abrechnung soll den 


betreffen; die Antlieilstabellen würden nur eine Zusammen- 
stellung der Vorabzäge sein; von der jetzt üblichen pro- 
visorischen Vertheilung der Einnahmen wäre abzusehen, 
weil die definitive Vertheilung rasch herbeizuführen ist. Der 
Autor behauptet, dıss bei einem Verbande von 100 Rela- 
tionen wobei 15 reguläre Tarifclassen und Ausnahmetarife 


und 10 verschiedene Routen-Combinationen vorkommen, 


derselben versuchen. Wir wollen nur die Aufmerksamkeit 


nach dem jetzigen Modus 12000 Ziffern in die Abrechnung | der Fachmänner auf diese interessante Arbeit hinlenken, 


einzustellen sind, darunter 6000 zu rechnende Ziffern, nach | und erwarten von denselben, 


dem neuen Moilus dagegen nur 4620 Ziffern, von denen 
jedoch nur 120 zu rechnen sind. 

Wir können hier auf eine detaillirte Darstellung dieser 
vereinfachten Rechnung nicht eingehen, noch eine Kritik 


Die Eisenbahnen im österreichischen Budget. 


Das am 21. d. M, ansgegebene Reichsgesetzblatt veröffentlicht das vom Kaiser sanctionirte Finanzgesetz und den Staats- 
voranschlag für das Jahr 1886. Wir reproduciren im Nüchfolgenden die auf das Eisenbahnwesen bezöglichen Theile desselben: 


die die gemachten Vor- 
schläge in der Praxis erproben können, das entscheidende 
Votum über die vorgeschlagenen Verbesserungen. 
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I. Staatsansgabem 


Capitel 27, X. Handelsministeriam. 
Titel 1, . Oontrnlleiläng....ousonentonoonernnannsanernternunsernrnn ee een 
. Für die Herstellung der Eisenbahnstatistik . re 
. General-Inspection der österreichischen Eisenbahnen ..... 
. Für Hilfsorgane der General- Ben and ei Ausgaben in "Eisenbahn- 
Angelsfäliiiien: 2:4 as00 tesa nn naar arena nee ana unmen ee 


» 8 
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‚Asiberg-Baln ı.; 545.200 nennen EEE 

. Abzweigungen der Galizischen Transversalbahn........-errsssesneonensenen nenn 

. Ausbau der Eisenbahn von Stryj über Skole an die galizisch-ungarische Grenze am 
Boabld. m :acncsusnensu nase ea nme areas meer re 

. Ausbau der Dalmatiner Staatsbahn von Siverid nach Knin.. ..erennenennerennonn 

. Herstellang einer Abzweigung der Istriauer Staatsbahn von Herpelje nach Triest , 

. Ausbau der Böhmisch-mährischen Transversalbahn 


sm» km 


Kennen sure Turner 


Summe (Titel 9, 88.1 bis 0) 


E. Staatseisenbahnbatrieb. 


. Staatsbahn Mürzzuschlag-Neuberg. .....222@2.2uoceesaeeeeeeeneneananue nenn 
2. Staatsabahn Unter-Drauburg-Wolfsberg 
. Staatsbahn Kriegsdorf-Römerstadt 
. Staatsbahn Erbersdorf-Würbenthal 
. Bodenbacher Bahnstrecke 


» 10, 
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„11. F. Staatsbetrieb der Kronprinz-Rudolf-Bahn und der unter der Ver- 
waltung der k. k. General-Direetion der üsterreichischen Btaatsbahnen stehenden 
Stastseisenbahnen, inclusive der Kaiserin Elisabeth-Bahn, der Kaiser Franz-Josef- 
Bahn, Pilsen-Priesener und der Vorarlberger Bahn. 

g. 1. Stuatsbetrieb der Kronprinz Budolf-Bahn : 
a) Allgemeine Verwaltung. .......+u.-2ernsnrnnsnnnnsnonnunennnrnanıarennsnane 
b) Bahnaufsicht and Bahnerhaltung........... 
c) Verkehrs- und commercieller Dienst... 
d) Zugförderungs- und Werkstättendienst TER TE ETDIET TELTEFERBALESREN POE 
Besondere zu den eigentlichen Betriebskosten nicht ei Ausgaben 
2 Vertragsmässige Zahlung für Verzinsung und Amortisation . 
Feraer an ausserordentlichen Ausgaben : 
Für Einlegen son Flussstählschienen......sunerenorsenenononnnna ann ran nn i 
Für Einlegen imprägnirter Schwellen 
Für Einlegen eiserner Weichen .......42 220 HHR0 HH 000 nenn nur n ar n anna 
Für die Auswechslung von Holzbrücken gegen Biseubrücken ..ursececnuncoee f 
Für den Neubau des Material-Magazines in Kuittelfeld (Schlussrate) . rege 
Für Versicherungsarbeiten bei Lehnen und Böschungen u. 8. We eu cuoccaeeseecrcnr- 
Für Herstellung eines Heizhauses in Aussee und Aufstellung der fehlenden Brücken- 
WERZUN Sauna near ar ern ner anne een ee 


Für Centralisirung der Einfahrtsweichen und 'Sicherheitseiorichtungen in verschiedenen 
| Stationen 


DE ee ee 


Da ee ee Be Se ee ee er ee ee ee ee ee 


Verstärkung des 7 Bahuie aus Anlass des te Ichres 
Für Geleise-Anlsgen in verschiedenen Stationen... ocnumonsaocauaaaeensnanen ren 
Für diverse Hochbauten in verschiedenen Stationen .. .cacanaccceseueeseeenuecene 
Für unvorhergeschene Bauauslagen und für die Herstellung von Industriegeleisen.. 

Für at neigen (zweite Rate) 
Für Beschsflung von Reserven für Loeomotive, Tender und Wagen 
| Für mobile Militär-Einrichtung für Annecbedarf 
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Summe (Titel 11, & 1) 


Ausgnben 


ordentliche 


1887 
Gulden üsterreichischer Währung 


307.270 
237.970 


34.020 
70,900 
25.400 
43.100 
173.420 


96.600 
1,268.800 
1,315.200 
1,245.300 

277.200 
7,135.950 


Isiheibff) 


11,330.050 


assserordentliche, um awar 
mis der Verwendungsdauer 
bin Ende März 


33.735 
3.000 
15.709 


20.000 


1258 


1.437 
31350 


2,700.000 

810.000 
1.450.000 
2,600,000 
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7,393.787 


6.250 
1.000 
1.500 
5.304 
14.550 


| 


| 


3.000 
81.200 
25.000 


8.000 


12.000 
6,300 
12.500 
8.000 
18.000 
18,000 
IB 
19.000 
1.500 





152.00 


298.300 





I. Staatsausgabenm 


8. 2. Betrieb der westlichen Staatsbahmen [Arlberg-Baln und des Traject- 
betriebes, der Braunan-Strasswalchener, Niederösterreichischen (Donau-Uferbahn 
und südwestliche Linien), Rakenitz-Protiviner, Tarvis-Pontafeler Bahn), der Kaiserin 
Elisabeth-, Kaiser Franz Josef-Bahn, Pilsen-Priesener und Vorarlberger Bahn : 

@) Allgemeine Verwaltung. ..2-=u0unnunu0ssnanamunn en nsnenn ren lenen nennen i 
db) Bahnaufsieht und Bahnerhaltung ...-.n@cacnnarecenen. een 
c) Verkehre- und commereieller Dienst ....uuucucuncuacauuensurnunnnerenen nenne 
d) Zugförderungs- und Werkstättendienst 
e) Besondere zu den eigentlichen Betrieb-kosten nicht gehörige Ausgaben.......:... 
Vertragsmässige Zahlung für Verzinsung und Amortisation „uucueasaseneroerenns 
Ferner an ausseronlentlichen Ausgaben : 
Für Einlegen von Flussstahlschienen „..-.-4erssmeroeeeonnunenunnner ernennen 
Für Einlegen imprägnirter Bchwellen. inaruascaionsnannee een ea 
Für Einlegen eiserner Weichen... .--nerseseeeeneesonnenanensen nenn nun are een 
Befuudirung geleisteter Pensionsfonds- Eimahlangen des Personales der Rakonitz- 
Protiriner Staatseisenbahn (dritte Rate) ».. esse naesenensennenenenenneananere 
Anlagen zur Actirirung ‘des Personenverkehres "auf der Prager Verbindungsbahn 
(148.000 8.) erste Rate... ..--unsunauonenennennnsennenssurnnn nn una anna 
Für Vergrösserung der Werkstättenanlagen in Linz. .uoo--osonoenenenssonenuenen 
Für Vergrösserung der Werkstätteuanlagen in Gmünd (18,000 A.), des Heizlıauses in 
Wörgl (24.000 A.), daun für Hilfsmaschiuen und Werkzeuge für die Werkstätten in 
Wien uud Idns (13.800 B.).uruecsuesnranunnnisnonnungrenusnanner an nenn 
Umbau des Aufoahmsgehändes in der Station St. Polten (Gesammt Erforderniss 
130.000 8.), erste Rate. ...2.2unnscneenauanunnnunnrannenrennr ernennen nn 
Für die Erweiterung der Station Mnichowitz-Strandie (zweite Rate)... ....--urr00c: 
Für die Erweiterung der Station Sandau zu einer Frachtenstation (sweite Rate) ..... 
Für Errichtung einer Wasserstation und Adaptirung eines Aufnabmsgebändes in der 
Station Schwarzenau > Bäte). .oornnaasnasuonnnsera nennen rennen 
Für die Vergrösserung der Stationsanlagen uud der österreichischen Zollballe in a. 
(zweite Babe) asssoronnsuunaususuenen usunnroanrennnn sn ater nr nern 
Für die Erweiterung der bestehende» Geleise und Gebäude in Sobieslau...... BEFTR 
Für Vermehrung der Geleise-Anlagen in Strakonitz ee ea ee a ne en 
Für Vergrösserung des Aufnahmsgebäudes in Tulln... ..sunsnscnennonnen nennen nen 
Für Herstellung eines Ausweichegeleises und Varlerung der Strasse in Hostivar ....- 
Fär Erweiterung der Station Limburg-Maissau zur Frachteustation. .onneneernennen- 
Für Erweiterung der Station Hötzeldorf zur Frachtenstation .. 222 -0HHHHH en 
Für Umgestaltung und Vergrösserung der Haltstelle Baumgarten ..»ersennnreoener on 
Für die Auswechslung von Holzbrücken gegen Eisenbrücken ...s@sunseeraoenaner ne 
Ankauf des Uferplatzes unterhalb der Nordwestbalnbrücke an ‚der Donau (Gesammt- 
betrag 230.000 Ai in zehn Annuitäten mit 5percentiger Verziusung, erste Rate, 
Für Herstellung einer Schleppbahn von der Station Pfibram zu den Hättenwerken . 
Für die Remisirung nen angeschaffter Wagen ...uuacasenuonnenunneannennenenener 
Für Herstellung von Brückenwangen in verschiedenen Stationen „.ureeneerenenenen- 
Für Herstellungen zur Wasserbeschaffung für Wächterhäuser. ...nurenunnrnennnn re 
Für Aufnahmsgebände und Besmtenwohnungen auf der Bahnlinie St. Pölten-Leobers- 
dorf-Gutenstein (zweite Rate)... ........-“0@carcunneuenorenernnnennnennnee nen 
Für Vergrösserung und Erweiterung der Materialmagsciue für, die Eisenbahn-Betriebs- 
Directionen zu Prag und Budweis (zweite Rate) ..ocenanrnwonaseeunsoerarnen een 
Für Erweiterung der Oelgasfabrik in Wien (Schlussrate) ....sacecensnereuerureenen 
Für Centralisirang der Einfahrtsweichen und Anlagen zur Sicherung des Zugsverkehres 
in der Station Salsborg und in verschiedenen kleineren Stationen... .uesaesenenın+ 
Für Verstärkung des Öberbanes auf der Linz-Budweiser Bahnlinie aus Anlass der 
Einführung des Schuellzugsverkehres RE PETEERETE TS ER SRTTIERIAAREPE 
Für diverse Hochbauten in verschiedenen Stationen «ssusacuenrnennonaucnnnunnueen 
Für Geleise-Anlagen in verschiedenen Stationen .....cu-suunsocansossanuunenenrer 
Für unrorkergesehene Bau-Auslagen und für die Herstellung von Industriegeleisen... 
Für Fahrparkvermehrung (zweite Rate) .......202-0s0ounaurauenanecnurnnernaner 
Für Anschaffung von Postambulanzwagen .......suucsuana aeesunnnuseunenenunrnnn 
Für Auschaffung von Reserven für Locomotive, Tender und Wagen ...uu2222rca000 
Für mobile Militäreinrichtung für Armeebedarf .......ununouooeunsesncnnansennen 
Für eine Schiffswerfte in Bregenz (Gesammtkosten circa 25,000 A.), erste Rate . 


Summe (Titel 11, $. 2) nee 
3. Betrieb der Istrianer Stantsbahn ...rscceerernrnenensanse rn er 
4 Betrieb der Dalmatiner m... EEE REITER 
b. 


Betrieb der Staatsbahnen in Galizien (Dniester-, Galigische Trans- 
versal- und Tarmöw-Leluchower Bahn): 
a) Allgemeine Verwaltung .......:2:2seesereuon ernennen ee rer nennen ern 
“ Bahnaufsicht und Bahnerhaltung .....cursrssenernnernne HH RR Hr rennen 
Verkehrs- und commercieller Dienst ...»arsrernennnnees run nern nn nun nn 
d) Zugförderungs- und Werkstättendienst..uurssomunruurnereesneenarner run n onen 
e) Besondere za den eigentlichen Betriebskosten nicht gehörige Ausgaben .ccr2nn..: 
Ferner an ansserordentlichen Ausgaben : 
Für das Eivlegen von Flassstahlschiemen .zunsunsnneresnununnenanunounnennnernen 
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1887 1838 
Gubden Österreichischer Wihreng 


386.440 
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406.800 
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67.000 
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195 DUO 


Iısıııadd 


KIATEET] 


378.700 


10.500 
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31.100 
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50.000 | 
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10.000 
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34.600 
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10.000 
20.000 
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5.000 
30.000 
55.000 
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ı. Stastsausgabem 


Ausgaben 
ausserordentlich. 


«rlentliche 





und zwar | 


bis Ende Mär 








mit dor Verwendungsdaner 4 
1847 1888 | 
Gulden Ssterreichischer Währung H 
Für Einlegen imprägnirter Bchwsellän. 2 0a aaa a a aan _ 8.400 _ i 
Für Einlegen eiserner Weichen......cu2.2uacooseneecaenenennnunansun nennen _ 4.100 _ | 
För ein zweites Geleise von Gryböw nach Neu-Sander ee (1. 100.000 1), | 
7 EEE STERTERENTERTTELTEOEERLTITETHEESLTE TE LEENE RP LITT - _ TOO.000 
Für Ergänzungsbanten auf der Strecke Ströie-Gryböw, und zwar Herstellung eines 
ıweiten Geleises und Vergrösserung der Station Ströße, zweite Rate ......arerie: _ u 86.500 
Für Erweiterang der Station Stryj und Herstellung diverser Hochbauten daselbst (auf 
die Dniester-Bahn entfallender Theilbetrag) .......22u@u0 2002 aaasernonanu rue - u 73.500 
Für Erweiterung der Station Chyröw (gemeinschaftlich mit der ersten ungarisch- 
galizischen Eisenbahn) Gesammtkosten 30.000 A., erste Rate... .cneccneacoonuuen _ _ 15.000 
Für Herstellung eines Wohngebändes in Drohobyez (Gesammtkosten 60.000 .), 
77 VE ERTERIOERETFOTERTRDTRPSRTESTTTTETETLTORETERERN E— _ 15.600 
Anlage eines Vorbahnhofes in Tarnıöw (Gesammtkosten 60,000 A.), erste Rate....... _ _ 30.000 
Für Hilfsmaschinen in der Werkstätte zu Neu-Sandez.....cuncuocecuncncaneunnuen _ _ 23,500 
Für unrorhergesehene Bau-Auslagen und für die Herstellung von Industriegeleisen B _ _ 10.000 
Für Fahrparkrermehrung (zweite Bate)...oacseasasusnenonnnonsenennu nn nun _ 506.120 
Für Anschaffung von Reserven für Locomotive, Tender und Wagen ..u2cnsuneneeee- _ _ 29,500 
Für mobile Militäreinrichtang für Armeebedarf ....s@ucnracomunnnuunauunannunnune _ _ 11.820 
Summe (Titel 11, 8. 5) ....+- 3.381.300 436500 — 1,501.040 
Summe (Titel 11, 88. 1 bis 5). 47,726.010 599.00  3,321.140 
Capitel 3%. 
Titel 1. Subrentionen an Verkehrsanstalten: 
Oesterreichisch-ungarischer Lloyd für die Fahrten nach Ostindien: 
u) Bubventign In: Naben... us .nusrsnanannsan a rennen nen er 437.022 fi 
b) Vergütung der Suezcanal-Gebühren in Gold ........e2n0eereen 235.798 » 672.820 _ _ 
» 2. Zittau-Reichenberger Bahn... ...+:2eescue-enenenn an EFRRERETRRTTEN in Gold 50.000 _ - | 
a) Lemberg-Czernowitz-Jasay Balın.....uu@220essonsrsensennnn nennen » Silber _ 1,700.000 0 
b) Galizische Carl-Ludwig-Bahn ."...2cruess@nsssennonen an esneruren en » * - 1,300,000 _ 
©) Oesterreichische Nordweatbahn -..-.2.. 2-0 22sseaseeseeensenneneen >» _ 1,050.000 - | 
d) Süd-norddentsche Verbindungsbahn ......nessenenosseeressnnen een » Noten = 63.000 
> Den beten bietet ir tr titete » Silber u 737 000 = 
e) I. Ungarisch-galizische Eisenbahn: 
1. Onrautiovorschuas „..-cnssaseieserennreaunnsn sterne rt » Silber _ 069.000 2 
2. Betriebs-Defieit-Vorschuss .... 224-2 -H0r0HRnHHHer nennen ann » Noten _ 230.000 _ 
J) Ungarische Westbahn ......uerunrssereenensuene Hear en en nn » Silber - 20.000 _ 
49) Erztierzog Albrecht-Babn.... ».....+.. EIER ENTER TED » >» - 380.000 — 
Ak) Mährische Grenzbahn: 
1: Gurunkistorschune „usa rennen are » Silber = 336.000 - 
2. Betriebsdefieit-Vorschuss .......cus2-200seuansennene en ans een » Noten _ 25.000 _ 
#) Ossterreichisch-ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft: 
Ergänzungunetz ....u220-2uuennauonsannnsensen sur nene nennen » Noten - 700.000 _ 
Summe.. 732.820 8,280.000 _ 
Davon in Noten. snenrnnerunn TER PNtETF 1,455.022 A. 
» 4. Minzverlust für: 
296.798 8. in Gold zu 24 Pereomt.....2ucccesuuenoneurnsusnen nen _ 70,992 -- 
7.262.000 fi. in Silber zu 0 EIER ERTL TCER ENT _ _ _ 
Summe (Tapitel 34, Titel 1 bis 4)..2..... 732.380 8,350.992 = 
Capitel 38, Allgemeine Stuntsschuld: 
Titel & D. Annuwitätan die Südbahn. ....ncnccen een sauna ren nana anne un anne 762.047 - _ 
Titel 6. F. Zinsen von Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen und Prioritäts-Obligationen ..... 762.452 _ _ 
37.200 _ 


8. H. Rückzahlung von Eisenbahn-Staatschuldverschreibungen und Prioritäts-Obligationen .. 


Einnshbmen 
ordentliche Pa 


1. Staats-Einnahmen erdentliche 
Gnldon ia Geier, Währ. 
Capitel 33. XL Handelsministerium. 
EIBeE 1, Tentrallllang ou umecsasnnn na nsenneneene am en ann ann nenn an een anna ann nahen“ 1.100 16.992 
» 7. Staatseisenbahnbau : 
| 8. 1. Beitrag des Landes Mähren zum Baue der Böhmisch-mährischen Tranerersalbahn .. ‚ -- 23.000 
| $. 2. Beitrag des Landes Böhmen zum Banc der Böhmisch-mährischen Transversalbahn .......,++- 250.000 
» 8. Zinsen und Rückzahlung von dem an die Localbahn Bozen-Meran erfolgten Bauvorschnsse : 
$. 1. Zinsen für das Jahr 1886 .2..0csecacenecansereranurn EEE ET ER IREETAFEOETT - 49.680 
8. 2. Capitalsrückerstättung ©0220 .caccne- EEE FRINTTETT TREUE SOHLE NEN TTS TTS _ 1120 
Samme (Titel 8, 88. 1 und 2) .nunsere rn _ 50.8 
» 9. Staatseisenbahn-Betrieb: 
8 1. Für die Stantabahn Mürszuschlag-Neuberg ...HcHrernsHeH Henn nenn nn nenn nennen une 53.000 + 
8. 2. Für die Stantababn Unterdrauburg-Wolfsberg ...-.- ..2-.4=--meonenneoesneneunns ernennen 68.000 - 
Interosaentan-Beiträge ;..„ursracme srurn HH naHa rss arena nr sert herren teten _ 1.710 
Summe (Titel 9, 8. 2) ...2cnenenerunen GRO 1.710 | 
&. 8. Für die Stasatsbahn Kriegsdorfi-Kömerstadt fhierunter 390 Ri. in Gold)... ...cuc@cnenresease en 28.300 - | 
! Münzgewiun bei obigem Golde (24 Percent Agio) ...accorennanuuunaecauee Vmananeesernaenneen Rn 118 | 
| Summe (Titel » 8.3). 28,300 18 | 
) 
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Einnahmen 
“unrdr- 





U. Staats-Einnahmenm sämtliche a 
| dulden ia österr. Währ., 
| 8. 4. Für die Staatsbahn Erbersdorf-Wärbenthal (hierunter 367 fl. 50 kr. im Gold) ozsenonanerenes 44.000 u 
Münsgewinn bei obigem Golde (24 Percent Agio)......cusssseeenenennensnensnenunnnanenenenen - 88 
Summe (Titel 9, 8. buoncnsccaceenneen 44.000 88 
$. 5. Für die Bodeubacher Bahnstrecke in Gold .....uenensenenanseonsnnsseenuenenensunnnnuen 107.450 — 
Münzgewinn bei obigem Goulde (24 Percont Agio)...uneneneneennnnnenenenennensenensenennennn: _ 25.788 
Summe (Titel 9, &. 5) arersnennnennenen 107.450 25.788 
Summe (Titel 9, 88. 1 bis 5). .ncennene» 300,759 27.704 
| » 10. Stnatsbetrieb der Kronprinz Rudolf-Bahn und der unter der Verwaltung der k. k. General-Direction 
der österreichischen Staatsbahnen stelieuden Staatseisenbahnen, inclusive der Kaiserin Elisabeth-, 
Kaiser Franz-Josel-, Pilsen-Priesener und Vorarlberger 
| 8. 1. Kronprinz Eudolf-Bahn: 
| Betriebs-Einnalimen. -.u2umrarree nern nn nn a an nn ee aeg an 6,000,000 _ 
8. 2, Arlberg-Babn und Traject-Betrieb, Braunau-Strasswalchener, Niederösterreichische (Donau-Ufer- 
| Bahn und südwestliche Linien), Rakonitz-Protiriner, Tarvis-Pontafler, Kaiserin Elisabeth-, 
| Kaiser Franz Josef-, Pilsen-Priesener und Vorarlberger Bahn: 
| Betrlebmeinnahmen ....+0.,-.unnnannunuunnunnues nenn nanu naar rar Hassan pers 31,669.450 _ 
Beitrag der Coinmune Wien für den Wiener Bahnhof der Kaiser Franz Josef-Bahn (in Silber) ..... E 25.313 
Summe (Titel 10, 8. 2) ..uccccaececeaeı 31,669.450 26.813 
8. 3. Istrianer Staatsbahn: ; 
Betriebseinnahmen. ..... REP EU TESREE ENTWEDER TE TEE UTERTERTELLTELLETE PRRPTEOTTETETTR 240.200 _ 
| . 4. Dalmatiner Staatsbahn : 
) etriebseinnahmen ....»-se+s-uss0snaunarerereranen arena a ee ee ade 80,000 _ 
r ‚5. Staatsbahmen in Galizien (Dniester-, Galizische Transversal- und Tarnöw-Lelachöwer Bahn: 
etriebaeinnähllen.. sus on 000nsnonnnn nr enr2ur rar urn ans rs euer ner nern n urn en urenn  4,502.700 u 
Summe (Titel 10, 88. 1 bis 5) .......+.. 40,492.350 25.313 
Capitelsd. XX. Entschädigung seitens der Kaiser Ferdinands-Nordbahn für 
den Aufschub de» staatlichen Heimfallsrechtes hinsichtlich der 
Eisenbalhnstreeken: Floridsdorf, Jodlesee, Gänserndorf, Marchegg 
und Oderberg-preussische Grenze (&. 6 des Vebereiukommens yom A 
‚314.732 





Pfändung von Eisenbahn-Fahrbetriebs- 
mitteln. 


Man schreibt uns aus Berlin: Der Gesetzentwurf, betreffend 
die Unzulässigkeit der Pfändung von Eisenbahn-Fahrbetriebs- 
mitteln, über dessen Einbringnug ich Ihnen bereits früher be- 
richtet habe (s. Nr, 7, 8, und 11 dieses Blattes), ist am 9. nnd 
10. April d. J, im dentschen Reichstag zur zweiten 
und dritten Lesung gelangt und in der nachstehenden, von 
der Commission vorgeschlagenen Fassung angenommen worden: 


Die Fährbetriebsmittel der Eisenbahnen, 
welche Personen oder Güter im Öffentlichen 
Verkehre befördern, sindvon dererstenEin- 
stellung in den Betrieb bis zur endgiltigen 
Ausscheidung aus den Beständen der Pfän- 
dung nicht unterworfen. 

Durch diese Bestimmung werdendieselben 
im Falle des Concursverfahrens von der 
Concursmasse nicht ausgeschlossen. 

Auf die Fahrbetriebsmittel ausländischer 
Eisenbahnen findet die Bestimmung des 
ersten Absatzesnur insoweit Anwendang, als 
die Gegenseitigkeit verbürgt ist. 

Dieses Gesetz tritt mit dem 1. Juni 1886 in 
Kraft. 


Die Verhandiungen, bei welchen der Abgeordnete Schrader 
als Wortfüährer der Fortschrittspartei auf seinem oppositionellen 
Standpunkt beharrte, ohne jedoch auf anderen Seiten Anklang zu 
finden, boten keine neuen Gesichtspunkte von irgend welcher Er- 
heblichkeit. Von Interesse ist dagegen der vom Abgeordneten 
Bormann (Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamtes Suarbrücken} 


10. Jünner und 17. Juli 1885, R. G. Bl. Nr. 122) ...nersernrssnenennueneunnun nn _ 


erstattete Commissions-Bericht. Wir heben aus diesem, 
schriftlich erstatieten Berichte nachstehende, für die Auslegung 
des Gesetzes wichtige Punkte hervor: 

Es war ursprünglich beantragt worden, im ersten Absatz 
das Wort »Fahrbetriebsmittele, welches den in der Bundes- 
rathsvorlage gebrauchten Ausdruck »rollendes Material« ersetzt, 
durch den Klammoer-Zusatz: »Maschinen, Tender, Personen- und 
Güterwagen, einschliesslich allen Zubehörs nebst Wagendecken« 
su erläutern. Dies wurde aber nicht für zweckmässig gehalten, 
weil der Zweifel bestehen bleibe, ob nur die anfgezählten Be- 
triebsmittel vor der Pfändung geschützt werden sollen, oder 
die namentlich aufgeführten Gegenstände nur als Beispiele zn 
betrachten sind, Ausserdem glaubte man die Erwähnung des »Zu- 
behör« fallen lassen zu sollen, da dieses nach allen Rechta- 
Systemen den für die Hauptsache geltenden Regeln unterliege, 
thatsächlich aber es eine Frage des einzelnen Falles bleibe, ob 
ein Gegenstand als Zubehör der Fahrbetriebsmittel zu be- 
trachten sei. 

Im Vebrigen sollte durch die Fassung des ersten Absatzes 
— im Gegensatz zur Regierungs-Vorlage — angedentet werden, 
dass die Eisenbahnen als Basitzer darBetriebs- 
mittel geschützt werden sollen. Während demnach die von 
Privatleuten, Hüttenwerken, Brauereien u. del. eingestellten 
Wagen von der Pfändung nicht ausgeschlossen werden, sollen 
die den Eisenbahnen gehörigen Betriebsmittel auch geschützt 
bleiben, wenn sie auf die nicht für den Öffentlichen Verkehr 
bestimmten Anschlussgeleise, Grubenbahnhöfe oder Privatbahnen 
übergehen, 

Ein Antrag, die Vorlage auf Tramway- und Pferdebahnen 
auszadshnen, fand nicht die Zustimmung der Majorität der 
Commission. Das Wort »Eisenbahn«e ist somit im engeren 
Sinne gemeint, 
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Eine seitens der Commission weiter beantragte Resolution: 
den Herm Reichekanzler zu ersuchen, dem Reichstage in 
der nächsten Session den Entwurf eines Gesetzes über das 
Pfandrecht an Eisenbahnen und die Zwangsvollstreckung in 
dieselben vorzulegen, 

wurde vom Plenum des Reichstages gleichfalls angenommen. 
Es ist im hohen Grade wahrscheinlich, dass das im Ein- 
gange erwähnte Gesetz in der ihm vom Reichstage gegebenen 
Fassung baldigst vom Bandesrath angenommen nnd demnächst 
pnblieirt werden wird. Bezüglich des darin gemachten Vorbe- 
haltes der Gegenseitigkeit dürfen wir, soweit es sich um Oester- 
reich handelt, auf die Notiz in Nr. 6. dieses Blattes vorweisen 


handelspolitische Wichtigkeit der Donau- 
länder für Oesterreich-Ungarn. 


Yon Wilhelm v. Lindheim. 


(Vortrag, gehalten im Club österreichischer Eisenbehn-Beamten am 
18. April 1886.) 


(Schless.) 


Auf diese Weise ist in Rumänien jene, den Handals- 
verträgen feindliche Stimmung entstanden, die einen autonomen 
Tarif begehrt, welcher Tarif auf Grund eines Beschlusses der 
Kammer auch wirklich vom 13. Juli d. J. ab mit allen jenen 
Staaten in's Leben treten wird, welche keinen Handelsvartrag 
mit Rumänien haben, ’ 

Rumänien hat in den letzten Jahren ganz ausserordent- 
liche Anstrengungen gemacht, um sich ein entsprechendes 
Verkehreneiz zu schaffen, und es hat in der That hierin mit 
vollem Erfolge operirt, 

Die grossen Import-Ziffern der letzten Jahre sind zum 
Theil auf die grossen Anschafflungen für Eisenbahnbedarf zu 
setzen, welche ausschliesslich dem Auslands zu Gute kommen, 

Es ist aus diesem Grunde wohl den rumänischen Staats- 
männern nicht zu verübeln, wenn sie dem nationalen Stand- 
punkto Rechnung tragen, und im Hinblick auf die erregte 
öffıntliche Meinung mit einer gewissen Voreingenommenheit in 
die Verhandlungen eintreten. 

Der österreichisch-ungarische Standpunkt ist in dieser 
Hinsicht ein weit klarerer. Die Industrie beider Keichshälften 
hat sich, man könnte sagen, ohne Ausnahme für den Abschluss 
des neuen Handelsvertrages ausgesprochen. In Cisleithanien hat 
sich sogar unter den Corporationen, welche die agrarischen 
Interessen den industriellen voranstellen, eine vorwiegend gün- 
stige Stimmung für die Ernenerung des Handelsbünduisses 
gezeigt. 

Aber selbst in Ungarn, wo ja der Ackerbau den grössten 
Einfluss besitzt, haben sich in der letzten Zeit sehr gewichtige 
Factoren, ich nenne speciell die Handelskammer von Budapest, 
für die Erneuerung der Convention lebhaft interessirt. 

In unserer früheren Darstellung haben wir bereits mit- 
getheilt, welchen Percentsatz des Gesammt - Exportes, und 
specioll des Exportes an Fabrikaten wir nach Rumänien aus- 
führen. 

Kommt der Vertrag nicht zu Stande, so wird in erster 
Reihe Deutschland und die anderen Importländer den Nutzen 
davon haben, und dieser wichtigste unserer Märkte dürfte uns 
gewiss dann verloren gehen; einen Markt zurüäckerobern ist 
schwerer, als ein neues Absatrgebiet erringen. 

Wir müssten ein solches Ereigniss bei manchen Industrien 
einer Katastrophe gleich achten, und wollen beispielsweise er- 
wähnen, dass unsere Ansfahr im Jahr» 1834 








22,535 Met.-Cir. Glas und Glaswaaren 
30.000 ” Holzwaaren 
5.795 » fertige Kleider 
7441 » Laderwaaren 
28.655 » Papier 
114.671 » Zucker 


betragen hat. Wenn wir bedenken, welche bedeutende Quantitäten 
an Textilwaaren und an anderen wichtigen Indastrie-Produsten 
nach Rumänien gehen, 30 lässt sich leicht ermessen, wie uner- 
setzlich für uns der dorlige Markt ist. 

Das Interesse Oesterreich-Ungarns gipfelt also für die 
Industrie unbedingt in der Erneuerung des Handelsvertrages 
mit Ramänien, wobei noch darauf hingewiesen werden muss, 
dass anch eine sehr wichtige Industrie, ‘nämlich die Mehl- 
Industrie ÖOssterreichs und speciell Ungarns des Imports 
rumänischen Getreides unbedingt bedarf, um ihre Stellang auf 
dem Weltmarkte zu erhalten. 

Nun bildet die Mehl-Industrie einen überaus wichtigen 
Factor unserer Ausfuhr. 

Wir können uns des billigen rumänischen Weizens unter 
keinen Umständen entäussern. Und es ist sehr interessant, sich 
die betreffenden Ziffern vor’s Auge zu führen. 

Die ungarischen Mühlen allein vermahlen jetzt nahe au 
6 Millionen metrische Centner, während die Production im 
Jahre 1873 kaum über 466.000 Met.-Cir. beanspruchte, Von 
dieser enormen Quantität muss ein guter Theil, etwa 30 —40%,, 
von Rumänien importirt werden, und zwar wegen des niedrigen 
Preises, da der ungarische Weizen nur bei aussergewöhnlichen 
Ernten ohne Mischung va vermahlen ist Nur durch eine 
Mischung des inländischen und ausländischen Rohstoffes ist es 
möglich, jene Selbstkosten zu erzielen, die dem österreichischen 
Meli den Weltmarkt eröffneten. ’ 

Diese Ziffer beweist, dass die Befürchtungen, welche 
unsere Agrarier bezüglich des rumänischen Getreide-Importes 
haben, jedenfalls anfechtbar sind. 

Ein zweiter, von den Gegnern der Zolleinignng mit Rımänien 
öfters erwähnter Punkt betrifft den Vieh-Import von Rumänien. 
Auch in dieser Richtung scheint man weit über das Ziel hinaus 
zu schiessen, 

Es ist allseitig bekannt, dass unter der Behanptung, die 
Veterinär-Polizei Rumäniens biete keine Garantie, fortdauernd 
die Grenze gesperrt blieb, und dass unter diesem Eindracke 
Rumänien seit Jahren in seinem Vich-Exporte nach Oesterreich- 
Ungarn vollständig gehemmt war, 

Noch unbilliger und schädigender sind aber jene Vor- 
schriften, die den Behörden gestatteten, das beim Eintritte nach 
Oesterreich-Ungarn gesund brfandene Vieh auch noch dann 
über die Grenze zurückzudirigiren, wenn ein Stück sich in Pest 


| oder auf der Reise als sencheverdächtig erwies, Die einseitige 


Veststellung dieser Verdächtigkeit führte continuirliche Miss- 


‘ stände herbei und ruinirte den Vishhandel Rumäniens. 





Wir glauben nun, dass sich internationale Vereinbarungen 
finden lassen, welche alle Garantie in sanitätspolizeilicher 
Hinsicht geben. Solche Vereinbarungen müssen gefunden werden, 
denn Rumänien braucht den Viehexport unter allen Umständen, 
und es scheint ziemlich sicher, dass eine Vereinigung in Bezug 
auf den Export von Getreide unt Vieh den Schlüssel fir das 
Zastandekommen der Vertrags-Ernenerung geben. 

Wichtig bleiben natürlicherweise nach diesen Fundamental- 
punkten noch die Details der ganzen Convention, da die Er- 
fahrung, welche die beiden Länder mit dem nan ablaufenden 
Vertrage machten, zu münchen Bedenken Anlass gaben. 

Zweckmässig scheint es uns, wenn diesmal die Tarif- 
positionen in präciserer Weise festgestellt werden, als beim 
ersten Male, denn cs ist nicht zu lengnen, dass der jetzige 
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Vertrag ungemein unklar abgefasst ist, und in der Ausführung 
durch verschiedenartige Auslegungen unaufhörlich Differenzen 
herbeiführte. Eine Vereinfachung der Positionen, speeiell ein 
klargefasstes Waarenrerzeichniss als Grundlage der Abmachung 
gehört zu den hervorragenden Wünschen des handeltreibenden 
Publikums, 

Vorwiegend ist vun Österreichisch-ungarischer Seite der 
Wansch vorhanden, dass der Vertrag ein Tarifvertrag mit der 
Meistbegünstigungs-Clausel werde, und wir haben von ver- 
schiedenen Handelskammern Ansichten anseprechen hören, die 
jenem Standpankte entsprechen, der seinerzeit in dem Berichte 
der vereinigten Commissionen des Abgeordnetenhauses in Berlin 
über den deutsch-französischen Handelsvertrag vom Jahre 1862 
in nachfolgenden Sätzen geistreich zur Geltung kam. »Der 
Umstand, dass die Tarifvereinbarungen gegenseitige sind und 
einen integrirenden Theil eines Systemes von internationalen 
Verträgen der Staaten Europas bilden, hat gerade für die ge- 
werblichen und Handelsinteressen einen sehr hohen Werth. 

»Durch die verschiedenen, jedesmal den ganzen Tarif der 
Schntzzölle umfassenden Verträge wird nämlich das wichtige 
Resultat erreicht, dass die Höhe der Schutzzollsätze, d. h, die 
Höhe derjenigen Zollsätze, durch welche die enropäischen 
Staaten den Verkehr mit den eigenen Producten untereinander 
schweren, den Inhalt völkerrechtlicher Festsetzungen in der 
Art bilden, dass die verschiedenen Staaten diese Zollsätze wohl 
ermässigen, aber nicht über die vertragsmässigen Beträge er- 
höhen dürfen. 

»Die Beschränkung der Autonomie ist nichts alsein geren- 
seitiger vertragsrässiger Verzicht anf Feindseligkeiten der 
Zollpolitik,« 

Für den Absatz nach europäischen Märkten wurde »la- 
durch der Production der verschiedenen Länder Europas ein 
fester Rechtsboden geschaffen, dem Schutzsystem, welches den 
eigenen Markt zu garantiren sucht, tritt die für lebenskräftige 
Industrien ungleieh wichtigere Garantie der Bedingangen des 
Absatzes nach fremden Märkten entgegen. 

Die Fortschritte der österreichischen Industrie sind nicht 
zu leuenen, sie bilden ein erfreuliches Blatt in der Geschichte 
vaterländischer Entwicklung, wenn wir hierin fortfahren, können 
sich unsere Jandwirthschaftlichen Verhältnisse wieder consolidiren, 

Es muss also abgethan werden, um den Markt fär die 
Indostrie zu erweitern, noch mehr aber, ihr die bestehenden 
Märkte unverkürst zu erhalten. 

Fa dieser Erkenntniss war man schon in einer Zeit ge- 
kommen, in welcher die inländische Industrie kaum für den 
eigenen Markt genügte. Die sogenannte »Revoltella«-Broschüre 
vom Jahre 1865, über die ungünstige Position Oesterreichs 
auf dem Weltmarkte, spricht sich darüber präcise aus, and ee 
ist interessant, die damaligen Worte heute zu wiederholen. 

»Kein Staat vermag es hente, mehr sich wirtlischaftlich 
auf sich selbst zurückzuziehen. Wenn der Gedanke daran hin 
und wieder auftaucht, so reicht ein kurzes Verweilen dabei aus, 
um seine Unhaltbarkeit zu begreifen. Oasterreich-Ungarn zumal 
hat, wenn man auch Handelsbilanzen als einen unvollkommenen 
Beweis von Verhältnissen der Privatwirthschaft bezeichnet, 
ans umsomehr Anlass, sich nicht abzuschliessen und seinen 
wärtigen Handel als das Stiefkind des Innenhandels zu be- 
trachten ; unser Pinanz- and Geldwesen hat es mit sich ge- 
bracht, dass mehr als die Hälfts der Zinsen und Obligationen 
unserer Stiats- und Industriepapiere an das Ausland abzu- 
geben sind. Der Uebergang zu einer festen Valuta kann sich 
ohne die Gefahr eines Rückfalles nicht vollziehen. Wir brauchen 
also den Export und müssen darin unsere Ressourcen finden, 
Was vor 20 Juhren vom ernsten vorurtheilsfreien Patrioten 
gesagt wurde, ist heute umso zutreffender. Und gerade deshalb 


berührt uns das handelspolitische Verhältniss in jenen Ländern, 
welche durch ihre geographische Lag# auf uns, sowie wie wir 
auf sie, angewiesen sind, in hochgradigem Masse.« 

Die Nothwendigkeit einer Convention scheint uns also 
biernach unbedingt unentbehrlich. 

Die wohlthätigen, wir möchten sagen, unbestrittenen 
Folgen derselben, werden aber umso intensiver, wenn es uns 
möglich ist, auch dem Handel gegenseitig solche Erlsichterung 
und solche stabile Formen zu gewähren, wie es nur irgend 
möglich ist, 

Die Erleichterung für den Handel bildet in erster Reihe 
das Verkehrswesen, und in dieser Richtung richte ich meine 
Worte mit umso grösserem Interesse an die hochverehrte Ver- 
sammlung, ale ich weiss, dass hervorragenda Mitglieder der- 
selben den Beziehungen mit dem Osten die grösste Aufmerksam- 
keit widmen. Ich würde es namentlich gern sehen, wenn Fluss 
und Bahn in dieser wichtigen Frage gemeinschaftlich vorgehen 
würden, aber nicht, um ferner ein Cartell zur Erzielung der 
höchsten Tarife, sondern zur Herstellung der billigst möglichen 
Sätze zn erzielen, welche unsere Indastrie exportfähig erhalten. 

Es ist gewiss, dass schon heute im Verkehre zwischen 
Ossterreich und Rumänien Eisenbahn-Tarife bestehen, die sich 
dem Minimum eines Ueberschusses über die Selbstkosten nähern. 

Wenn nun trotzdem die deutsche Industrie uns gegen- 
über noch grössere Concessionen besitzt, so mag dies wohl 
darin seinen Grund haben, dass Transporte auf eine noch 
weitere Distanz in einem gewissen Differential - Verhältnisse 
stehen, welches anf kurze Distanz schwerer anzuwenden ist, 
aber es lohnt sich gewiss dieser Frage das ermsteste Studium 
za schenken, 

Ein neuer Handelsvertrag wird gewiss anch diese wichtige 
Frage in den Kreis seiner Betrachtungen zu ziehen haben, wie 
er sich auch mit den Verhältnissen auf der Donan zu beschäftigen 
haben wird, 

Die jetzigs Convention enthält bekanntlich eine percentuelie 
Abgabe von denjenigen Waaren, welche die rumänischen Donan- 
Quais benutzen, eine Abgabe, weiche za vielfachen Einwendungen 
aus dem Grunde Anlass gab, weil man hebaupten wollte, dass 
die hierdurch nachgewiesenen Steuern ihrer richtigen Ver- 
wendung nicht zugeführt worden sind, 

Es wäre vielleicht zweckmässiger, statt dieser unbestimmten 
Abgabe sich im internationalen Wege mit jenen wichtigen Ver- 
besserungen auf der Donau zu beschäftigen, die ja heute den 
Transport anf diesem mächtigsten der Ströme des Continentes 
allen möglichen Eventualitäten aussetzt. Die Frage der Corraction 
auf dem Stroms selbst, wie an seinen Mündungen, ist aber eine 
80 ausserordentlich complicirte, dass sie an und fär sich den 
Gegenstand langer Verhandlungen bilden wird, weshalb eins 
Erledigung derselben bei Gelegenheit der Zollverhandlungen 
zwischen Oesterreich-Ungarn und Rumänien nicht denkbar ist. 

Ein sehr wertkvolles Material für die Beurtheilung der 
gegenseitigen Verhältnisse bilden unbedingt die Gutachten der 
Handelskammern, von denen ich auch schon früher gesprochen 
habe. Aus diesen Berichten kann man auch noch die weiteren 
Desiderate entnehmen, die die österreichisch-ungarische Bevölke- 
rung ansspricht, 

Erwähnenswerth ist da in erster Reihe der Rechtshilfe- 
Vertrag, die Ausfabrvergütungen, der Markenschutz, die Frei- 
hafengebiete, die Anfhebang der Octrois, und endlich die An- 
siedlungserlaubniss und Gleichberschtigung von beiderzeitigen 
Staatsangehörigen in den respectiven Ländern, 

Es würde za weit führen, wenn ich über alle diese 80 
wichtigen Punkte mich an dieser Stelle nochmals ausprechen 
wollte. Unzweifelhaft nothwendig aber ist es, dass der Vertrag 
auch in dieser Richtung jene Ergänzungen enthält, welche den 
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Erfahrungen der nunmehr abgelaufenen Perivde entsprechen, 
weil es ja im beiderseitigen Interesse liegt, klare Pacte zu 
machen, wodurch spätere Reclamationen vermieden werden. 

Durch das hier Gesagte habe ich nur dem Wunsche Aus- 
druck gegeben, auch an einem öffentlichen Orts auszusprechen, 
was unsere momentan stark leidenden Industrie Noth thut. 

Meine Ansicht gipfelt in der Pehauptung, dass man 
Reciprocität üben soll. Wir wollen Industrieproducte absetzen, 
wir müssen also unserem Käufer die Mittel geben, auch die 
Erzeugnisse seines Bodens zu verkaufen. Die Bedingungen für 
eine Verständigung scheinen also gegeben, 

Der rumänieche Staat hat eine historische Vergangenheit 
und eine wirthschaftliche Zukunft. 

Die hentigen Rumänen sind die Nachkommen der von 
Trajan’s Soldaten an der unteren Donau, in Dacien gegründeten 
römischen Colonie, der einzigen, welche sich aus grauer Vor- 
zeit erhalten hat, 

Im deutschen Reich, am Rheine sehen wir die altehrwürdige 
Stadt Colonia Agrippina, heute Köln, die, ganz unter denselben 
Verhältnissen gegründet, aus den Wellen der Völkerwanderung 
aber nichts conservirte als den Namen, 

Rumänien hat schon im XIV, Jahrhundert eine wichtige 
Rolle gespielt; zu einer Zeit, wo die Türkenherrschaft ganz 
Europa unterjocht halte, war es der Regierung Stefan des 
Grossen vorbehalten, wiederholt den türkischen Armeen unter 
Mohammed II. und Soliman dem Herrlichen Niederlagen bei- 
zubringen. 

Das damalige Bumänien hat sich in seinem Umfange nicht 
erhalten können, und erst nach weiteren 5 Jahrhunderten, im 
Jahre 1848, hat es sich wieder ermannt, um aber nach kurzen 
Aufschwung» in die alte Agonie cu verfallen. 

Jetzt sind es kaum 20 Jahre, seitdem die beiden Fürsten- 
thümer eine nicht zu unterschätzende Stellung in der modernen 
europäischen Staatengemeinschaft einnehmen. 

Das junge Königreich hat dann auch eine günstige Ge- 
legenheit ergriffen, um sich einer fictiven Souveränetät zu ent- 
äussern ond seine politische Selbstständigkeit zu sichern. 

Die wichtigste Vorbedingang für die Entwicklung seines 
wirthschaftlichen Lebens war damit gelöst, 

Die Zukunft des Landes, welches vielleicht einmal an der 
sechsarmigen Mündung der Donau die Kolle zu spielen berufen 
ist, die Belgien und Holland an dem Bruderstrome, dem Rheine 
einnehmen, hat für uns in Oesterreich-Ungarn eine besondere 
Wichtigkeit. 

Aus dem Grunde hoffe and wünsche ich, dass die gemein- 
samen, wirtbschafilichen Interessen eins iunige Verbindung der 
Länder herbeiführen mögen, und desshalb hoffe ich auf ein 
Gelingen der Zollvertrags-Verhandlungen. 


PARLAMENTARISCHES. 


Die Debatte über das Budget der Staatsbahnen. Im weiteren 
Verlaufe der Debatte nahm das Wort Abg. Dr. Herbst. Er 
besprach zunächst die Einnahmen der Osterreichischen Eisenbahnen 
und die richtige Budgetirung derselbeu in folgender Weise: 

Ich habe bereits bei der Generaldebatte des Budgets nach- 
gewiesen, welch’ erschreckenden Rückgaug unsere Pisenbahu-Ausweise 
zeigen. 

Mit Eude Februar d. J., das ist also doch der sechste Theil 
des Jahres, betragen die Mindereinnalnnen per Kilometer bei unseren 
Bahnen durchschnittlich bereits 12 Perceut. Aber bei einzelnen Eisen- 
bahneıı stellt eich dies ganz exorbitant dar, so zum Beispiel bei der 
Üzernowitz-Saczawa-Bahn, wo diese Mindereinnahme 41 Percent be- 
trägt, also schon beinahe ein Drittel der gesammten Einnahmen, oder 
bei der Carl Ludwig-Balın oder bei der österreichisch-ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft u. s. f.; und zwar gehen bezüglich dieser 
Bahnen die Ausweise schon bis Ende März und auch zum Theil schon 
bis au dem ersten Tagen des April, weil ja diese sehr rasch die Aus- 


weise veröffentlichen, was bei den Staatsbalnen eben nicht der 
Fall ist. 

Dies zeigt also, dass nicht etwa eine Besserung eintritt, sondern 
dass die Verhältnisse eher noch immer schlechter werden. Speciell 
ist dieser Tage ein Ausweis publieirt worden, der auf mich einen 
geradezu deprimireuden Eindruck macht, 

Eine der ertragreichsten, vielleicht die beste Eisenbahn — oder 
ich will nicht sagen vielleicht, sondern gewiss die beste — in Üester- 
reich ist die Aussig-Teplitzer Bahn; diese Bahn hat ihre Ausweise 
bereits für die Zeit bis Ende März veröffentlicht, und was ist das 
Resultat? Im vorigen Jahre 842,000 A, heuer 672.000 A. d.i. 
weniger um 170.000 N. oder über 20 Percent. Und das ist die beste 
Eisenbahn in Ossterreich! Man wird mir kommen und sagen: Ja 
aber der Winter! Nun, ist dies aber wesentlich eine Kohlenbahu und 
gerade bei strengem Winter nimmt eine Kohlenbahn mehr ein als zu 
anderer Zeit, denn von Betriebsstörungen auf der Aussig-Teylitzer 
Bahn ist kaum etwas bekannt geworden. Wenn also bei einer solchen 
Eisenbahn die Einnahmen um mehr als 3% Percent in einem Viertel 
des Jahres, und zwar während des letzten Monates am allermeisten, 
vämlich um 70.000 f., zurückgegangen sind, so ergibt sich mir der 
Schluss, den ich auch schon damals gezogen habe: Warum soll es 
gerade bei deu Staatsbahnen anders sein? Sollen die Staatsbahnen 
wirklich heuer ein 50 grosses Mehrerträgniss liefern, wie es die Be- 
gierung in ihrem Präliminare voraussetzt ? 

Die Regierung sagt in ihrem Präliminare, dass sie gegenüber 
dem Budget des Jahres 18% an Einnahmen um 2,113.000 A. mehr, 
und zwar gegenüber dem Erfolge des Jahres 1884 um 3,832.000 1. 
mehr eingestellt habe, Ja, man bat sogar gegenüber den wirklichen 
Transport-Einnahmen des Jahres 1885 auch eine Vermehrung nm 
551.000 fl. angenommen, und das soll richtig sein gegenüber den 
Einnahmen, wie sie zum Beispiele die Staatseisenbahn-Gesellschaft 
ausweist, welche bereits jetzt um mehr als eine Million um viel 
mehr als eine Million weniger eingenommen hat, Bei der Carl 
Ludwig-Bahn dürfte die Mindereinnahme 6 bis #10,000 fl. betragen 
nv. s. f. bei allen Bahnen. Bei den Staatabahnen tritt noch etwas 
dazu, nämlich die Ausgaben. 

Im Budget-Ausschusse wurde bereits ausgefährt, dass bei den 
ordentlichen — nicht den ausserordentlichen — Ausgaben, gegenüber 
dem Präliminare für das Jahr 185% eine Veberschreitung um mehr 
als 2 Millionen und gegenüber dem Jahre 1885 um mehr als eine 
Million stattgefonden hat. Damit will ich keinen Vorwurf aussprechen. 
Man hat diese Balınen vielfach nicht im besten Zustande übernommen; 
man hat keine Fahrbetriebsmittel gehabt und musste daher für 
Wagenmisthe riel ınchr zahlen, als nothwendig gewesen wäre. Aber 
die Thatsache steht fest, und wenn ich mich recht erinnere, würde 
im Budget-Ausschusse über eine gestellte Anfrage ausdrücklich gesagt, 
dass bezüglich dieser Veberschreitungen der Herr Finanzminister no«clı 
gar nicht um Deckung angegangen worden sei, dass sie also bisher 
aus den Ianfenden Betriebsmitteln gedeckt wurden. Ist dies aber der 
Fall, dann möchte ich sagen: Wann soll der Bechnungsabachluss 
pro 1884 zu Staude kommen, wenn die Ausgaben pro 18%4 noch auf 
eine solche flottante Weise gedeckt werden, und wie kann man ander- 
seits glauben, dass heuer keine Veberschreitungen mehr stattfinden 
werden ? Finperto crede Ruperto. Wie wir hören, duss das Deficit 
immer kleiner wird, und dann wird es thatsächlich grösser, so hören 
wir auch, dass keine Ueberschreitungen stattfinden, und es stellen 
eich doch immer welche ein. Wir haben also zu gewärtigen, dass das 
Ergebniss in Bezug auf die Einnahmen wesentlich ungünstiger werden 
wird, und was die Ausgaben anlangt, ist es immerhin möglich, aber 
nach den gemachten Erfahrungen kaum wahrscheinlich, dass es einmal! 
gelingt, keine Ueberschreitung derselben eintreten zu lassen. — 

Hierauf begründete der Reiner seinen Antrag, die Regierung 
aufzufordern, den der Kaiser Ferdinands-Nordbahn gehörigen Antheil 
der Verbindungsbahn chemöglichst eiozulösen. Endlich kam er auf 
den Beitrag der Commune Wien za den Kosten für den Bahnhof der 
Kaiser Fıiunz Josef-Bahn zu sprechen, und führte Folgendes aus: 

Die Frage hat eine doppelte Seite: Es handelt sich um 
die weitere Zahlung und um die Rückerstattung der schon geleisteten 
Vorselhüsse, 

In Bezug auf die weitere Zahlung ist es meiner Ueberzeugung 
nach ganz gleichgültig, ob Sie dafür 25.000 A. einstellen oder nicht; 
die Gemeinde wird nicht nur nicht zahlen, sie ist dazu auch nicht 
verpflichtet, weil die Voraussetzung, unter welcher sie sich verpflichtet 
hat, nämlich der Abgang auf die Garantieleistung, nicht mehr vor- 
handen ist. Wenn die Garantie aufgehört hat, kann doch nicht von 
einer Inanspruchnahme derselben bis zur Höhe des garantirten Rein- 
ertrages die Rede sein, und wenn davon nicht die Rede ist, ist die 
Gemeinde nicht verpflichtet. Das ergibt sich vielleicht allerdings nicht 
nach der jetzt gewöhnlichen juristischen Constructionsmethode, aber 
nach dem gewöhnlichen Menschenrerstande und Bechtsgefähle, und 
für diesen ist es ganz klar. 
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Aber wenn man auch vom juristischen Standpnokte ausginge, 
wie könnte denu der Staat das geltend machen ? Er könnte nicht 
mehr nachweisen, wie hoch der garantirte Reinertrag, und wie gross 
das Reineiokommen der Franz Josef-Bahn ist, 

Das Erste kann er aus folgenden Gründen nicht nachweisen: 
Das Reineinkormmen der Franz Josef-Bahn war kein absolat Lestimmtes 
und fixes, sondern änderte sich alle Jalıre. 

Wenn nun die gar nicht vorhandene, sondern nur auf einer 
Fiction beruhende Garantie überhaupt aufhört, muss man fragen: Ja, 
wie hoch soll sie denn jetzt sein? Dabei ist nicht etwa das zu be- 
rücksichtigen, was der Staat den Actionären aus Anlass der Ver- 
staatlicbung zu zahlen hat, Der Stant hat ja jeder Actie bei diesem 
Anlasse um 50 Kreuzer mehr an jährlichem Erträgnisse zugewendet. 
Das geht jedoch die Commune Wien nichts an, und wenn der Staat 
noch theurer gekauft hätte, sollte dann die Gemeinde vielleicht auch 
noch dafür aufkommen, was der Staat den Actionären mehr zugewiesen 
hat? Man hat ja die Stadt Wien bei der Verstaatlichung auch wicht 
gefragt, wie käme sie nun dazu, noch länger za zahlen, als sie früher 
verpflichtet war ? 

Nun ist freilich die jährliche Ziusenzahlang durch die Conversion 
vermindert worden; ich glaube aber nicht, dass der Staat finanziell 
den mindesten Vortheil davon gehabt hat, Denn man hat diese con- 
vertirten Prioritäten zu einem solchen Course an die Prioritäten Besitzer 
und eventuell an die das Geschäft besorgenden Banken begeben, dass 
dem Staat zwar eine kleine Zinsen-Ersparung, dagegen eine viel höhere 
Capitalsbelastung und Tilgung plein wit ist und dass sich das s3 
ziemlich ausgleicht. Nur der eine Vortheil wird daraus resultiren, 
dass die Couponprocesse nicht mehr möglich sein werden, weil jetzt 
ausdrücklich die Zahlung lediglich in Silber stipulirt ist. Also der 
Staat zublt mehr, als er früher gezahlt hat, und das kann doch der 
Commune nicht etwa zum Nachtheile gereichen. 

Aber ebensowenig als die Höhe der Garantiesumme lässt sielı 
jetzt noch die Höhe des Reinertrages bestimmen; dafür habe ich 
einen glänzenden Zeugen am Handelsministerium selbst, freilich bei 
einem Anlasse, wobei man auf diese Frage nicht gedacht hat, sonst 
hätte man das vielleicht vicht gesagt, und damit der Gemeinde Wien 
für den Fall eines Processes — an den ich übrigens bei seiner ab- 
solaten Aussichtslosigkeit wirklich nicht glaube — eine Waffe in die 
Hand gegeben 

Als nämlich die Regierung das Gesetz, betreffend die Erwerb- 
and Finkommen-Steuerptlicht der Stantebahnen einbrachte, hat sie 
einen Motivenbericht beigelegt, in dem es wörtlich heisst: 

»Bei der einheitlichen Organisation der Staatsbahn-Verwaltung, 
der vereinten Rechwungsführung für sämmtliche Staatsbahnen ist es 
für die Bahnverwaltung ausser dem Bereiche der Möglichkeit, ziffer- 
mässig genaue Rechnungsabschlüsse u. 3, f. zu liefern.« 

Ja, weno Jas nicht möglich ist für die Einkommensteuer-Bemes- 
sung und für die Bemessung der Zuschläge der Gemeinden, #0 ist es 
noch weniger möglich für den Fall, wenn man von den Gemeinden 
einen Theil der gar nicht mehr bestehenden Garantiepflicht eine 
Ergänzung auf den garantirten Reinertrag fordern wollte, 

Man sagt einerseits, eine getreunte Betriebsrechnung ist nicht 
möglich. Eine solche wäre aber nothwendige Voraussetzung für die 
Nachweisung der Zahlungspflicht der Gemeinde Wien. ean man 
aber getrennte Betriebsrechnungen führt, so mössten alle finanziellen 
Vortheile der Verstaatlichung aufhören, Hiezu kommt noch etwas. 

Durch die Art der Organisation des Stastsbetriebes ist in ge- 
wisser Beziehung eine Vertbeuernng des Betriebes eingetreten. Ich 
würde das nicht behaupten, wenn es nicht die Regierung selbst wieder 
in ibrem Motivenberichte zum Budget anführen würde In dem 
Motirenberichte zum gegenwärtigen Titel heisst es nämlich aus- 
drücklich : 

»Was die pro 1886 gegen 1885 um 1,167.170 fl. mehr an- 
gesprochenen Kosten für den Verkehrs- und commnerciellen Dienst 
betrifft, so liegen die Gründe für den bedeutenden Mechranspruch 
gegenüber den beiden Vorjahren theils in der geänderten Rechnung 
für die Vergütung der Betriebsführang der Loculbahnen, theils in den 
durch Nenorganisation und Creirung des Eisenbahnbetriebsdienstes 
hinzugewachsenen Kosten.« 

Durch diese Nenorganisation sind also die Kosten für den Ver- 
kehrs- umd commerciellen Dienst wesentlich gewachsen. Wahrschein- 
lich vertheilt man den betreffenden Aufwand auf die einzelnen Bahn- 
strecken. Nun ist aber da die Franz Josef-Bahn in einer merkwürdigen 
Lage. Während sonst mehrere Bahnstrecken, 2. B. die Vorarlberg-Bahn, 
die Arlberg-Bahn, Gisela-Bahn, eine Betriebs-Direction haben, hat 
die ehemalige Franz Josef-Bahn allein vier Betriebs-Directionen, deren 
Wirkungskreis sich freilich theilweise auch auf andere Bahnen erstreckt, 
in Prag, Pilsen, Budweis, dann in Wien für die Strecke Wien-Abs- 
dorf-Krems, 

Es ist natürlich, dass gerade bei einer solchen Bahn die Kosten 
verhältnissmässig mehr wachsen als bei anderen; denn wenn schon 


bei einer Bahn mit einer Betriebs-Direction die Kosten für den Ver- 
kehrs- und commerciellen Betrieb wachsen, so müssen sie bei einer 
Bahn, die vier Betriebs-Directionen untersteht, noch mehr wachsen, 
als bei Bahnen, deron zwei, drei, oder mehrere einer Betriebs- 
Direction unterstehen. 

Man hat also in dieser Beziehung durch die Verstaatlichung 
nicht nur die Reineinnahme nicht erhöht, sondern es sind durch die- 
selbe, wie nachgewiesen, die Ausgaben gestiegen, ganz abgesehen von 
der den Actionfren gewährten Aufzahlung von jährlichen 106.000 A. 

Darüber also, wenn es sich blos um die fernere Zahlung der 
25.313 Sl. handeln würde, wäre kein Wort za verlieren ; das ist nach 
meiner Meinung für die Commune Wien schr gleichgiltig. Es handelt 
sich jedoch auch um den für die Commune vorbehaltenen Räckersatz 
desjenigen an pi welchen sie bereits gezahlt hat, sammt den 
mittlerweile aufgelaufenen vierpercentigen Zinsen, und da befindet sich 
die Commune allerdings in einer schwierigen Lage. In dem Ueberein- 
kommen mit der Franz Josef-Balın heisst es in 8. 2: »Die kaiserliche 
Staatsverwaltung erkennt ausdräcklich die Verpflichtung an, die in 
Folge der obigen Garantie geleisteten und noch weiter zu leistenden 
Vorschusszablungen der Commune Wien seinerzeit aus den Kein- 
ertragsüberschissen der Kaiser Franz Josef-Bahn, welche zu diesem 
Zwecke speciell zu ermitteln sein werden, unter gleichen Modalitäten 
zurückzuerstatten.« 

Also die Regierung sugt, diese Reinerträguisse werden zu diesem 
Behufe speciell zu ermitteln sein. Nan irt gunz gewiss von allen 
verstaatlichten Bahnen die Franz Josef-Bahn diejenige, welche die 
meiste Zukunft hat, und zwar schon aus dem Grunde, weil jede neue 
Babn, welche im westlichen Böhmen und auch in Niederösterreich 
gebaut wird, keine Coneurrenzbalın der Franz Josel-Balın sein, sondern 
ihr Zußüsse zuführen wird, Es ist also die Vorunssetzung, dass die 
Franz Josel-Bahn aus der Garantiepflicht getreten wäre, wenn dieselbe 
fortgedanert hätte, keine allzu sanguinische, und die Commune lebt 
ja nicht von heute auf morgen. Was müsste also der Staat thun? 
Er müsste die Betriebsüberschfase .. ermitteln, und das ist auf 
eine andere Art nicht möglich, als dass er eine gesonderte Betriebs- 
rechsung führt, und da der Staat dies unter keiner Bedingung tlıun 
wird, ist die Stellung der Commune wieder eine erschwarte, wenn 
sie als Klägerin die Behauptung aufstellt, dass Betriebsüberschüsse 
stattfinden und das auch beweisen müsste, Es soll das also nuf dem 
Wege ausgetragen werden, der der natärliche ist, wenn sich Contra- 
henten gegenüberstehen, die beide öffentliche Interessen vertreten, 
und wenn man, wie da behauptet wurde, von der einen, mächtigen 
Seite dem anderen, schwächeren Theile Wohlwollen entgegenbringt, 
Wohlwollend ist es nicht, wenn man mit dem Processe droht, oder 
demjenigen, der ein Recht zu haben glanbt, sagt, er solle den Rechts- 
weg betreten. Es ist daher die Resolution, welche in keiner Weise 
präjudicirt, und welche zugt, es solle die streitige Frage — und nur 
die Fruge der Rückzahlung ist streitig — im Wege des Vergleiche 
beigelegt werden, wohl am Platze, sonst wird die Finanzprocuratar 
und der städtische Vertreter ein Menschenalter hindurch über diese 
Frage Process führen. Keiner wird etwas davon haben, und in der 
Gemeinde Wien wird wieler das Gefühl entstehen, dass sie nicht so 
behandelt wird, wie die Reichshauptstadt sollte behandelt werden, 
und zwar in diesem Falle umsomehr. Denken Sie sich, der Bahnhof 
wäre nicht innerhalb der Livien und mässte hereingeführt werden, 
man kann ihn doch nicht draussen lassen. Was würde die Herstellung 
des Babntiofes innerhalb der Linien Wiens, wenn sie überhaupt noch 
ohne Demolirung ganzer Gassen möglich wäre, heutzutage kusten? 
Indem die Stadtgemeinde Wien im Jahre 1869 mit dem Anerbieten 
der Garantie au den Staat herangetreten ist, hat sie dem Staate auchı 
finanziell grosse Dienste geleistet, und daz= sollte er doch anerkennen, 

(Schinss falgt.s 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Versuche mit elektrischen Transformatoren. Prof. Ferraris 
in Turin, der mit dem Secundär-Generator der Type Gaulard & Gibbs 
eingehende Experimente angestellt hatte, hat jüngst auch mit dem 
Transformator u er & Diri Studien angestellt, um dieselben 
in einer wissenschaftlichen Abhandlung über das elektrische Strom- 
vertheilungs-System des letzteren Transformators zu verwerthen. Der 
ihm zu den bezüglichen Versuchen zur Verfügung gestandene Trans- 
formator war für eine Leistungsfähigkeit von 3000 Watts construirt 
und in Ringform ausgeführt. Bei diesem Apparate befinden sich die 

rimären und secundären Windungen im Inneren und bilden den Keru 
Di Ringes. Das Eisen befindet sich aussen, und zwar als feiner, 
isolirter Eisendraht, der um die Kupferwindungen gewickelt ist, wie 
die Gramme'sche Spirale um den Fisendrahtkern. Die primäre Windung, 
welche aus einem Kupferdrahte von 2:5 mm Durchmesser besteht, hat 
216 Windungen. Die zwei secundären Spiralen bestehen aus je 
54 Windungen aus Kupferdraht von 3%# mm Durchmesser. Man kann 
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dieselben nach Belieben auf Spaunung und Quantität schalten, wohei 
man sich eines sehr einfachen en Ba bedient, Im ersteren Falle 
ist das Umsetzungsverhältniss circa 1:2, im zweiten circa 1:%, Das 
Gesammtgewicht des Kupferdrabtes betrug 14 kg, der ganze Apparat 
wog circa 84 ke. 

Aus den vorgenommenen Versuchen ergab sich zunächst, dasa 
der ringförmige Transformator Zipernovsky & Deri immer Widerstände 
besitzt, welche fast gleich ind jener des Sänlensystems von Gaulard 
& Gibbs, dass jedoch unter gleichen Umständen der erstere bios 
®/, vom Kopfergewicht des letzteren enthält und, was noch von 
grössorer Wichtigkeit jet, dass der erstere J’emal grössere Inductions- 
Cosffieienten darbietet. Die Superiorität des ringförmigen Transformators 
gegenüber dem Scheiben-Seeundärgenerator von Gaulard & Gibbs ist 
also evident und sehr bedeutend. 

Dass die ringlörmige Anordnung dieses Transformators weit 
besser und rationeller ist, als jene der Scheiben-Seeundärgeneratoren 
lässt sich leicht a prior! erklären, insbesondere dann, werm ex sich 
daram bandelt, grosse Inductions-Coefficienten mit kleinen Wider- 
ständen und geringem Kupfergewichte zu erzielen. 

Folgende Gesichtspunkte sind nämlich evident: 

1. Um mit einer möglichst geringen Metallmasse eine grosse 
Spiralfäche zu erhalten, muss man das Metall so weit als möglich 
vom Mittelpunkte der Spiralwindung entfernen. 

2. Um bei möglichst geringer Drahtlänge eine möglichst grosse 
Gesammtspiralläche zu erhalten, ist es nothwendig, eine geringe An- 
zabl von Windungen mit grossem Durchmesser herzustellen. 

3. Um den Eisenkern die maximale Wirkungskruft erreichen 
zu Inssen, ist es zweckmässig, ibn unendlich lang zu machen, oder 
aber, was damit gleich ist, wenn er eine in sich geschlossene Form 
erhält. Die Lage von Finsendraht nun, welche dem Transformator 
en ist selbstrerständlich gleichwerthig einem in sich geschlossenen 

erne. 

4. Um die Foucanlt'schen Ströme zu vermeiden, muss die Con- 
tinnität des Eiseus unterbrochen werden, ganz wie es gesebieht, indem 
man statt einer einzigen Masse einen isolirten Fisendraht verwendet, 
and zwar in der Weise. dass derselbe sich überall senkrecht zur 
Richtung der Ströme befindet. 

Dies führt also ganz maturgemäss zu der von Zipernorsky & 
Deri aufgestellten ringförmigen Disposilion. 

Gelelsabzweigung ohne Herzstück. Um die vielfachen Mängel 
za beseitigen, welehe den gebräuchlichen Herzstücken insbesondere 
dort anlıaften, wo von einem stark befshrenen Hauptgeleise ein relativ 
selten benuiztes Nebengeleise abzweigt, sind bereits mehrfach Con- 
strnetionen vorgeschlagen worden. Unter diesem verdieut eine beson- 
dere Beachtung die von dem amerikanischen Ingenieur Price aus- 
gefährte Anordoung, wie sie in beistehender Skizze veranschaulicht 
erscheint, eine besondere Beachtung. 

Dieselbe besteht aus einer Weiche ohne Herzstück und 
hat folgende Einrichtung. 





Der Schienenstraug AB des abzweigenden Geleises ist (ähulich 
wie bei der Blanel'schen Weiche) so überliöht, dass die Spurkränze 
der Räder mit dem erforderlichen Spielraume über die Schiene des 
Huuptgeleises hinweggeführt werden. Von © au wird die Lanfiläche 
des Rades durch das bewegliche Herzstück DU EFgetrugen, welches 
mit der einen Seite DU E auf den ununterbrochenen Hauptschienen, 
im übrigen anf einer Reihe von Gleitstählen X ruht und um den 
an der Schiene AB befestigten Bolzen F drehbar ist. L ist die 
Verbindung mit dem Weichengestänge, MN ein zweintmiger Hebel, 
der seinen Drebpunkt zwischen Schiene und Zwangschiene am Innen- 
strange des Nebengeleisen hat, und in Verbindang mit ND die 
nöthige Kniehebelwirkung ausüben kann. Der Theil des Herzstücker, 
welcher auf der Hauptschiene ruht, hat bei C eine Stärke von 
etwa SA mm. 
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Von hier aus dacht sich die obere Fläche in den Richtungen 
CE und — von der links an Ü’ grenzenden Spurrinuns des Neben- 
stranges abgesehen, — CD in der Weise ab, dass an den Enden 
der Lappen CD und CE nur noch eine geringe Stärke vorhanden 
ist, so dass also zwei flache Rampen gebildet werdeu. Ferner ist die 
ganze Kante lüngg DC E nach demselben Querschnitte abgerundet, 
wie der Schienenkopf; hiedarch wird die Befahrung des Herzstückes 
in der Richtung des Hauptgeleises ermöglicht. Als weiterer Schute 
gegen Entgleisungen dient ausser einer bei J gegenüberliegenden 
;wangschiene der als Fiögelschiene umgebogene Theil & H des über- 
höhten Nebenstranges. Die Lage, welche die beweglichen Theile ein- 
nehmen, wenn die Weiche auf das Hauptgeleise gestellt ist, ist durch 
die punktirten Linien angedeutet. 

Als besonderer Vortheil dieser Anordaung wird zunächst von 
Priee angeführt, dass die Tragfähigkeit an der Krenzungsstelle für 
den Hanptstrang der deukbar günstigste ist, da die Schiene ununter- 
brochen durchgeht; sie ist aber auch für den Nebenstrang vollkommen 
gesichert, da sich das bewegliche Herzstück auf die Fahrschiene des 
Haoptstrunges auflegt. Für das Befahren des Hauptgeleises kommt 
übrigens das bewegliche Herzstück gar nicht in Betracht, soll da- 
regen die Abzweigung befahren werden, so wird das bewegliche 
Herzstück durch den Koiehebel seitlich in den stumpfen Winkel 
zwischen Haupt- und Nebenstrang so TE dass jede Seiten- 
bewegung verhindert ist. Schliesslich ist noch durch eine besondere 
Formgebung erreicht, dass auch bei unrichtiger Stellung des Herz- 
stückes eine Entgleisung von Fahrzengen im Hauptgeleise nicht statt- 
finden kaon. Mehrfache Proben haben dies erhärtet. 

Hinzugefügt wird noch, dass das bewegliche Herzstück mit der 
Weiche mechauisch so verbunden ist, dass beide nur gleichzeitig mit 
einander umgestellt werden können. So lange also die Weiche vor- 
schriftgemäss für die Befahrung des Hauptgeleises eingestellt oder 
verschlossen ist, würde eine Störung darch das Herzstück uur nach 
böswilliger Lösung oder nach eitem Bruche der Verbindungstheile 
eintreten können. 

Berechnungen der Blechstärken für Dampfkessel, Als 
Grundbedingungen für die Berechnung der Blechstärken neuer Dampf- 
kessel sind in der letzten General-Versammlung des Verbandes der 
Dampfkessel-Ueberwachungs-Vereine zu Hannover die nathfolgenden 
angenonnnen worden: 

1. Der Berechnung von BDlechstärken neuer Dampfkessel ist 
mindestens eine fünffsche Sicherheit an der schwächsten Stelle zu 
Grunde zu legen, wobei die Stärke der Nietnähte mit in Rechnung 
zu ziehen ist. Die Stärke der Nietnaht ist zu berechnen nach 
folgenden Formeln; 

«—d 


—. J00, 2, 
Pr 


== 


B EEE = 100, 
we.‘ 
wobei bedeuten: 
3. Blechstärke in Millimeter, 
ds Durchmesser des Nietloches in Millimeter, 
* — Eutfernung von Mitte zu Mitte der Nieten in Millimeter, 
#— Anzahl der Nietreiben, 
2 Anzahl ler Procente der Festigkeit des Bleches ia der Niet- 
naht im Vergleiche mit dem vollen Bleche, 
Anzahl der Procente der Festigkeit der Nieten im Vergleiche 
init dem vollen Bleche, 
x 1 bei Urberlappungs- und einfacher Laschennietung, 
2. 175 bei Doppel-Laschennietung, 
f = Auersehnitt eines Nietes in Millimeter* (nach der Vernietung). 

2. Aus praktischen Gründen, namentlich in Rücksicht auf die 
Möglichkeit des Verstemmens und auf die Art der Auflagerung der 
Dampikessel sollen die Schweisseisenbleche der Kesselmäntel eine 
Stärke van 7 mm nicht unterschreiten, 

3. Die vom Verbande der Dampfkessel-Ueberwachungs-Vereine 
aufgestellten „Grundsätze für die Prüfung der Materialien zum Baue 
von Dampfkesselne (Würzburger Normen) sollen massgebend sein für 
die mindestens zu erlangende Widerstandsfählgkeit der Kesselbleche. 

4. Die Nietnähte sollen stets so ausgeführt werden, dass die 
Widerstandsfähigkeit der Nieten gegen Abscheeren nicht geringer, 
ala die in Rechnung zu zieliende Festigkeit des Bleches in der Niet- 
naht ist. 

>. Die Kesselmüntel sollen, wenu zeitweise Vacuum in denselben 
entstehen kann, mindestens so stark rebant sein, dass sie einem 
äusseren Drucke von einer Atmosphäre mit Sicherleit widerstehen 
können. 

6. Die Formel für die Berechnung der Wandstärke von Kessel- 
mänteln muss gestatten, den Werth der absoluten Festigkeit des za 
verwendenden Materials in Rechnung zu ziehen. 

7. Aus Gründen üer Dauerhaftigkeit ist iu die Formel für 
Mautelbleche eine Constante einzusetzen, deren Grösse den örtlichen 
Betriebseiuflüssen anzupassen ist; jür Fenerplatten ist «in weiterer 
Zuschlag zu empfehlen. 
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8. Die ad 7 erwähnte Constante varlirt zwischen O und 3 mm. 

9. Glatte Flammrohre sollen die genügende Wandstärke gegen 
Eingedrücktwerden besitzen ohne Rücksichtnahme auf Versteifungen. 
Versteifungen sind in diesem Falle nur als Sicherheits-Constanten 
anzusehen. 

Folgende Formeln entsprechen diesen Grundbedingaugen: 

Für Kesselmäntel mit innerem Druck: 

3 200 


D.p 
K.:z r# 
für Bleche glatter Flanımenrohre: . 
Jo 15D.p + 4mm, 
worin bedeuten: 


J = Blechstärke in Millimeter, 
D —. Durchmesser in Meter, 
p — Ueberdruck in Atmosphären, 
K = Zerreissfestigkeit des Materials iu Kilogramm per Millimeter®, 
2: Anzahl der Percente der Blechfestigkeit in der Längsnaht, 
c = Constante, variirend zwischen 0 und 3 mm. 
Ferner geben folgende Formeln brauchbare Werthe für die 


Vernietung: 
d 4 300 d DUO d 
tat Tre 
worin bedeuten: 
d = Durchmesser des Nietloches in Millimeter, 
d = Blechstärke in mm, 
e — Entfernung von Mitte zu Mitte der Nieten in Millimeter in 
der einfachen Naht, 
&, — Entfernung von Mitte zu Mitte der Nieten in Millimeter in 
der doppelten Naht. 





CHRONIK. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Die Direction der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn versendet Jas nachfolgende Communigued: »Der 
Verwaltungsrath der Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat die von der 
Direction vorgelegte Rechnung für das Geschäftsjahr 1885 genehmigt. 
Nach derselben ergibt sich der nach Abreehnung der bereits gezahlten 
öpercentigen Actienzinsen verbleibende Ertragsübersobuss des Unter- 
nehmens für genannte Jahr mit 6,292.302 fl, 32 kr. (gegen 
7,216.028 . 46 kr. pro 1884), sodass unterZuziehung des 357,8304. 16kr. 
betragenden Gewinn-Vortrages vom Vorjahre #,650.132 fl. 48 kr. 
zur Verfügung der Geveral-Versummlung stehen (gegen 7,033.955 1. 16 kr. 
im Vorjahr bei einem Gewinn-Vortrage von 717,926. 70 kr.) 
Der Verwaltungsrat wird die Auszahlung einer Superdividende 
von &3 fl. 75 kr, per Actie, einen ausserordentlichen Zuschuss an 
die Bergbraderlade per 25.000 fl. und die Uebertragung des Restes 
von 334.815 A. 29 kr. auf neue Rechnung in Antrag bringen, so dass 
sich die Gesammtdiridende mit 136 fl. 25 kr. gegen (152 fi. 50 kr. 
pro 1883) für jede ganze Actie ergeben und a am 1. Juli d. J 
fällige Actiencoupon mit 110 A. (gegen 126 fl. 25 kr. im Vorjahre) 
honorirt werden würde. Die niedrigere Bemessung der Dividende ist 
lediglich auf die vorgenommenen Tarifreduetionen und anf den gerin- 
geren Gewinn-Vortrag rom Vorjahre zurückzuführen. Der Tug für die 
Abhaltung der General-Versammlung wird in der nächsten Verwal- 
tangsrathssitzung fentgestellt werden.« 

Carl Ludwig-Bahn. Der Verwaltungsrath der Carl Ludwig-Balhn 
hat in seiner letzten Sitzung die General-Direction ermächtigt, Vor- 
lagen bezüglich der Erhöhung einzelner Localtarife auszuarbeiten und, 
insoweit es erforderlich ist, die Genehmigung des Handelsministeriums 
einzuholen. Die Erhöhung solle sich nur auf solche Strecken, welche 
zwischen zwei Einbruchstationen fremder Bahnen liegen, beziehen, so 
zwar, dass weder die Ausnahmstarife noch der directe und der 
Gemeinschaftsverkehr davon berührt werden dürfen. Für Distanzen 
bis za 50 kın solle die Erhöhung 5°%,, bis zu SO km 10°, betragen. 
Die General-Direetion hat auf Grund dieser principiellen Beschlässe 
des Verwaltungsratlies die Tarifvorlagen pl. ur or und der Regie- 
rung unterbreitet; die Genehmigung ist nur bezüglich der neuen 
Linien (Lemberg-Brody und Podwoloezyska) erforderlich, während die 
Tarife bezüglich der alten Linie der Regierung nur zur Kenntniss- 
nahme vorgelegt werden. Die Erledigung des Handelsministeriums 
ist noch nicht herabgelangt. In derselben Sitzung hat der Verwaltungs- 
rath beschlossen, die Jaroslau-Sokaler Localbuhn aus dem Gemein- 
schafts- und Verbandsverkehre auszuscheiden. Hiemit entfallen die 
wesentlich billigeren Verbandstarife, und es werden für die Jaroslau- 
Sokaler Bahn nur die Localtarife gelten, welche durchschnittlich um 
15°, höher sind, als die in Kraft stehenden Tarife der Hauptbalın. 

Vesterr.-ungar. Staatselsenbahn-Gesellschaft. Mit 1. Mai 
gelangen neue Tarife für den Transport von Personen, Reisegepäck 
und Hunden auf den österreichischen Linien der Gesellschaft 
zur Einführung. 


Wiener Locomotir-Fabriks-@esellschaft. Die Wiener Loco- 
motiv-Fabriks-Actien-Gesellschaft hielt unter Vorsitz des Verwaltungs- 
ratbs-Präsidenten Franz Freiherrn v. Hopfen nnd in Anwesenheit 
von 16 Actionären, welche 6105 Actien mit: 609 Stimmen vertraten, 
ibre (15.) ordentliche General - Versammlung ab. Nach dem pro 1885 
erstatteten Geschüftsberichte hat die Gesammt-Production des ab- 
gelanfenen Jahres jene des Vorjahres beinahe erreicht, Sie betrug #0 
Maschinen und 25 Tender und repräsentirt einen Gesammtwertli von 
1°s07 Millionen Gulden. Für das laufende Jahr gestalten sich die 
Aussichten minder günstig, da bisher nur 13 Locomotiven bestellt 
wurden und angesichts des Räckganges im Eisenbahuverkehre an- 
genommen werden miüsse, dass weitere Bestellungen nicht in dem 
Umfange und derart rechtzeitig einlaufen werden, un in diesem Jahre 
einen grösseren Umsatz zu erzielen. Hiezu komme noch der Umstand, 
dass mit dem Nıelergange des allgemeinen Bedarfes auch die zu 
erzielenden Preise wesentlich zurückgehen, Laut Rechnungsabschluss 
beträgt der pro 1885 erzielte Reingewinn 178,668 8. Hievon siud 
statutenmässiz 5°, mit 8933 A, in den Reservefonds za hinterlegen; 
ferner die 5°%,,igen Capitalszinsen mit 81.000 fi., sowie die Tautieme 
mit 13.310 8, in Abzug zu bringen, so dass noch 75.424 fl. und 
nach Hinzurechnuug des Gewinnvortrages aus dem Jalıre 1884 zu- 
sammen 111.486 ri zur Verfügung bleiben, Der Verwaltungsrath 
beantragt nun, dass hievon 10. fi. zur Gründung eines Unter- 
stätzungsfonds für die gesellschaftlichen Arbeiter gewidmet, 64.800 f 
zur Auszahlung einer 4°,igen Superdividende an die Actionire ver- 
wendet und die erübrigenden 36.686 fl. pro 1886 vorgetragen werden 
sollen. Die Anträge wurden nach Absolrirung des Verwaltungsrathes 
einhellig nommen, Die ausscheidenden Verwaltungsrätte Wilhelm 
Ritter : Golmsan und Karl Ritter v. Hornbostel, sowie die 
bisherigen Revisoren wurden wiedergewählt. 

isenbahn-Unterstützungsfond. Ostersonntag findet im Carl- 
theater eine Vorstellung zu Gunsten des Eisenbahn-Unterstützungs- 
fondes statt. Zur Aufführung gelangt, unter Mitwirkung der Frau 
Marie Geistinger und anderer bewährter Kunstkräfte »Die schöne 
Helena«. Es ist zu hoffen, dass diese interessante Vorstellung lebhaften 
Zuspruch finden wird. 

Der Erste allgemeine Beamten-Verein der österr.-ungar. 
Monarchie, welcher seine XXI. ordentliche Generalversammlung am 
30. April d. J. im grossen Saale der kaiserlichen Akademie der 
Wissenschaften in Wien abhalten wird, versendet soebeu den Rechen- 
schaftsbericht für das Jahr 1885, aus welchem zu entuehmen ist, dass 
der Verein auch im abgelaufenen Jahre nach den verschiedensten 
Richtungen erfreuliche Fortschritte zu verzeichnen hat. Was zunächst 
die humanitäre Wirksamkeit anbelangt, so ist hervorzuheben, dass 
437 Unterstützungen im Gesammtbetrage von 7974 A., 42 Cur- 
stipendien per 3920 A, und zu Unterrichts- und Lehrmittelbeiträgen 
5469 A. — zusammen daher 17.366 A. verwendet worden sind. In 
den vom Beamten-Verein zu Wien, Budapest und Graz mit einem 
Kostenaufwande von 139.000 fi. erbauten Witwen- und Waisenhäusern 
sind 54 Witwen und Waisen von Beamten zu sehr mässigen Mieth- 
zinsen untergebracht. Im Jahre 1885 traten dem Vereine neuerdings 
3663 Angestellte (Beamte, Officiere, Lehrer, Professoren, Comptoiristen 
u. 8. w.) bei. Die Lebensversicherungs-Abtheilung hat durch Ab- 
schluss von 4980 neuen Versicherungs-Verträgen über 5,184.000 Al. 
Capital und 232 Polizen über Renten im Betrage von 51.200 A. 
abermals einen namhaften Zuwachs erfahren. Nach Abrechnung der 
in Folge von Todesfällen, Räckkäufen u. dgl. erloschenen Ver- 
sicherungen verblieb mit Ende des Jahres 1885 ein Versicherungs- 
stand von 45,869 Polizen über 45,600.000 A. Capital und 1132 Polizen 
über 198.000 f versicherte Renten. An Versicherungs-Prämien wurden 
1,431.481 fl, und zwar um 97.934 il. mehr als im Jahre 1884 ein- 
genommen. In Folge dessen hat aach die Prämienreserre um 665.359 A. 
zugenommen und sich dadurch auf die namhafte Summe von 6,735.755 1. 
erhöht. Die für Capitals-Anlagen der Lebensrersicherungs-Abtheilung 
vereinnahmten Zinsen beliefen sich auf 333.591 A, was einer durch- 
schnittlichen Verzinsung von 517%, der mittleren Jahresreserre ent- 
spricht. Aber auch die Zahlungen aus Anlass der Austritte 
der Versicherten vermehrten sich und betragen im abgelaufenen 
Jahre 733.600 f., seit dem Bestehen des Vereines überhaupt 
5,647.000 fl. Der Gebahrungsäberschuss der ee m 
Abtheilung für das Jahr 1885 beträgt 107.804 fl, von welchem der 
Verwaltungsratl einen Betrag von 80.000 fl. zar weiteren Erhöhung der 
Reserve für Capitals-Anlagen, nämlich von 350.000 auf 430.000 A. 
zugewiesen hat. Diese Reserve ist speeiell dazu bestimmt, als Deckung 
für den Fall zu dienen, wenn wider Erwarten bei einer der Capitals- 
Anlagen irgend welche Verlaste eintreten sollten — eine Erentualität, 
die wohl ziemlich ferne liegt, weil die Capitals-Anlagen nur in pupillar- 
sicherer Weise gemacht sind. Auch die rom Bentmten-Vereine in den 
verschiedenen Theilen der Monarchie in's Leben gerufenen und von 
den aus Vereinsmitgliedern gewählten Ausschüssen autonom verwalteten 
77 Spar- und Vorschuss-Consortien haben namhafte Fortschritte zu 
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verzeichnen. Es betrag uämlich mit Schluss des Jahres 1885 ; die 
Anzulıl der den Consortien angehörenden Mitglieder 28.771 und die 
Summe der von Jiesen ee eingezablten, haftenden Geschäfts- 
einlagen 6,935. 978 8. Im Jahre 1855 wurden 18.400 Vorschüsse im 
Gesammtbetrage ron 4,664.538 fl. eriheilt und hezifferten sich die 
zum Jahresschlusse ausstehenden Vorschüsse auf 7,619,053 fü, Der 
Rechenuschaftsbericht des Beumten-Vereines, welcher der Gebahrunz 
der Consortien einen grösseren Abschnitt widmet, constatirt auch 
diesmal ein weiteres Zuräckgehen der Vorschusszinsen bei einem 
wrossen Theile der Vorschuss-Consortien. Der fragliche Bericht wird 
Jedermann auf Verlaugen frauco und gratis zugesendet 





LITERATUR, 

Neuauflage der Eisenbahn-Betrichserdnuug. Das 54. Heft 
der in Druck und Verlag der k. k. Hof- und Stantsdruckerei zur 
Heransgnbe gelingenden Handansgabe der österreichischen Gesetze 
und Verorduungen, enthaltend die Eisenbahn-Betriebsorduung vom 
16. November 1851, ist soeben in siebenter, durch die bisherigen 
Abänlerungen ergänzter Auflage erschienen. Der Preis eines Heftes 
beträgt, wie bisher, 30 kr. 5. W. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 


Als wirkliches Mitglied ist dem Club beigetreten: Herr 
Josef Gauderuak, k. k. Major des Generalstabes, im Eisenbalin- 
Bureau des Keichs-Kriegsministeriums. 


An die F. T. Clubmitglieder ! 
Am 27., 28., 29. und eventuell auch am 30, d, M. findet die 
corporative 


Besichtigung des k. k. Haupt-Münzamtes 
und zwar in den Nachmittagsstanden von 4 bis 6 Uhr statt. 


Ds der locealen Verhältuisse wegen au je ciuem Taxe 
höchstens 3 Uruppen von nicht über 20 Personen an der Besich- 
tigtog theilnehmes können und der Einlass nur gegen Abgabe der 
hiezu angefertixzten Karten gestattet wird, so werden die Herren 
P. T. Clubmitglieder freundlichst ersucht, die anf den Tag ihrer beab- 
sichtigten Theiluahme lautende Karte in der Clabkanzlei beheben 
und sich an diesem Tage om 3 Uhr bei dem Hauptmänzamts-Gebünde, 
IIT., Heamarkt 1, einuden zu wollen. 


Das Exeursions- und Geselligkelts-Comite. 





Für die L. T, Ciub-Mitglieder stehen in der Clubkauzlei zu: 
Verfügung: 

Anweisungen auf Purquetsitze im k. k. priv. Carl- Theater 
za dem auf die Hälfte ermässigten Preise. — Auf Grund der 
Anweisungen werden an der Cnssa auf Wunsch auch audere 
Sitze ausgefolgt, insoweit solche verfügbar sind, 

Abonnements - Karten zum Besuchs der Ausstellungen im 
Künstlerhause, I., Lothringerstrasse Nr. 9, a 20 kr. 

Eutröe- Anweisungen für deu Besuch des »Grand Panorama 
de Vienner und des »Neuen Panoramas im Prater« zu dem ermnässigten 
Preise von 240 kr, 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
a. zw: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
häzybode, Margarethenbade und Sofienbade. 


Begiiustigung der p. t. Clubmitglieder und deren Familien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassereur im 

Esztorbäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per & fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


BRiAmole un aan 


Kork- Teppiche 


für Eisenbahn-Waggons, Wartesäle eie. 


F.C. COLLMANN’S Nachfolger A. REICHLE, 


WIEN, 1., Kolowratriog Nr, 3 
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Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement-Fabrik 


Compteir: Fabrik 
IX., Porzellangnsse 42, in Floridsdorf. 


Elastische Asphalt-Isolirplatten 


zur wasserdichten Abdeckung von Fundamentalmauern etc. 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement- 
Plateau-Bedachungen 


als feuersicher geprüft und anerkannt. 
Kostensnschläge, Anleitung, Brochures, Hunter-Proisbiati eraiis und france. 


= u 





|Facade-Farben-Fabrik 
j i, Larl Kronsteiner 


fvorm. P. Garsch in Simmering) 

WIEN, Ill, Hauptstrasse 120, iu eigenen Hause 
Lieferant der er<berzoplichen amd fürsllichen Gulsrormaltengen, sämmt- 
licher Eisenbahnen, Industrie-, Berg- und Hättengesellschaften, der meisten 
Baugesollschaften, Banuutornebmer umd Baumeister, sowie auch vieler 

Fabriks- und Bealltiäleubsaltzer. 


Da Eacacle-Farbon 


sied seit dem Jahre 1860 im Handel und werden mit Vorliebe cum Färbeln von 
Gehäuden aller Art, insbonssdore: Palais, Yillen, Kirchen, Schulen, Öffent- 


lichen Anstalten, sowie der inneren Wohnungsräumlichkeiten u. dgl, varwendet. 

Disselben sind ia 36 verschiedensa Mustern, von I# Ir. per Kilo anf« 
wärs, slain lagernd, werden in Irock-nem Rastande an iu F'ulverform goliufert 
und sind, anbelangund die Reinheit de: Farbentoner, dem Orlanatrich roll- 
konmen gleich. Ausserdem geniessen diese meine Farben den besonderen 
Vortheil, dus» ul» die Mauern nicht beeinträchtigen, während bei dem Osl- 
nustrich die Poruss der Mauern versiegen, duher eins Aundüustung der 
Winde nach Aussen nicht möglich und die Feuchtigkeit an den Inneren 
Winden in kärsester Zeit zum Vorschein komm. 

Diese harken wind in Kalk bislich und können von Jedermann sohn» 
busondere Manipularien wehr leicht verarbeitet werden. — Zum zweimaligen 
Färbeln eine» Uwadrnemsters Flichensaumas bendikirs man ca. 10-12 Dekan 
Farbe, Musterkarten sowie Gehrnuchanwoisungen werden auf Wunsch 

gratis und Frances zazusendet 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, gauz unhaltbare Farben unter meinem Namen In 
Handel zu bringen, veranlasst mich, ver Fälschungen 
zn warnen. 








Eisenbalın - Unternehmungen 
100. empfiehlt »ich 


Tosef Behebek 


bürgl. Tapezierer u. Deooratenr, 


Lieferant der k. k. Bissisbahmen, Kaiser 
Ferdinands-Nordtabn, S4äbahn, Lemberg 
Cseruowiiz Jaaay Eisenbaim etc, 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Ecku der Karslisengean« Nr. 47. 


Für Neu- und Reparatur-Bauten. 


Dr. U. Lorener’s patentirtes und prämiirtes Antimerulion, giftfrei, feuerzioher 

und geruchlos, vorzüglich Imwährt gegen 

Hausschwamm, Fäulniss, Pils- und Schimmelbildung. 
— Ohemisch-präparirte 

Pressholzkohlen - Trocken - Briquettes, 

un Neubauten, Stations-Anlagen achnei! bewahnkar zu warbon resp. deren 

Wände vollkommen auszutmeknen. — Cement, hıydr. Kalk, Iachpappe, Wansergins- 

tarbew-Asstriche ote. ote, 
=. SKUNEm, Wien m. 


Eifenbolinserwaltungen ewiphehlt fidi 


J. BELOHLÄVEK, 


Bau-Spängler n. Installateur 


für fins- und Wasserleitungen 


WIEN, 
IV. Bezirk, Weyringergasse Nr. 26, 


Ech- der Alleegasas, 


10m 
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Dis Im Sabre 1549 gegründete Fabrik von 


Michael Winkler & Sohn 


WIEN, VIL, Mariahllferstrasse Nr. 118 

eriergt 
Warnungs-, Gradientenzeiger-. Wächterhaus -Nummern-, So» 
| höheon-, Stations-Aufschrifte- und alle sonstigen Tafeln und | 
| Buchstaben zur Bezeichnung des Inneren und Aeusaoron der Eisen- 
h [DIN babn- Gebäude und -Objeote, 


—— 3: 




















Karı Feirner 


kais, kön. priv, 
Montur-Lieferant für österr,-unger. Eisenbahnen, 
für 
Rumänien, Bulgarien, Türkei und Griechenland. 


BUDAPEST, 
Waltzser-Boulerund 45. 


WIEN, 
VL, Wobgasse Nr. 9. 








A. EROTL, ü 
Maschinenfabrik, Schiffbauanstalt, Eisen- nnd Weicheisengiesserei. 






weich; Lieferzeit drei Wochen. Prmaglier- und Sehleppdampf- 5 
boote, Dampfbarkassen, Bere end Yachten, Sehlepp- = 
kähne und Bagger, Schiffemaschinen und Kessel, 2 


Drelibänke und Winden stets am Lager, „ 
Auskünfte und Preis-Courante gratis und france, 


R E 
. = 
i z 
s s 
n 
F a 
” "Fabrikation von Drehbänken, Rohrmaschl- ! u 
‘ nen, Hobelmaschinen, Pressen, alle Gat- //a\\ 4 
E kungen Werkzengmnachinen für Metall und /Eı \ 5 
2 Holsben beitung: Pratzen-, Schrauben, / N \\ 3 
2 Support und Lockwinden, anwis schmied- // \ \ 5 
2 elsarne Sicherheilts-Pratzenwinden. Kisen- Ä / : \ \ * 
H balnhedarfkartikel: Gelei= und Spur-< ar y 
r} loeren, Zuehbarriören mil Schranken, \ +; G = 
3 Bahnwagen, Draisinen etc, Maschineuzuss in allen Orbsmes “ 
=  Welchelsenzwss, schmled- ind schweissbar, sehr biegsum ande 
= 
E| 
= 





Kais. königl. 


ausschl. priv. 


Kunststein-Geschäft 


Theodor Hofmann, Oberingenieur 


Bteinkitte für alle Steisgattungen. — Ausbesserung schadhafter Steinmatz- 
und Biläbaner-Arbeiten, ausgetretener Btiegenstufen. — Bildhauer- 
Arbeiten, Kunststein-Fagaden auf Ziegelmauerwerk, — Polirte Btein- 
platten für Wandrorkleidnngen in Badezimmern, Vöstibuls ete, Steinanstrich, 
Trockenlegung 
nasser Wände, patentirtes baston Mittul zur Vertreibung des Haus- und 
Mauerschwammes. 


Vertretung für patentirte Reim’sche Mineral-Farben 


zur Herstellung WwirInENn, Bngabeständigee Wandmaierelen ud transportabler 


bilder auf Leinwand, Gobelins etc 
u Wetterfeste, waschbare Fagadefarben mg 


WIEN, Meidling, Schönbrunner Hauptstrasse 106, 





STERN & HAFFERL, 


Technisches Bureau für Localbahnen, 


Transportable Stahlbahnen (Dietrich's Patent), 
Projectirung und Bau von Localbahnen, Dampf- und 


Pferde - Tramways, Montan-, Industrie-, Landwirth- 
schafts-, Zahnrad-, Drahtaeil-, elektrische Bahnen, 


Durchführung 
sämtntlicher hierauf bezüglicher Arbeiten. 


WIEN, BUDAPEST, 


IV, Pavoriionstrausen. V, Kalmanngassıe 2. 


KRONSTADT, 


Korazeile 550. 





—a—— [m 


Die Niederlage r 


Dr, Goitner’s Argentan-Fahrik 


in Auerhammer bei Aue in Sachsen und 


Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i. S., Drahtwerke „Schweinitzmühle” bei 
Brandau in Böhmen, 


F. A. LANGE, 


Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. 8, 


empfiehlt ihre Erzeugnisse, als: 
Ar,enlan (Neusilber), Alpacca, Paockfong und Messingbleche, 
unübertroffen rein und dehnbar, halbhart und federhart, Drähte, 
rund und fagonnirt (letztere in circa 150 verschiedenen Sorten, 
wovon 36 speciell zur Uhrenfabrikation) in allen Metall- 
legirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druokkupferbleoh feinsies, 
Kupferdrahlseil zu Blitsableitern und elektrischen T,eitungen. 
Plattirung in Gold, Platina und Silber, polirt und indessin'rt. 
Pa, engl, Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, 
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für Eisenbahnen, Sirassen- and Serunäh- 
Hartgussfabricate : kılınen; Zerkleinerungsmaschinen jeder Art, 

Hartgusswalzen jeder Conatrwetion, Hart- 
gunsrontstäle, Stabikränze, Hartgussringe #tc 


Maschinenfabrik Bukan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, 


ansschliousiiche Gensralvartretung für Owsterreich - Ungam im Hlartgussfubrikaten : 
10153 J. KEISER, Ingenieur, 
WIEN, X, Eugengasse Nr 24, 


Bei Angabe ser Dimensionen, sowie der Bearbeitung bei oomplleirtan Grgenständen 
“ber Vorlage der Skizze stehen Preise prompt zur Ulponiika: 








Goldene Medaille 
Glasgow 1899. 


10145 E. u. k. Patent, 


ME Delta-Metall SE 


empfiehlt für techu.be, bauliche und industrielle Zwacke aller Art 


Die ästerr.-ungar, Delta-Netall-Fabrk EL W. BECKER, 


_— WIEN, I. Woihrisgerstranse Nr. 16. 


Goldene Mudaslie 


Ehrendiplom London 1886. Antwerpen 1885. 





_ Blasbä älge und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Beifblegmaschiuen 
für Eisenbahnen, Sehif- 
fahrts- Unternchmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede #te. empfiehlt 
die k. k, prir 

"7A Mof- und Armeo-Blasbalg- 
: und Feldschmieden-Fabrik 


Josef Schaller in Wien, 


IL. Bothensternganse a1, 





Bi RE 


PATENTE 8 


ALLER LÄNDER 
erwirkt das behördl, corcessionirte 

Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961, 
PAGET .::-". WIEN 


INGENIEURE 
Stadt, Biemerganne 23. 

Broschüre „Erfindungs-Scohutz" von (,0.P . ne vor Lehmann & Wentzel, 

E, 1. Haihält o. A oompleten Tier: der önerr un leutschen Patenignseize 






Wichtig für Eisenbahnen. 
Eiserne Mannschaftsbetten 


mit Drahtnetzmatratze. 


Eiserne Wirthschaftsbetten 


mit Drahtnetzmatratze. 


Eiserne Salonbetten 


mit Drahtnetzmatratze., 


Ferner Drahtnetzmatratzen als Betteinsätze nach 
vorgeschriebenen Dimensionen mit zehnjähriger Garantie für Dauer- 
haftigkeit liefert die k. k. p. Maschinen-Metall-Drahtwaaren-Fabrik ron 


&. Bernhardt % Schn, 
10107 Wien, Gandenzdorf Hauptstrasse 23, 


 ANTO N PAUL X „| 


Betiwasren- ee 
} 
| 













Härtemittel 


Schmiedeeisen. 


Wer Proben durch "ug 
SIGMUND NETTER 
WIEN, 


Orieinal -Retrlisch- Handoranaln 


sind an folcende amerikaniechn Kirenbahnen pelieferk: 
Northern Pacific I. R. Co, — Erle RB. IR. — Union I I. Os. — 
Chienen, St. Panl, Ki & Omaha It, Ik, Co, — Mpls, Sant, 

























WIEN, VIIL, erie 36 


‚mpfehlt für Eisenbahn 


st. Mırie & At Aal 0 Sad And ag a Zr Alle ar _ Ilötels sein reichha Higes 

Callforn St, Cable I. 1. — Peonssir. RB. R. Co. — N. Par- I.ager allor Gattungen 
CR. iR. Co, — Richmond 2 Allechan, RB. n, Co, — Bodie & Battwaaren, und zwar: 
Eisenbetten, Bettoin 


Ba R. . — Consolldatel R. R. — _— Dun R.i. Ce, — 
Citizens’ lan. D. DU. oa, m. u fl 


Monopol und Arueral-Iepöt für Urea‘ ne Ungarn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V, Grüngasse Nr, 13, 


 ——n 


„ätze, Matratzen, 
abgenähte Bettdeoken, ! 
Bettwäsche «to sowie | 
noine grosse Auswahl vou 
Bottfodern, Flanmen, 
nen tnd gesoltenen 
Rosshaares. 
Preis-Courante =», Zeich 
zungen gratie und franco. 








ö Fabrik für ee: Gas und Wasserapparate 
Eisen- und Stahl-Industrie-Gesellschaft 


WIEN, L, en Nr. 12, | F. SCHWEICKHART & 0%. 


empfiehlt Tiegelguse uns-Stahl, und zwar Werkzeug-Stahl, Chrom-, Mangan Lieferanten der k. k Normal-Alchungs-Commission 
und Wolfram-Stahl, geschmiedet und gewalst, Guss Stahl-Könige in allen 14 goldene und W 1 E N 1% goldene and 
Härtegraden. silberne Medaillen. ı 

Drähte aus Holskohlen-PFrischeisen, Bessemer- und Guns-Ktabl, blank, wer- 


silberne Medaillen. 
zinkt und versiunt, Kupferdrähte für elektrische Leitungen und Apparate. ieden ingeo Kasse , 
Fellen und in beknnnt vorzüg- " 30084 wi Way & Zu Bi 


Deister Qualität aus bestem ke > Gasmosnser, sowie nd ur = Gewerke, Gasdruck- 

Begulatoren, Hofer'sche u sche (simmtliche 14.000 Wiener Stransen- 

meahtpeiie fu Dremshenn, Bremstkärms, uas FISCHER Iaternen #ind damit versehen), Mobattenione Intensiviaternen, Sysion 

men, Transmissionen und Förde- | sur „(uafgeeteil wor der k. k. Hofüper, dem Rathlıaus, auf dam Graben etc). 

ruuges, Ueberfahren und Schiffstaue aus Ei ? jeder Art, Mesaing-Drehwaaren für Gnslellungen, € Gas- 

ug Bessamer- und Patent-Stahl- | rn Gas-Holzapparnte, Patent Christ. F. Schweickhert. 

‚ biank, werzinnt und verzinkt, Kupferselle für Blitzableitor, olok- Oloseta and Waschtische für Eisenbahn-Waggens, genau noch 

frische Licht. und Kraflübertragung. 10163 E den Typen der k, k, Stastsbahn-Dirsetion, Selbatschluns: ‚Phöniz«-Ventile, 
Patent Schrabetz. Sämmtliche Mensing-Drohwasren für Wasserleitungen. 













gr Für Eisenbahnen. | 


Putzfäden, Gurten, Tapezieren-Leinen, ddcke, 


Erste österreichische 
os JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Besirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 22. 


"FR. WLACH & COMP. 


für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen u! Tramways. 
wos» WIEN, III. Bez, Lorbeergasse 13. 








A Preise | billiger 


wie überall. 
Muster Sum 
1 ' und Preislisten 


gratis. 














Die Fabrikate 
der Firma wer- 
den an Güte von 
keinem anderen | 
übertroffen, 















WIEN, V., Wienstrasse 6 u 
| Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach een Artikel für a | 
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Wichtig für Eisenbahnen]! 


PETER KUBO 


I., Schottenring 38. WIE N, I., Schottenring 38. 
Baumwoll- Spinn- und mech. Docht- und Bandweberei. 


Specialist Tür Dochie, Putz- und Lagerwolle 


Eisenbahn-Zwecken, sowie Lager aller Gattungen 
Bergwerks- und Grubendochte 
in 
St. Martin a. d. Traun (Kremstlalbahn). 





Die Prager Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 
vormals Ruston & Oomp. 
— IN PRAG = 
Maschinenfabrik, Kessolschmiede u. Eisengiesserei, 


Einriohtungen für Eisenbahnen, 
als: Wasserstationoen, Drehscheiben allor Grüssen, auch Patent Weickum 
Krahne, Weichen ete., 


Dampfmaschinen für alle Zwecke, 
mit Corlisstenerung, u etc, bis zu den grösien Dimensionen, 
__ Bpecial pfmaschinen für elektrische Beleuchtung, 


Dumptkame) der verschledensten Systeme, 

ans Stahl- und enblech, speciell: Cornwall-Dampfkessel mit gemellten 
Fenerrohien, Spaten Fox, wio auch eigener rorzüglicher Construction, Multitubular- 
(Fairbı airn-) Kessel, Tenbrink-Kessel, somis combinirte Kensel aller Art, 
Complete Einrichtungen für Zuckurfabriken, Mablmüblen, Sägen, Derg- und 
Hätienwerke, Oelmühlen ete., sowie sonstige Maschinen-, Guss- und Blecharbeiten. 


Kostentüberschläge werden bereitwilligst erthellt, 





Kais. königl. privilegirte 


MASCHINEN -RIEMEN, 
RIEMENLEDER-FABRIK 


J. Lenhart 8 Wögerbaugr 
WIEN, VI, Mariahilferstrasse Nr. 45. 
Anfertigung von allen Gattungen Lederriemen für Maschinen- 


betrieb, besonders für elektrischen Betrieb, für den Betrieb 
10189 in Eisenbahn-Werkstätten etc. 





ESS run. 


Lieferungen von H rädern, Kreuzungen, Drehschelben (nach | 


Weikam’s Kugelsystem) und anderen Coastractioses, complete Wasser- | 


ons-Einriohtungen uni Oberbau-Materialien. 


WAGGONS 


normal- und schmalsporige Kisanbahmen und Pferdebahnen. Greben- und 
Versenden Turbinen, Mechanische und Wiesserel-Arbeiten aller Art, H 
Röhren, Trarersen und Üsssarhelten für Dauzwecke. Walzenstühle mit Hart- 
gusswalzen für Hoch- und Flachmällerei. Complete Mühlen- Einrichtungen | 
nach bewährten Construetionen, Elektrische Beleschtungs - Maschinen 
behufs Ermiglichung aller lamdwirthschaftlichen und Bauarbeiten während der | 
Nachtzeit, Ludwig's patentirtn Planroste, die vor älteren Constrwetionen sehr | 
bedeutende Kohlon-Ersparniss bieten. Regulatoren, Patent Gohranor-Wagner, 








„DER CONDUCTEUR.“ 


Offioielles Coursbuch der dsterr.-ungar. Eisenbahnen 


ursehnlnt I0ma! im Jahre, — Asudorangen, welche awischen den Erschulsungs- 
Termlann dor llafte elntreten, orscholnen als Nachiräge und wurdun den P. T. Ilorreı 
Abonnsnton gratls und franes nachgellafer. — Lier illuatrirte Führer an dau 
Bahnen Ist im Jahrgang 1885 uoch wasentlieh berelahert wurdun. — ora- 
tons-Gebühr für das gauzu Jahr 5 2. 5. W. (mit franco Postvrersandung]. 


Binseilne Hefte 50 kr. mit frameo Postrersendung GO kr. 


Fränumerationen, 


wolcho aa un beileblgon Tage beginnen können, jedoch nur sanzjährig ang« 
men wurden, erbitte por Post-Anweisung, 


wur da Nachuahme-Sondunges den Hazuy wısentiien reriheusrn. Eu 


Die Verlagshandlung R.. WALDUEIM 
in Wien, II, Taborstrasse 52. Kıpedition TI. Bohuleratranse 13 





JULIUS Ivmos ® sex», 


WIEN 
II. Bex., Nordbahnstrasse Nr. 18. 


liefern sofort vom Vorratk wu billigsten Preisen: 


„es Gewalzte Bauträger "u 


nach don Normaltypen des Österreichischen Ingenieer- und 
Architekten- Vorsines. 
Bauschlenen, gusseiserne Bäulen u. Schläuche. 


Stabeisen (Specialität I* ungarisches Fahrikal) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche ar. Dacmsonen 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


bester Km aus Prina-Ilolskohleueisen, 

Emalllirtes Guss- und Blochgesohlrr, waaren. — Boh- 
stahl, Raffnirstahl und Tiegelstahl nebst Sonsen aus letzterem. 
Halbfabrikate und Roheisen, 181 















Pür Eisenbahnen und Maschinen-Weksäten. 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MÖLLER, WIEN 


empßehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Carbolsiure und Carbolsäurepalver, 


rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co., LONDON. 





Josef Grüllemeyer 


k. k. Hof- und 


Metall- 


landesbefugte 


und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Ereie und grösste Fabrik in Oesterreich-Ungarn von Ban- und Möbel- 
beschlägen in allem Metallen, bezw. Compositionen. Gegenstände wurden nach 
Zeichuuugen oder Modellen in allen Motallon, Woich-Eisemgusn und Urauguss 
gegossen und approtirt, Erzeugung von Phosphorhrenee und Phospherkupfer. 

Bpecialitäten. Fabrikation aller Kisenbahn-Artikel und Beschläge 


für Waggons aus wann Metallen, vom Kissmbahn - Billeikästen nach ]) 
Edmonssa schen Systems 
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ALEX. FRIEDMANN, WIEN, IL, Am Tabor 6, „| 


Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. 


Auswärlige Fabriken und Filialen : 
Budapest, Brüssel, Paris, London, Manohester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, New - York. 


DEE 70.000 Friedmann’sche Injectoren im Betriebe BR 


Friedmann’ neuester patentirter Automatic-Injector. 
— Vollkonmen selbstthätige Wasserregulirung. —— 


| nn besteonstruirter Injeetor mit geradliniger Wasserbewegung, also Fortfall jedweder bei anderen 
Injectoreu-Systemen darch Wasserumkehrungen verursacliten Eifectverluste durch Stoss und Reibung des 
Speisemwassers. 
Spelst helsses Wasser bis zu 709 C, und saugt auch kaltes Wasser bis zu Gm llöhe an, 
Ausgestattet mit den Vorziigen eiter successiven Dampferöffnung Im Injector selbst, also vull- 
kommene Unabhängigkeit von der Handhabung des Kesseldampfrentiles. 
Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dampfspannungen und zulässigen Wassertemperaturen. 
H Deukbar einfachste Handhabung und äusserst leichte Controle und Zugänglichkeit der Düsen olıne 


Demontirung des Injecturs. —  Fortfall der Schlabberverluste während des 
j F Speisens, 
Regnlirbares Anwärmen des Tenderwassers. 


Garantirt grösster Nutzeffeot. 


Friedmann’ Ejectoren 


zur Einrichtung der Wasserstationen für Ejrctoren- 
betrieb, Einfachste Handhabung, sicherstes Functio- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile. 
Ejectoren können auch auf der Locomotive montirt 
sein und saugen bis zu Gm Höhe an. 


Friedmann’ Vacuum-Ejectoren 


für Vacuum-Bremsen und zum Erproben von Vacuum- 
Bremsleitungen. Saugender Locomotir- -Injector. 


SCHEMBER" 5 GentimalPrückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn-Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 


TTERERT 


















WIEN, 
I., Kärntnerring Nr. 1. 
"LsSAdvand 


‘AL 'IN Pıeaspog Jouzyem 





erzeugen 


©, Schember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-ungar. Eisenbahnen. 


Obige Firma oferirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenfuhrwerkswaagen, Decimal- und Balance-Wangen etc. etc. 
Pısislisten gratis und Karen. 






Zllustsirte 









Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 


K. k. ausschl. prir. 


Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von baeterienfreiem, gesundem Triukwasser 
für den Hausbedarf, Eisenbahn-Stationen, sowie auch für alle 
arsrae industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
üssigkeit erfordern. — Leistungsfüähigkeit nach Bedarf von 
5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 10191 
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Uniformirungs - Anstalt 


rothen Kreuz 


WILH. SKARDA 


‚Schneider, 

WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Eisenbahn-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzablungen, Ueberuahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau nach neuester Vorschrift. 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken etc. 

und Schutz gegen Mottenfrass. r 
Clab-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte \ 

10%, Rabatt von den Preisen laut Conrant. 


MAYER 


PRIV, 


MASCHINEN- UND; DAMPFKESSEL-ARMATUREN-FABRIK | 


WIEN, V., Luftzasse 3 u. 5, 


nächst dor Schönbrunner Linie 


HÜBNER & 


K. K. 


Zwei Jahre Garantie 
für neue und reparirte Ma- | 
jpometer, sowie bei Anbrin- 
gung der direeten Schutz- 
| vorrichtungen in Manomet. | 
bisheriger Construction. 
Il Umtausch defecter "gegen 
| neue Manometer. | 
Ausführung nach den Typen 
der Eisenbalinen der Mon- 7 
archie, mit den patentirten, 
direeten  Sehutzvorrich- 
tungen gegen das Leber- 
| hitzen, Kinfrieren u. Dersten } 
ler Federn, gegen Stoss- 
wirkungen, 
I Zerstechen der Plaque 
Schutzplatten 


, gegen dus] 


Verrostenu. Verschlammen, 


Verminderte Reparaturs- 
| Bedürftigkeit, 
Verlängerte Punctions- 
dauer, 
Genaneste FPunetionirunz. 


fein Dr 


reiserkihung, Bestz Befare 


Prospeote gratis u,franoo, | 














A Antin-Coslschaft 
Dynamit Nobel 


FABRIKEN: 
Pressburg und Zamky bei Prag. 



















Concessionirtes Bureau für Spreng - Technik 
vormals 
MAHLER & ESCHENBACHER, 
WIEN, I., Walllischgasse 9, 
liefort alle Sorten 


| Spreng- und Zündmittel, insbesondere Spreng-Gelatine, 
Gelatine- Dynamit, Spreng-Kapseln, Sicherheiis- 
| Zündschnüre. 
Sämmtliche Bedarfs-Artikel für elektrische Zündung. 
Bohrmaschinen für Hand-, Dampf-, Wasser- und Lnft- 
betrieb. 
Tiet-Bohrgeräthe. Wolf’sche Benzin-Sicherheits- 
Wetterlampen. 
NR, Der grönste Tunnelbau der Gegenwart, derjenige des Aribergs, wurde 
nach vorangegangenen Versuchen mit den verschiedensten, mit grosrer 
Marktschreierei angepriesenen itteln ebenso wie seinerzeit der 


Dan dos St. Gotihard-Tannels einzig und allein nur mit Nobel’uchen 
Dysamlten durchgeführt 10193 


C. Stölzle” Söhne 


Glas-Fabriken 


Hanpt-Niederlage: WIEN Wieden, Freihaus. 
E'illalen: 
Wien, Rudolfsheim, Schönbrunnerstrasse 26. 


PRAG: 
Ferdinandsstrasse Nr. 38 neu. 


BUDAPEST: 
Königsgasse Nr. 50. 






Aelteste Lieferanten 


für 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 
wie ordinäre und belgische Tafeln, Farbentafeln für 


Signalscheiben, Lampen-Cylinder und Waggon- 
Schalen etc. für elektrische Zwecke etc. ete. 
Alle Gattungen Glaswaaren für Eisenbahn-Restau- 
rationen und den Haushaltıngs-Gebrauch. — Grosse 
Auswahl in eleganten completen Tafel-Servicen von 
fl. 8 aufwärts. — Bier-, Wein- und Liqueur-Garnituren, 
Punsch-Servicen ete. etc, 
Preis-Courante gratis. — Feste Fubrikspreise. 








Maschinenbau- | Actien- Gesellschaft a ‚is Breitfeld, Danök & C° 


PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den | Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
| Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst, maschinen für Kessel- und Trägernietungen, 
i Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten, 
- 5 te. 
| Complete Wasserstations- Einrichtungen, Beservoire, Pampen « c Bampfkosse), Dampfmsschinen jeder Grösse und Constuctien. 
Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und Iydraulischem Be- | Schnellgellende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
tıiicb, Locomotiv-Hebebdike, bydranlische Waggon-Hubwerke. Dynamos. 
Waggon- und Locemotir-Drehscheiben, Schiebebfhnen für | Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antıieb. | Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht. 


Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenieur, I, Hohenstaufeng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VII, Neuer } Markt 19. 


021% 


Maschinenbau-AÄnstalt 
F. J. MÜLLER 


FABRIKEN: 
Wieden, kl. Noug. 15, 17,19 
und STEIN a. d. Donan 


11 Kürninorstrasse 


NIEDERLAGE: 
WIEN. 





ETABLISSEMENT 
Einrichtung von Eisenbahnen, 


Bau-Unternehimungen, techn. Barcauz. 
Erzeugung von Indigopapier u, Telegraphenrollen 
General-Depät für Ossterreich- Ungarn 

von Winterbottom's sr 
Imperial- Pauseleinwand 


Eckstein’s Pause-Pergament. 





. 
Fr, Kernreuter, 
WIEN, 
Hernals, Hauptstrasse 117, 





Maschinen-, Pumpen-, 


Spritzen- und Feuerlöschgeräthe- 
FABRIK 


Garantie, 
"UASUnmpIOZSUYy 09 
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Dampf-Spritzen, Wagen-Spritzen, Abprotz- und Karren- 

Spritzen, Hydrophore, Wasserwägen, Mannschaftswägen, 

Feuerwehrleitern, Feuerwelhr-Ausrüstungen, Oekonomie-, 

Magazins- und Gartenspritzen, Pumpen für alle Zwecke 
solidester Construction. 


Signal- u. Belenchtungs-Instrumente,'Schlänche u, Gewinde, 


Illustrirte Preis-Conrante gratis und franco. 





a es nn = 
HEigontbum, Heramsgabe und Ve rise dus Club Redact 
österr. Eisenbahn-Beamten. 


eur: Dr, jer, ROBERT ZUCKERKANDE 


Eisengiesserei und Kesseischmiede Prag-Bubna 


liefert Eisenbalınbedarfs - Gegenstände, als: einfache und 
englische Weichen, Kreuzungen, norınale und abnormale, 
gewöhnliche Balancier-Drehscheiben von 465 bis 1465 m 
Durchmesser, Barriören, Läutewerke, Schiebebühnen, Drek- 
krahne, Aufzüge lür Ingerhäuser, Wasserstations-Einrichtungen, 
Reservoirs, Bahnwägen, Waggonwaagen, stehende und liegende 
Dampfmaschinen sowie Dampfkessel und Dampfhaspeln, genietete 
Bauträger, Brücken, hydraulische Krahne, Wasserpumpwerke, 
Schraubenkuppelungen. 











NFASTESTESTESTESTEST 
PIINZIII.II INN 


7 

F. RINGHOFFER 1$ 
Smichov bei Prag. x 
Waggon- und Tender-Fabrik | 
< 





Maschinen-Fabrik >» 
Eisen-Giesserei und Kesselschmiede 
Kupferhämmer und Walzwerke, 


Gegründet 1840, — Arbeiterzahl 2000. N 


Eisenbahnbedarf. < 
Alle Arten von Eisenbahnwagen für Personen» nnd Gäter-Trans- IN 
port, Tonder, Trammaymazen, Draisinen, Drehschelben, Schlebe- , 
bühnen, Weichen, complete Wasserstations-Einrichtungen etc. ote. < 





Motoren jeder Art, Transmlasionen, complete Einrichtungen für 

Brauereien, Brennerelen, Zurkerfabriken, Stärkefabriken, Hahl- N 

und Schneldemlihlen, Wasserwerke ete. etc, Bisengiesmerei- 17 ‘ 

Erzeugnisse, Kesselschmiede-Arhniten Jeder Art, Kupferhammer- 
und Walzwerkn-Erzengnisse, 


Gebrüder Ringhoffer, < 
- und Metallwaarenfabrik > 2 
Prag Ir. 1284 II. 


Maschinenfabrikate, X 







Prämiirt Paris 1876 > 2 
(Silberne Medaille). — 





Prämiirt Wien I874 
(Fortschritts-Medalltor. | 





Ihmrurk der „STETBERMUHL* in Wier 


Für die Lrruckerei verantwortlich: ALBEKT PIETZ 


BETT. 5 


Oesterreichische 


Eisenb 


Abonnements und Inserate 
werden angensmmen Im der 


Administration 
WIEN, I., Eschunbachzanse 11 


Redaction: 
WIEN, I., Eschenbachgamse 11 








Reiträge werden nach Yarsinharang konptirt. 
Manweeripte werden nicht zurGekgestaln, 


Erscheint jeden Sonntag. 


ahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn- Beamten. 


‚Abonnement incl, Postversenaung 
in Oesterreich-Ungam: 
Gamjährig f. 5. = Halkjäkrig Mi. AUh 
Fiir das deutsche Reich: 
Gnssjährig Hark 12. Habjährig Murk & 
Im. übrigen Auslande: 
Bamsjährig Pres. 70 Nalbjährig Pros 38 
Elasalne Nommarm 18 kr, 


OBene Ieclam asien partshiel, 








Wien, den 2. Mai 1886. 


N? 18. 








Der auswärtige Handel Desterreich-Ungarns 
im Jahre 1885. 


Die Ausweise flber den Aussenhandel der österr.- 
ungar. Monarchie vom Jahre 1885 liegen vor. Derartige 
statistische Darstellungen werden gewöhnlich in zweifacher 
Form gemacht: nach den Mengen der ein- und ausgeführten 
Waaren und nach dem Werth. Zur Beurtheilung der 
handelspolitischen und finanziellen Situation ist die letztere 
Darstellungsart die riehtigere; vom Standpunkte der Eisen- 
bahnen betrachtet, kommt dagegen nur die Menge der 
Waare in Betracht, die umgesetzt wurde. Die uns vor- 
liegende Bearbeitung der österr.-ungar. Handelsbilanz im 
Jahre 1885 beschäftigt sich nur mit den Mengen und ist 
demnach für unseren Zweck hinreichend, 

Die Hauptziffern der Ein- und Ausfuhr im Jahre 1885 
sind die Folgenden: 


1843 gegen 1584 
Meser-Centuer 
Einfuhr ...... .49334.220 — 313 Mi 
Ausfuhr........ 93,376 539 — 1.249.183 


"142,710.759 — 1,568.127 

Im Ganzen hat also der auswärtige Handel eine Ab- 
nahme um 1,563.127 Meter-Centner erfahren. Nachdem 
die Annahme nicht ungerechtfertigt ist, dass die in Frage 
kommenden Waaren zum weit überwiegenden Theile durch 
die Eisenbahnen befördert werden, so hätten alle Eisen- 
bahnen Oesterreich-Ungarns zusammen aus der Verringerung 
‘des internationalen Verkehrs einen Frachtenentgang von 
156.312-7 Tonnen erfahren. Die Eisenbahnen in Oesterreich- 
Ungarns weisen in ihren Verkehrsziffern jede Tonne ebenso 
oft aus, als sie Eisenbahnen durchfährt, es wird also z. RB. 
eine Wagenladung von 10 Tonnen die von der Nordbahn 
auf die Südbahn übergeht, zweimal ausgewiesen. Hienach 
bedeutet jener Entgang von 156.312’ Tonnen für die 
Eisenbahnen Oesterreich-Ungarns einen zweimal oder «Jreimal 
so grossen Entgang, da die meisten Waaren bei der Ein- 
fulır oder Ausfuhr mehr als Eisenbahn berühren. 
Erwägt man dem gegenüber, dass auf den gemeinsamen 


eine 


a 


IX. Jahrgang. 









und österreichischen Eisenbahnen im Jahre 1885 eirea 
l-ı Mill. Tonnen weniger befördert wurden, alsim Jahre 1884, 
so scheint sich die Consequenz zu ergeben, dass auf den 
österreichischen Eisenbahnen nicht allein der Export- und 
Importrerkehr gelitten hat, sondern auch der Localverkehr. 

Gehen wir anf die Details der Handelsausweise ein, 
so ist zunächst zu bemerken, dass der Getreide-Export nicht 
ungünstig war. Es wurden ausgefährt 6,918.711 Meter- 
Centner Getreide gegen 5,391.581 Meter-Centner im 
Jahre 1884; dem steht freilich eine Getreide-Einfahr von 
6.461.759 Meter-Üentner entgegen. Genauer stellen sich die 
Ziffern wie folgt: 


Kisfuhr 
1854 1885 


Aunfuhr 
1m 


Metor-Contmer 


Gerste ... 371.950 336414 2,724952 3,273.029 
Hafer.... 885,592 461.741 706.497 819.995 
Mais ....2.084.180 2,891.398 338.211 210.082 
Roggen ..1,236.770 868,566 77.147 70.453 
Weizen... .1,285.602 1,359.529 1,108576  1,571.914 
Malz....- —_ _ 918.591 918.355 

5,547 700 6,461.759 5,891.581 6,918: 711 


Demnach war im Vorjahre der Getreide-Export bedeutender, 
als im Jahre 18834. Dagegen ist der Export an Mahlproducten 
von 1,552.173 Meter-Centner auf 1,494.798 Meter-Centner 
gesunken. 

Bei einem anderen, für die Eisenbahnen sehr. wichtigen 
Artikel, dem Zucker, beträgt die Verringernug der Ausfuhr 
nicht weniger als 245%. Der Zucker- Export sank von 3,241.901 
Meter-Gentner im Jahre 1884 auf 2,445.289 Meter-Centuer 
im Jahre 1885, das ist nahezu um ein Viertel. Auch der 
Kohlenverkehr ist gesunken Die Ausfuhr fiel von 41,196.272 
Tonnen im Jahre 1884 auf 30,150,967 Tonnen im Jahre 
1585, während die Einfuhr von Mineralkohlen und Coaks 
von 25.262.636 Tonnen im Jahre 1884 auf 25,286.811 
Tonnen stieg. Der gesammte Kohlenrerkehr ist demnach 
um mehr als 100.000 Tonnen sesunken. 

Wie bereits bemerkt, ist der Getreideverkehr im Vor- 
jahre lebhafter gewesen, als in dem Jahre 1884. Die Bin- 
fuhr ist um 914.059 Meter-Centner, die Ausfuhr um 
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1,027.130 Meter-Centner gestiegen, was zusammen eine 
Erhöhung der Getreidetransporte um 1,941.189 Meter- 
Centner ergibt. Hält man dem entgegen, dass der gesammte 
internationale Handel der Monarchie um 1,563.127 Meter- 
Centner abgenommen hat, so würde, wenn man vom Ge- 
treideverkehr absieht, die Ein- und Ausfuhr um 3,504.310 
Meter-Centner geringer sein, als im Jahre 18%4. Ist das an 
sich schon unerfrenlich, so zeigt sich die Situation als noch 
unglinstiger, wenn man die einzelnen Waarengattungen in 
Bezug auf Ein- und Ausfuhr prüft, Da findet man, dass 
einerseits die Einfuhr an »Hilfsstoffen für die Industries 
gesunken, andererseits die Ausfuhr derselben gestiegen ist, 
‚das heisst, dass weit weniger Hilfsstoffe zu Fabrieaten ver- 
arbeitet wurden, als im Jahre 1884, was wieder darauf 
schliessen lässt, dass die Nachfrage naclı Fahrieaten geringer 
war als in früheren Jahren. So ist gesunken: die Einfuhr 
an Baumwolle, an Baumwollgarnen, an chemischen Hilfs- 
stoffen, an Roheisen, an Brucheisen, an Flachs, an Wolle 
und Wollengarnen, und fast in allen genannten Waaren- 
arten ist der Export gestiegen. Bei den Fabrieaten ist die 
Sachlage nicht viel anders. Vielfach sind anch bei diesen 
die Einfuhrs- und Ausfuhrsziffern gesunken. Bezeichnend ist 
diesfalls die Verringerung der Ein- und Ausfuhr von Ma- 
schinen. Die letztere sank um 20.832 Meter-Centner, die 
erstere um 100.212 Meter-Centner. 

Wie nach diesen Ergebnissen nicht anders zu erwarten, 
sind die Zolleinnahmen im Jahre 1885 wesentlich niedriger 
gewesen als im Jahre 1884; sie sanken von 50,177.764 fi. 
auf 46,955.877 fl, das ist um 3,221.887 fl. oder #39,. 

Bei den innigen Beziehungen die zwischen den Eisen- 
bahn- und Handelsausweisen bestehen, bildet die vorstehende 
Darstellung eine nicht unwichtige Ergänzung der Betriebs- 
ergebnisse der dsterr.-ungar. Eisenbahnen im Jahre 1885. 
Diese liegen vorerst noch nicht sämmtliche vor. Die jetzt 
erscheinenden Geschäftsberichte werden gewiss zahlreiche 
Belege dafür enthalten, wie sehr die Eisenbahnen durch 
die Verringerung des internationalen Handels der Monarchie 
im Jahre 1885 in ihren Einnahmen geschädigt wurden. 


Einschaltungs-Ventil bei Vaeuumbremsen, 


um die Locomotiv-Räder nur nach Bedarf bremsen 
zu können. 


(Ausgeführt bei der Oesterreichischen Nordwestbahn im Jahre 1894). 


Einerseits die Nothwendigkeit, in Fällen der Gefahr das 
Maximum der zur Verfügung stehenden Bremswirkang, also 
auch das Adhäsionsgewicht der Locomstiven ansnütsen zu 
können, andrerseits die Nachtheile, welche beim Nremsen, 
namentlich von Locomötirrädern grösseren Durchmessers auf- 
treten, sobald dieselben regelmässig gebremst werden, haben die 
Maschinen-Direction der Össterr. Nordwestbaln bastimm+, in 
die Tufteohrleitung der mit Vaenumbremsen anseostatteten 
Eilaugs- und Personenzugs-Locomotiven der Ossterr, Nordwest- 
bahn ein Ventil einzuschalten, dessen Handhabung dem Loco- 
motivfährer jederzeit gestattet, die Lucomotivräder nur nach 
Bedarf zu bremsen. 





: erklärt, dass die 


Tie Bedienung dieses Vontiles erfordert keinen separaten 
Handhebel nnd keinen besonderen Handgriff oder Handbewegung 
bei der Bedienung der Varnumbremse, sondern nur ein gänz- 
liches Zurücklegen des für die Oeffaung und, Schliessung des 
Dampfventiies ohnehin angeordneten Qnadrantenhebels, und 
lässt also die Einfachheit der Redienang nichts za wünschen 
ührig. 

In der beigegebenen Skizze ist die Einrichtung dieses 
»Einschaltungsventiles« dargestellt. 

Darin bedeutet: 

E das Dampfzulassventil zam Ejertor (Dampfrentil), 
Y das Einschaltrentil, 
R das Rückschlagventil. 

Durch Zuräcklegen des HMebels (IT) anf dem gezahnten 
Qaadrantenstücke (Sı) wird das Dampfventii (Eı geöffnet, 
während das Schaltventil noch wegen des todten Ganges der 
Bolzens (B) in Schlitze (A) des Ventilstiängelchens und wegen 
der das eigentliche Ventil (») niederdrückenden Feder (f} g 
schlossen bleibt. 

Wird der Hebel (7) jedoch auf dem nicht gezahnten 
Quadrantenstücke (Se) weiter zurückgelagt, also in seine End- 
stellung gebracht, so wird durch Anstossen des Bolzens (B} 
an das rechtsseitige Ende des Schlitzes (A) das Ventil {m} 
geüffnet. Hiedarch ist die Lufleitung (Ze), welche zu den 
Vacuameylindern der Locomotive führt, mit dem Kjaeter in 
Communieation gebracht, und tritt die Bremswirkang auch an 
der Locomotive ein. 

Zar Aufhebung des gebremsten Zustandes der Locamatir- 
räder dient das Rückschlagventil (A), Dasselbe verhindert in 
Folge seiner Stellung den Uebertritt der Laft aus der Rohr- 
leitang (Z2) in die Leitung (Z 1), lässt dieselbe aber brim 
Osffnen der Luftklappa (X) in die Laftleitung (Ze) zurück- 
treten, 

Diese »Schaltrantiler sind seit Jani 1894 auf der Oasterr 
Nordwestbahn in Benätzang und haben sich in jeder Beriehung 
bewährt. 

Da sie unter normalen Betriebsverhältnissen nicht geöffuet 
werden dürfen, und also nar bei den regelmässigen Erprobungen 
der Vacnumbremse and im Momente der Gefahr in Benützung 
kommen, ist der Zweck, die Maschinenräder und Tyres zu 
schonen und doch jederzeit ein kräftiges Bremsmittel zar Hand 
zu haben, vollständig erreicht. 


Englische Eisenbahnreform. 


Die Actionäre der englischen Eisenbahnen haben nın 
gegen die Railway- and Canal-Traffic- Bill Stellung genommen. 
Wie unseren Lesern as unseren Mittheilangen bekannt ge 
worden ist, enthält dieser Gesetzentwurf die Bestimmung, dass 
das Handelsamt das Recht haben soll, die Maximaltarife uni 
Waaren-Classifieationen der Eisenbahnen zu revidiren, dies- 
bezüglich Vorschläge an das Parlament za erstatten, das dann 
in letzter Instanz beschliesst. In dieser Anordnung sehen die 
Eisenbahnverwaltungen eine Verletzang erworbener Rechte, und 
die zusammenberufenen Actionäre der Eisenbahnen haben, wie 
nicht anders zn erwarten, ihre Beschlüsse in diesem Siane 
wefasst, 

Wir veröffentlichen im Folgenden einige dieser Beschlüsse: 

1. London and Northwestern Railway: Die Versammiune 
Anordnnngen der Railway- um Cana. 
Traffie-Bill, betreffend eins zwangsweise und wiederholte Revision 
der von der Gesellschaft rechtinässig normirten Tarife, bestimmt 
sind, die Actionäre und Prioritäre jener Sicherheit za berauben, 
anf Grund deren sie ihre Anlage gemacht haben, Die Karisiom 
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der Tarife soll nur mit Rücksicht auf die Rechte der Gesell- 
schaft und im Einverständnisse mit dieser vorgenommen werden, 
Die Actionäre verpflichten sich, den Versuch, der gemacht 
wird, um den Werth und dis Sicherheit ihres Besitzes zu ver- 
ringern, zu bekämpfen, sie antorisiren die Direetoren sur Veber- 
reichung einer Pelition an das Parlament und zur Vornahme 
aller anderen entsprechenden Schritte. . 

2, Great Northern; Die Actionäre sprechen ihre Urber- 
sengung aus, dass der vorliegende Gesetzentwusf den Werth 
dieser Bahn wesentlich verringern und bexäglich aller unter 
der Autorität von Parlamentsacten geschaffenen Unternehmungen 
Misstrauen hervorrafen wird. Die Unternehmung ist za Ver- 
handlungen bereit, allein durch die zwangsweise Revision wird 
die finanzielle Controls über die Unternehmung ron der Gesell- 
schaft auf die Regierung oder ein Parlaments-Comit# über- 
tragen, ein beispielloser und unconstitutioneller Vorgang, der 
den Actionären unwiederbrioglichen Schaden verursachen würde. 
Die Direction wird zu allen enisprechenden Schritten bevoll- 
wächtigt. 

3. Sonth-Eastern Railway: Die Railway and Cunal- 
Trafjie-Bilt ist ein Kechtsbrach. Die Actionäre verpflichten sich, 
alle geselzlichen Mittel zur Bekämpfung des Gesetzentwurfes 
anzuwenden und ihren Repräsentanten im Parlamente aufu- 
tragen, denselben abzulehnen. Die Verwaltung wird aufgefordert 
bis auf Weiteres von jeder vermeidlichen Investilioneauslags 
abzusehen, 

4. London- and Sonth Western Railway: Die Actionäre 
halten dafür, dass der vorgelegte Gesetzentwurf ihre Interessen 
schwer schädigt, 

5. North London Railway: Der Gesetzentwurf ist ein Ein- 
griff in die Rechte der Gesellschaft. 

6. Manchester Sheffield and Lincolushire Kailway: 
Gesetzentwurf hat confiscatorichen Charakter und ist 
Rechtsverletzung. — 

Von den Verwaltungen der andeıen grossen Eisenbahnen 
liegen Enuneiationen gleicher Art gegen den Gesetzentwurf vor. 
Die Great Eastern hat ein Circnlär ausgegeben, in dem die 
Kenlway- anı Canal-Traffice-Bill scharf kritisitt wird, Auch 
die gesammte Presse beschäftigt sich mit dem Gegenstände. 
Das Parlament selbst hat den Gesetzentwurf noch nicht in 
Berathung gezogen, es wird sich auch nach seinem Wieder- 
zusammentritte mit der irischen Frage zu beschäftigen haben. 
Man darf, nach der grossen Agitalion, die in Scene geselzt wird, 
auf das Schicksal der vielgekämpften um principieli überaus 
wichtigen Bill gespannt sein. 


Der 
eine 





Geschäfisberichte österr.-ungar. Eisen- 
bahnen. 


Buätöhrader Eisenbahn. Im Jahre 1885 wurden befördert auf 
den Linien des Unternehmens Kit. A: 475.361 (— 20,648) Personen, 
2114 (— 99) t Gepäck, 33363 (— 5215) t Eilgut und 516.876 
(— W567) t Frachten. Die Kohlenfrachten betrugen 1,306.907 
(— 82.148) t. Es wurden ulso im Ganzen 1,9%07.6%8 (— 170.385) t 
verfrachtet. Auf den Linien des Unternelimens dit. B wurden befördert: 
698.340 (+ 2275) Personen, AlGl (— 143) t Geplick, 43265 (— 78) t 
Eilgut, 513.282 (— 70.540) t Frachten und 1,088.063 (+ 32.739 t 
Kohle. 

Der Kohlenwerksbetrieb ergab folgeude Resultate: Die Gesammt- 
erzevgung betrug 417.049 1, Dazu kommt ein vam vorigen Jahre 
verbleibender Rest per 2558 t. Abgesetzt warden 411.895 t. Daron 
entfallen auf fremde Parteien 318.910 t. Gegen das Jahr 1884 ergibt 
sich ein Rückgang in der Erzenguug um 17.756 t, im Verkaufe um 
22.828 t, 

Betriebsergebnisse: Unternehmen 4. A. Die Binnahmen 
betrugen 3,006.519 A, (—— 214,090 f.); auf den Kilometer entfullen 
14.554 fl. (— 1086 il.). Die Betriebs-Auslagen betrugen 1,008.957 A, 
(— 236.921 A). Die besonderen Auslagen beliefen sich auf 249.010 0. 


(4 84.073 iL). Diese starke Zunahme erklärt sich durch den Eintritt 
des ganzen Unternehmens it. A in die Steuerpflicht. Der Betriebs- 
überschuss per 1.747551 8. bleibt um 271.242 A. hinter dem des 
Jahres 1884 zurück, Zu diesem Betriehsüberschusse kommen: Die 
Hälfte des Betriebsüberschusses des Kohlenwerkes per 126.115 A. 
und Actirzinsen per 24546 fl. Dageren erfordert die Verzinsung und 
Amortisireng der Prioritäten 1.029.373 2, wonach zur Verfügung der 
Generalvereammlung 868.839 fl. bleiben, d. L um 340,623 A. weniger 
als im Jahre 1884. 

Unternehmen fi. 3. Die Einnahmen betrugen 2.992.550 fi. 
(— 22371 A) oder pro Kilometer 11.870 4. (— 93 1). Die Betriebs- 
Auslagen beliefen sich auf 1,115.828 fl. (— 16.761 fl). In Folge des 
Eintrittes des Unternehmens in die Steuerpflicht sind die besonderen 
Ausgaben auf 150.495 H. (+ 117724 A) gestiegen. Der Betriebs- 


| überschuss per 1,726.224 fl. bleibt um 123.344 fl, hinter dem des 
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Jahres 1584 zurück, Derselbe erhöht sich nach Hinzurechnung des 
leberschusses des Kohlenwerkes auf 1,862340 A. Passivzinsen und 
die Verzinsung und Amortisirung der Prioritäten erfordern 1,168 295 H, 
wonach noch 664.045 fl. verbleiben, d. i. um 194.717 fd. weniger als 
im Jahre 1884, 


PARLAMENTARISCHES. 


Die Debatte Aber das Budget der Staatsbahnen, (Schluss.) 
Für die Regierung sprach der Präsident der General-Direction der 
österreichischen Stautsbahnen, Freiherr v. Czedik. Wir reprodaeiren 
im Folgenden den Wortlaut seiner Rede: 

»Hohes Haus! Im Laufe der Debatte über den Titel „Staats- 
eisenbahnbau und Stuatscisenbahobetriete sind eine Reihe von 
Wänschen rorgebiacht und Bemerkungen gemacht worden, die nun 
ihre Erörterung nad eventuell ihre Widerlegung Anden sollen, 

Was zunächst den Staatseisenbalinbau betrifft, so wurden von deu 
Herren Abgeordneten Dr. Foregger, Dr. Heilsberg und Pfeiffer 
Localbahufragen vorgebracht, welche die Kronländer betreffen, weiche 
diese Herren speciell vertreten, Steiermark, Niederösterreich und 
Steiermark zusammen, dann Krain. 

Was die Bahn in dem lelzteren Kronlande, die sogenannte 
Uuterkrainer Bahn betrifft, so hat Seine Escellenz der Herr Leiter 
des Handelsmisisteriums Gelegenheit gehabt, sich über dieselbe ans- 
zusprechen, nachdem beim Titel »Centralleitunge ebenfalls, weun auch 
von eirem anderen Hırrm Abgeordneten, diese Frage berührt wurde, 

Was die Bahn Schrambach-Marlazell, wie sie gewöhnlich genannt 
wird. und die nicht genannten Bahnen in Steiermark betrifft, welche 
der Herr Abgeordnete Dr. Forregger zur Sprache brachte, so möchte 
ich im Allgemeinen nur sagen, £ das Haudelsministerium e3 an 
redlichen Bemähungen, die Privatbauthätigkeit zu ermuntern, wicht 
hat fehlen Jassen und in der That sind schon eine Anzahl von Nach- 
wirkungen dieser Thätigkeit vorhanden, Wenn insbesoudere der Herr 
Abgeordnete Dr, Heilsberg die Güte hat, sich zu erinnern, dass 
die Bahn, welche in einer Art nördlicher Fortseisung auf die von 
ihm gelachte Babn, und zwar von St. Polten nach Tulln zu folgen 
hat, von dort bis zum Anschlasse an die Nordwest- und Franz Josef- 
Balın bei Sigmundsheiberg auf demselben Wege zu Stande gekommen 
ist, und dass es daher gelungen ist und gelingen wird, die Staats- 
mittel nicht in Anspruch zu nehmen, so dürfte er wohl daraus folgern, 
dass die Staatsregierung alle Ursache bat, in dieser Beziehung mit 
grösster Vorsicht vorzugehen, und die Staatsmittel in vorhinein nicht 
dort zu engagiren, wo im Wege der Localinteressen Privatmittel auf- 
gebracht a können, 

Es ist dann von Seite der Herren Abgeordneten Tonner und 
Dr. Spadek der lebhafte Wunsch nach Beschleunigung des Banes 
der Böhm.-Mähr. Transversalbahn ausgesprochen worden. 

Es findet der betreffende Bau im Specialberichte für das Budget 
seine Erwähnung, und man hat sich auch bei der Berathung des 
Budgets im Ausschusse mit diesem Gegenstande beschäftigt. Ich kann 
über den Fortschritt dieses Baues folgende Mittheilung machen: 

Was die Linie Iglau-Wesseiy betrifft, so fand die Vergebung 
am 30. November vergangenen Tales statt und ist die Eröffnung 
für den October 1887 in Aussicht genommen. 

Bei den beiden Strecken Jauowitz-Taus und Horatdowitz-Klattau 
sind die Begehuugs-Operate bereits, und zwar in jüngster Zeit ein- 
gelangt, und wird im Laufe dieses Frühjahres und Sommers zur 
Hintangabe der Arbeiten geschritten werden. Wir glauben, dass noch 
im Spätherbste dieses Jahres mit den Arbeiten selbst wird begonnen 
werden können. 

Was die Strecke Obercerekve-Tabor betrifft, so würde bezüglich 


| dieser ebenso in Aussicht gestellt werden können, Juss mit dem Baue 


noch im heurigen Herbste angelangen werden könnte, wenn nicht 
zahlreiche Wünsche aus der Mitte der Bevölkerung wegen sehr mass- 
gebender Verlegung der Trace aufgetaucht wären, in Folge deren es 
uothwendig wurde, neus Studieu zu machen und neue Pläne anzu- 
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fertigen. Es muss die Btations-Commission von Neuem ausgeschrieben | immerhin circa eine Million ergeben dürfte. Wir haben nun einfach 


nnd zugleich auch die Tracen-Revision wiederholt werden. Es ist 
dadurch wohl eine Verspätung eingetreten, welche aber die geehrten 
Interessenten nicht der Bauleitung und der Regierung zuzuschreiben 
haben, sondern den Wünschen, welche erst bei dieser Gelegenheit 
geltend gemacht wurden, 

Berüglich der Strecke Tabor-Pisek ist es richtig, dass hier die 
Vorarbeit am spätesten in Augriff genommen wurde; indessen ist auch 
dies geschehen, und die Arbeiten werden ihren Fortechritt derart 
finden, dass der im Gesetze ausdrücklich vorgesehene Endtermin 1888 
gewiss eingehalten werden wird. Ich war bereits in der Lage, bei 
der Berathung im Budget-Ausschusse in Anssicht stellen zu können 
und auch nach den in neuester Zeit wiederholt gemachten Erhebungen 
haben Bauleitung und General-Direetion nicht den geringsten Zweifel, 
dass der gesetzliche Termin beetimmt wird eingehalten werden 
können. 

Ich füge aber dem gleich hinzu, dass wir uns nicht blos darauf 
beschränken, den Endtermiun einzuhalten, sondern, soweit es möglich 
ist, wird auch der Termin der Eröffnung vorgerückt werden. Ich 
möchte jedoeh in dieser Beziehung aufmerksam machen, dass «ie 
etapenweise Herstellung der Böhmisch-mährischen Transversalbalın 
ihre iunere Begründung durin fiudet, dass die Finanzmittel des Staates 
im Laufe der unmittelbar vorangegangenen Jahre durch die beiden 
Bauten der Arlberg- und der Galizischen Trausversalbahn sehr in 
Auspruch genommen waren und daher eine Vertheilung dieser Aus- 
lagen auf Jahre folgen musste, und zwar in der Weise, dass die 
Wichtigkeit des Baues dubei den Ausschlag gab. 

Die verehrten Herren erinnern sich, dass für den Arlbergbahubau 
dus Gesetz om zwei Jahre fräher erlassen, dass dasselbe für die 
Galizische Transversalbahn ebenfalls in einem früheren Stadium ein- 
gebracht wurde, dass dasselbe zwar erst im Herbst 1883 zu Stunde 
kam, dass aber die militärische Behörde einen ausserordentlichen 
Werth auf die rasche Herstellung dieses Baues legte. 

Die grossen Nachtheile, welche sich aus überstürzten Eisenbabn- 
bauten ergeben, haben wir zur Genöge eben bei der Galizischen 
Transversalbahn kennen gelernt, und die pflichtmässige Obsurge, 
welche der Leitung der Stantsbabnen obliegt, gebietet uns, in dieser 
Beriehung mit grösserer Vorsicht vorzugehen, dumit wir bei Eröffnung 
dieser Linien sicht mit ähnlichen Calumitäten zu kämpfen haben, 
wie wir sie allerdings in der ersten Zeit bei der Galizischen Traus- 
versalbaho erlebt haben. Endlich ist auch noch zu erwügeu gewesen, 
dass bei der Vertheilung dieser Bauten das technische Baupersonale, 
welches der Stast bei Jen grossen Bauten am Arlberg und bei der 
Galizischen Transrersalbalın sich herangezogen hat, mit Vortheil ver- 
wendet werden musste und konnte, uud dass daher es auch in dieser 
Beziehung eine richtige Taktik war, erst in dem Momente bei der 
Böhmisch-mährischeu Transversalbalın den Bau ernsthaft zu beginnen, 
als das Personal von der Galisischen Transversalbahn und von der 
Arlbergbabn vollständig zur Verfügung war und von dort abgezogen 
werden konnte, Ich glaube, dass aus diesen Mittheilungen hinreichend 
hervorgeht, dass irgend eine Ausserachtlassung für die Böhrmisch- 
mährlsehe Trausversalbahn seitens der Regierung nicht stattgefunden 
bat, und erlaube ich mir binzuzufügen, dass auch ohne die Auf- 
forderung, welche im Budget-Auschusse diesfalls von einer sehr 
geehrten Seite gefallen ist, diese Termine in der Weise, wie ich 
anzudeuten die Ehre hatte, eingehalten worden wären. Ich kann nun 
auf die Bemerkungen übergehen, welche Seine Excellenz Herr 
Dr. Herbst heute gegen das Budget sellst machte, und in dieser 
Besiehung mag es mir gestattet sein, zunächst darauf aufınerksam 
zu machen, dass allerdings die Ausweise der gesammmlen österreichisch- 
ungarischen Bahnen, beziehungsweise der österreichischen Bahnen, 
in den Monaten Februar und Jänner einen namhaften Ausfall zeigen, 

Wenn Seine Exeellenuz aber die Güte gehabt hätte, nur die 
Staatsbahnen und nicht Jie gesammten österreichisch- ungarischen 
Bahnen zu Grunde zu legen, so würde er geschen haben, dass wir 
in der glücklichen Lage sind, einen geringeren Ausfall bei den 
Staatsbahnen als den anderen Bahnen zu haben, und dass es keines- 
wegs ausgeschlossen ist, dass dieser Ausfall in den späteren Monaten 
darch Mehreinnuhmen gedeckt werden wird. Es sei mir gestattet, 
bier überhaupt von den Einnahmen zu sprechen. Nach den Aus- 
führungen Seiner Excellenz des Herm Dr. Herbst hätte es das 
Ausehen, als ob man bei der Präliminirung des Staatseisenbahn- 
betiiebes einfach die Finnahmen und Ausgaben, wie man sie «ben 
für das gesammte Budget braucht, zusainmenstellte; die einen schr 
hoch, die anderen schr niedrig, und dass dadurch ein vollständig 
fingirtes Budget zu Stande gebracht würde. Dem ist jedoch nicht so. 
Wir inussten seinerzeit constalircn, dass wir im Jahre 1855 eine 
grössere Einnahme erzielten, als im Finanzgesetze pro 1855 pmü- 
liminirt war, and zwar eive Einnahme, die zu der Zeit, als im Badget- 
Ausschusse darüber verhandelt wurde, noch nleht festgestellt war, 
and die ich auch heute noch nicht genau bezeichnen kann, die jedoch 


für das Präliminare des Jahres 1886 als Mehreinnahme eine pro- 
grossive Steigerung von nicht ganz einer balben Mitlion angenommen, 
und zwar konnten wir nicht nur, sondern wir waren sogar verpflichtet, 
bei Berücksichtigung der progressiven Entwicklung der Staatsbahnen 
diese Mehreinuahmen einzusetzen, da wir sonst gerade in die entgegen- 
gesetzte Richtung verfallen wären, nämlich im Budget unwahre Ziffern 
aufzunehmen, von denen wir im vorhiueiu aunehmen, dass sie nicht 
richtig sind. 

Mit der Ermittlung der Einnahmen bei den Eisenbahnen hat 
es — ich will es gerne zugeben — seine guten Wege, und es ist 
schwer, mit voller Richtigkeit die Kinnahmszifferu insbesondere zu 
jenem Zeitpunkte vorauszusehen, welcher in der Regel für die Budget- 
zusammenstellung gewählt wird. 

Das geschieht im Sommer und Herbste des Vorjahres für das 
vächste Jahr. Es liegen zwar Anbaltungspunkte vor; diese sind jedoch 
nicht vollständig, und man kann nur nach den Ergebnissen einer 
langen Reibe von Jahren, und nicht nach denen des letzten Jahres oder 
der ersten Monate irgend eines Juhres Schlüsse ziehen. 

In dieser Beziehung mögen mir die verehrten Herren gestatten, 
auf die vierjährige Periode des Staatseisenbalinbetriebes 1581 — 1854 
zurückzugreifen uud jene Ziffern vorsulühren, die als abgeschlossen 
hinter uns liegen. Für das Jahr 1885 ist eben das stalistische 
Ergebniss noch nicht fertig, und ich kann dasselbe daher noch nicht 
in Cnleul ziehen. Bekanntlich hat der eigentliche Staatsbetrieb erst 
im Jahre 1682 begannen; allein das finanzielle Resultat des Jahres 
1881 ist bereits vollständig für den Staat in Anspruch genommen 
worden; es hat daher das Jahr 1881 ebenfalls mitzurählen. 

Ich werde man die Ehre Imben, anzuführen, was in diesen vier 
Jahren bei den Staatsbahnen gegenüber dem Präliminare, beziehungs- 
weise Finunzgesetze mehr oder weniger eingenommen worden ist. 

Im Jahre 1831 ist ein Betrag von 1,037.338 fl. mehr, als aui 
‚liesem Wege vorbinein angenommen war, eingenommen werden. 
1582 kamen schon die Niederösterreichischen Staatsbalnen dazu; das 
Gesammt-Resultat war um %,431.789 dB. günstiger, als im Finanz- 
gesetze vorgesehen war. 

Im Jahre 1883 haben wir — ich will nicht in Einzelnheiten 
eingehen — wieier eine Mehreinnalme von 1,173.157 fl. gehabt. Im 
Jahre 1884 tritt nan der Fall ein, dass im Ganzen bei den Staats- 
bahnen, welche bis Ende des Jahres vereinigt waren, eine Mehr- 
einnahme von 357.518 fl. erzielt wurde, 

Ich will aber gleich sagen — und es zeigt dies, wie richtig ex 
ist, dass man nieht bei jeder einzelnen Balın in jedem Jahre das 
Riehtige treffen kann — dass bei der Kaiserin Elissbeth-Bahn im 
Jahre 1884 eine Miudereismahme von 300.869 (, eingetreten ist, 
welche sich aber durch die Mehreinnahme bei Jen anderen Staats- 
bahnen, besouders bei der Kronpriuz Radolf- und der Kaiser Franz 
Josef-Dahn im zweiten Semester auf das Gesammtplus von 457.518 fi. 
ausgeglichen hat. 

In diesen vier Jahren des Staatsbahnbetriebes haben die be- 
treffenden Bahuen gegenüber den verschiedenen Finanzgesetzen eine 
Mehreinsabme von 5,109.000 f. erzielt. Es wird daher vicht Wunder 
nehmen können, wenu auf die gegentheiligen Calcule nicht allzusehr 
gebaut wird, und wenu man, wie dies anch fröher geschehen ist, auf 
die eigenen Grundlagen aufgebaut hat, und weun man auch ferner 
ruhig und einfach berechnet, was man sunähernd nach menschlicher 
Voraussicht als die Einnahme der Staatsbahnen iinstellen kann. 

Wenn Seine Excellenz der Herr Abgeordnete Dr. Herbst ferner 
auf den Rückgang des Verkehrs im Allgemeinen hinweist, so ist das 
zu gleicher Zeit eine, ich weiss nicht ob beabsichtigte, aber jedenfhlls 
grosse Reelame für den Staatsbetrieb, dens es ist ein Beweis, dass 
wir in derselben Periode, wo andere Bahnen zurükgegaugen sind, 
namentlich in den Jahren 188% und 1855, wie gesagt, mehr ein- 
genommen haben, als präliminirt war. 

Seine Excellenz bat auch von den Ausgaben gesprochen, und 
in dieser Beziehung kann ich gar nicht in Abrede atellen, dass be- 
deutende Mohrausgaben, zwar nicht in der ersten Periode des Staats- 
beiriebes 1882 and 1883, wohl aber in den eineinhalb Jahren 18% 
— wo cine Vermehrung durch zwei böhmische Bahnen stattfand — 
und 1885 — wo der Arlberg und die galizischen Balımen dazu ge 
treten sind, — Ich bedauere, zugeben zu müssen, dass die Mehr- 
auslagen schr bedentend waren, Ich glaube uber mit derselben Zu- 
versicht die Erwartung aussprechen zu dürfen, dass sich dies im 
Jahre 1886 und überhaupt von nun an wicht mehr wiederholen wird, 
weil er nicht Auslagen waren, die sich wiederholen müssen, weil 
Auslagen waren, die eben nur durch die Vebergangsperiode hervor- 
gerufen und vor allem Andern dadurch entstanden sind, dass dies 
Präliminarien gewesen sind, die nicht von Seite der Staatseisenbahn- 
General-Direction, sondern in früheren Verhältnissen gemacht worden 
eind, und wo überdies vielfache Jnvestirungen nothwendig waren. 


„Nun ist die Ziffer, die wir für die Auslagen für 1886 eingestellt 
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haben, nicht so hoch, wie die für 1885 wirklich erreichte, aber wir 
hoffen eben um die Differenz billiger zu arbeiten und daher aller- 
dinge mit diesem ermässigten Betrage das Auslangen zu finden. 

Ich weiss nicht, ob es bei einer Präliminirung überhaupt richtig 
ewesen wäre, Ziffern einzustellen, von denen man im vorhinein den 
lanben hatte, man werde ersparen. Ich meine, das würde ander- 

seits einen Vorwurf gegen die General-Direetion hervorgerufen haben. 

Hiemit glaube ich das anf das Budget unmittelbar sich Be- 
ziehende besprochen zu haben, nnd nehme mir nun die Freiheit, auf 
die Ausführungen der Herren Abgeordneten Dr. Russ und Dr. 
Kaizl überzugehen. Die verehrten Herren haben mehr oder weniger 
in wohlwollender Weise das Sinatseisenbahnwesen beurtheilt und 
verschiedene Wünsche vorgebracht. Was zunßchst Herr Dr. Kaizl 
wünschte, konn ich mit der grössten Sicherheit in Aussicht stellen. 
‘Es bezieht sich darauf, dass er in den künftigen Berichten eine so- 
genannte Investitionstabelle haben möchte, ans welcher man genau 
sieht, was eine Bahn beim Baue, was die Investirusg im Laufe der 
Zeit kostete, und ob und wie sich die Bahn in dem einem oder anderen 
Juhre rentirt. 

Es ist dies zwar nicht gunz im Einklange mit dem, was der 
Herr Abgeordnete Dr. Russ sprach, aber ich muss zugeben, dass 
das in einem Staatsbudget enthalten sein soll, und wenn auch die 
künftigen Zahlungen, welche für die früheren Eisenbahn- and nun- 
mehrigen Staatseisenbahn-Obligationen an Zinsen zu leisten sein 
werden, in ein anderes Budgetcepitel gehören dürften, so mass doch 
im Budget des Eisenbahnwesens Klarheit herrschen nnd muss das in 
demselben ebenfalls ausgewiesen werden. Warum das diesmal nicht 
geschah, erklärt sich sehr einfach. Es sind die mit den zwei andern 
dabei betheiligten Centralstellen gepflogenen Verhandlungen noch 
nicht abgeschlossen. Es kaun dies überhaupt erst rücksichtlich jener 
Bahnen geschehen, wo die Verstantlichang nicht blos dem Betriebe, 
sondern den Eigenthnmsverhältnissen nach ganz durchgeführt ist. Be- 
kanntlich ist das räcksichtlich der Elisabeth-, Vorarlberger, Franz 
Josef- und Pilsen-Priesener Bahn durchgeführt, während! es für die 
Kronprinz Rudolf-Bahn heute noch nicht der Fall ist. Es handelt 
sich bei diesen Verhandlungen mit den anderen Centralstellen darum, 
mit welchem Betrage soll eigentlich der Werth einer Bahn eingesetzt 
werden ? Mit dem seinerzeitigen oder mit dem seither erhöhten Dan- 
werthe, mit dem urspränglichen oder mit durch die Amortisirung ge- 
kürzten Baucapitale oder mit irgend einem anderen Werthe? Das 
sind Fragen, die adıninistrativ nicht ausgetragen sind, und ihre 
Austragung erst finden müssen. Ich bitte den verehrten Herru Ab- 
geordneten zu berücksichtigen, dass es daher unmöglich war, dies 
bereits im diesjährigen Budget auszuführen. 

Was den Herrn Abgeordneten Dr. Russ betrifft, so hat er 
geradezu die Anforderung gestellt, er möchte wissen, was eigentlich für 
ein System in dem Tarifwesen der Staatsbahnen besteht und von 
welchen Grundsätzen die Staatseisenbahn- Verwaltung sich leiten liess 
und leiten lässt. Ich kann nur dankbar sein, Jass diese Anregung 
gegeben wurde, denn ich habe in so vielen gedruckten nnd unge- 
druckten Offentlichen Enunciationen zu lesen und zu hören bekommen, 
mit welcher merkwürdigen Systemlosiskeit, mit welcher Verschwendung 
die Stantseisenbahn-Verwaltung vorgeht, dass es ihr nur zur Be- 
friedigung gereicht, au dieser Stelle darlegen zu können, was für 
Prineipien eigentlich für sie massgebend waren, 

Ich spreche zuerst von den Frachttarifen, da ja die diesfällige 
Einnahme zwei Drittel der Gesammteinnahmen beträgt. 

Da haben wir nun bei der Vereinigung von 24 einzeln ent- 
standenen Bahnen ein derartiges Eusemble von Tarifen vorgefunden, 
dass der Fortbestand dieses Chaos in einer einzigen Verwaltung 
naher ala eine Unmöglichkeit schien. 

Ich bitte sich nur vorzustellen, was der einzelne Verfrächter 
für eine besondere Freuds gehabt hätte, wenn er von Nord nach 
Süd, Öst nach West nach wie vor alle die einzelnen Tarifo durch- 
zutragen gehabt hätte, welche bei diesen Bahnen ehemals bestanden. 
Ein gemeinschaftliches Caleul wäre unmöglich gewesen, das Bedürfuiss 
nach eineın solchen wäre aber so laut geworden, dass es im jedem 
einzelnen Falle nothwendig geworden wäre, einen einheitlichen Tarif 
berzustellen, 

Die Bevölkerung hätte gewiss darnach begehrt, und es würe 
schr schwer gewesen, sich dagegen ablehnend za verlialten, Vor 
Standpunkte = leitenden Persönlichkeiten wäre es eigentlich ausser- 
ordentlich bequem gewesen, gerade in der Zeit, wo, ich darf sagen, 
schwere Arbeit auf ihnen lag, sich nicht auch gleichzeitig mit der 
‚ausserordentlich diffieilen Frage der Tarife za beschäftigen. Allein die 
Nothwendigkeit, von der ich früher gesprochen habe, lag eisern auf 
der Verwaltung und sie konnte sich der Situation nicht entziehen. 
Unter den weitgehenden Erwartungen vom Staatseisenbahnhetriebe 
war gewiss die einzige berechtigte die, dass man vielleicht doch eine 
Einheitlichkeit in den Tarifen bekommen werde ! Wenn wir uns also 
zu dieser Unifieation der Tarife entschlossen haben, so wussten wir 
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sehr gut, dass wir mit den Tarifen dabei nicht nach aufwärts gehen 
konnten; denn wir würden damit, nbgeschen davon, dass dies gewiss 
das gerade Gegentheil von dem gewesen wäre, was mau erwartete, 
auch alle Prodwetionsverhältnisse, alle Tarifrelationen der Staats- 
balınen auf den Kopf gestellt und unseren Coneurrenzbahnen gerade 
in die Hände gearbeitet haben, Die Unification konnte also nar nach 
abwärts eingeführt werden. Dabei haben wir uns von den Boangiellen 
Verhältnissen des Staates sebr massgebend leiten Inssen; denn so 
wünschenswerth es heute schon seit würde, sagen zu können, daranf 
ob die Staatsbahn nichts oder viel trägt, nehmen wir keine Rück- 
sicht, es ist uns das ganz gleichgiltig, wenn wir nur der öffentlichen 
Wohlfahrt dienen, so mussten wir uns doch sagen, dass diese Auf- 
gabe nicht in unser Programm gestellt war, und die Staatsbahnen 
nach wie vor ein industrielles Unternehmen bleiben mussten und wir 
auf eine wenigstens relative Frtragsfähigkeit der Bahnen hinzuarbeiten 
hätten. Bei der Erstellung der Frachtentarife hatten wir zwei Momente 
in Rücksicht za ziehen, einmal die zahlreich bestehenden Speeialtarife, 
sowie die Befartien, 

Wollten wir die Frachten, welche auf den einzelnen hier in 
Frage kommenden Bahnen seit altersher befördert wurden, nicht 
verlieren, wollten wir die Art anlegen an diese schwere Krankheit 
des Eisenbahnwesens, wollten wir das Refactienwesen auf das ein- 
dämmen, was beim Bestande des gemischten Systemes von Staats- 
und Privatbahnen unumgänglich gleichwohl bleiben muss, dann blieb 
uns nichts Anderes übrig, ala hier den Ausgangspunkt bei Erstellung 
unserer Unitieirangs-Ärbeit zu nehmen, 

Der zweite Ausgangspunkt war daun, meine Herren, die Frage 
der Manipulationsgebübren, die bekanntlich nar für die wirkliche 
Auf- und Abgabe, für die wirkliche Auf- und Abladung gezahlt 
werden sollen, die aber bei jeder einzelnen Bahn concessionsmässi; 
erhoben werden. Es ist vielleicht ein Curiosum, das aber zur Auf- 
klärung dient. Bei der ehemaligen Kaiserin Elisabeth-Balın hat ein 
Gut, welches in Budweis aufgegeben ist und über Simbach wach 
Bayero hinausging, die Manipulationsgebühr dreimal zu zahlen gehabt, 
es ist aber nur einmal mit demselben manipalirt worden, weil es drei, 
zwar einer und derselben Verwaltung angehörige, aber je speciell 
concessionirte Linien zu passiren hatte. Würden wir das Recht auf 
diese vielfältige Manipulationsgebfihr weiter haben bestehen lassen, 
so würde man für eine Fracht, welehe aus Nordböhmen, zum Beispiel 
aus dem Durer Becken bis nach Pontafel oder nach Vorarlberg 
herabgeht, diese Manipulationsgebühr achtmal einzuheben das Recht 
haben, weil acht specielle Linien hei dieser Route in Frage 
kommen, 

Wenn sie nachrechnen wärden, wie sehr diese Manipulations- 
gebühren die einzelnen Frachten belasten, so müssten Sie sagen, 
es war auch da eine baare Unmöglichkeit, diese Manipulationsgebähren 
so veıvielfältigt weiter zu belassen. 

Die Beseitigung dieser mehrmaligen Einhebung der Manipulations- 
gebühr war also die zweite Basis bei der Umifieation unserer Tarife, 
und ich glaube, dass ein anderer Vorgang gar nicht möglich ge- 
wesen wäre. Während früher die Bahnen concessionsmässig das Recht 
hıtten, diese Manipulationsgebähr mehrfach za nehmen, war ja mit 
dem Aufhören dieser Concession selbstverständlich für die Staats- 
bahnen gar kein Recht mehr dazu vorhanden, und auch wenn wir 
das Gelüste gehabt hätten, würde die Bevölkerung dieses Joch ab- 
zuschütteln verstanden haben, denn der Rechtstitel wärs daflr nicht 
aufzufiuden gewesen. 

Nun tritt in allen Tarifreductionen, die wir vorgenommen zu 
haben beschuldigt werden, vor allem Andern diese Manipulationsgebühr 
hersor. Wenn man nachrechnet, was der Gesammtausfall beträgt, der 
durch die Tarifreductiouen herbeig«führt worden ist, so findet man, 
dass darauf der weitaus grösste Theil entfällt. Vergleichen Sie unsere 
Tarife mit den Tarifen der Privatbahnen, so wird sich ergeben, dass 
wir bei den Normaltarifen etwas niedriger sind, aber ich glaube auch 
sogen zu können, dass wir die Normaltarife häufiger anwenden. Ich 
erlaube mir, diesfalls einige Ziffern anzuläbren. Wir haben im Jahre 
1882, wo noch die alten Tarife bestanden haben, 400 und einige 
50 Fälle — es ist mir die Zuhl nicht mehr ganz geläufig — gelisbt, 
wo wir Refactien bewilligten. Im Jahre 1884 batten wir nur mehr 
120 solcher Fälle. Nun, meine Herren, wer das Tarifwesen und das 
Eisenbahnwesen aus der Praxis kennt, muss sagen: Darauf liegt ein 
Segen, dass mau wenigstens damit successive heruntergeht nnd darin 
wörde, wenn damit allgemein vorgegangen werden wärde, eine grosse 
mordlischs Besserung des allgemeinen Verkehrswesens liegen. Wir 
haben aber doch diese Tarife auch in ihrer Rückwirkung auf unsere 
Linien vicht gerade zu beklagen. 

Die Mehreinnahmen, von denen ich früher gesprochen habe 
und welche Seine Exscellenz der Herr Abgeordnete Dr. Herbst für 
die Vergangenheit bezweifelt, noeh mehr aber für die Zukunft, gehen 
eben aus der natürlichen Vermehrung des Localverkehres herror, und 
dieser ist gehoben, ausschliesslich geboben worden durch diese etwas 
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nleigien Gebähren. Ich kann nur sagen: auf dem kleineren Netze, 
welches bis Juli 1884 bestanden hat, haben wir um 7 Millionen 
Centner mehr im Localverkehre geführt, als im Jahre 1882 mit den 
früheren Tarifen, und zwar zu einer Zeit, wo alle anderen Bahnen 
über Einnahmen-Räckgang und Verkelrs-Reduction zu klagen hatten. 

Ich will noch kurz auch darauf zurückkommen, was denn 
eigentlich im Personenrerkehre geschehen ist, den» auch das bildet 
eine grosse Nachrede. Bei dem Personenverkehre liegen ähnliche 
Verhältnisse vor. Wir haben auch da die Unifiention eintreten lassen 
müssen. Wir haben sie aber nur bis zu 127 Percent bei Schnellzügen 
und bis za 16-1 Percent bei Personenzügen eintreten lassen. Aller- 
dings haben wir Tour- und Retourkarten und Abonnementskurten 
auch auf mehr Stationen ausgedehut, als sie vordem bestanden. 
Das war auch schwer zu vermeiden und das war eines der schreiendsten 
Unrechte, welches einer Station geschehen kann, dass sie unter 
gas Verkehrsverbältuissen vom Betour- und Abonnementskarten- 

erkehre ausgeschlossen ist, während andere ihn haben, Es musste 
also in dieser Richtung Gerechtigkeit walten, und mussten wir dies 
thun. Damit kommt nun allerdings die Steigerung etwas höher, aber, 
meine Herren, in Nichts haben wir so sehr einen Erfolg zu ver- 
zeichnen, als gerade im Personenverkehre. 

In dem kleineren westlichen Netze, bezüglich dessen das 
Resultat für die Periode 1882—1884 klar vorliegt, haben sich folgende 
Resultate ergeben. 

Im Juni 1882 haben wir die neuen Tarife eingeführt und Ende 
dieses Jahres haben wir bereits 19 Percent, Ende 1883 schon 
66 Percent und Ende 1884 bereits 74 Percent Personenkilometer 
Zunahme gelabt. 

Verzeihen Sie, meine Herren, den technischen Ausdruck 
»Personenkilometers. Ich will nicht funkern mit der Anzahl Personen, 
weil bei denselben die kleinen Distanzen zu sehr mitspielen. Ich habe 
daher absichtlich Personenkilometer gesagt, das ist die wirkliche 
Fahrt, und die hat in dieser Weise zugenommen. 

In derselben Zeitperiode ist bei der Sadbahn, allerdiugs ohne 
Preisreduction, nur eine Vermehrung von 27 Percent Personenkilometer 
eingetreten. Wenn man dieselbe bei den Staatsbalınen annehmen 
könnte, so bliebe noch immer eine beträchtliche, offenbar nur darch 
die Preisreduetion herbeigeführte Vermehrung der Personenkilometer 
übrig. Diese Personenkilometer haben auf diesen westlichen Bahnen 
die nicht zu unterschätzende Mehreinnahme von 556.000 fl. geliefert. 
Nun höre ich sofort: Was steht denn dieser Mehreinnahme ir eine 
Vermehrung der euer: rag gegenüber? — und es ist nur billig, dass 
das gehörig untersucht und geprüft wird, 

Da muss ich noch eine wichtige Betrachtung vorausschicken. 
rege betrifft die sogenaunte Ausnützung der vorhandenen Sitz- 
e In dieser Beziehung werde ich Ihnen, geehrte Herren, eine 
Ziffer nennen, die Sie vielleicht in Verwunderung setzt. Die Sitzplätze- 
Ansnätzung bei den Zügen hat in der elfjährigen Periode von 1874 
bis 1834 nicht mehr betragen, als im mindesten Falle 21 und einige 
"9, Percent, im höchsten Falle 24° Perocnt. Sie werden mir also 
a 2 a, dass durch eine ig rn der Personenfrequenz nicht 
unbedingt uötlig auch eine Kostenvermehrung eingetreten sein 
mässte. 
Nichtsdestoweniger will ich aber an dieser Stelle einmal darüber 
Klarheit verschafft haben und will sogen: ja, es ist cine grosse 
Zugskilometer-Vermehrung eingetreten, und zuar in der Periode 1884 
um 2,160.000 Zugskilometer mehr als 1881, wo noch die alten Tarife 
bestanden. Multipliciren Sie diese Ziffer mit der Kosten-Eiuheit der 
Zugskilometer, das ist im Jahre 1884 1 fl. 17 kr, so kommen wir 
auf circa 1%, Millionen Auslagen; ziehen Sie eine balbe Million 
Mehreinnahme ab, von der ich trüher gesprochen habe, wärde aller- 
dings noch immer eine Mehrausgabe von einer Million Gulden bleiben. 
Aber es wäre nicht recht, es wäre schr unrichtig, wenn man hier 
die vollen Kosten von 1 fi. 17 kr. rechnet. Darin spiegeln sich die 
gesammten Central- und anderen Kosten, welche auch geblieben 
wären, weun diese Vermehrung nicht eingetreten sein würde. Wir 
pflegen in Fällen, wo die Mehrausgaben eines solchen Zuges berechnet 
werden mässen, eine Ziffer von 46 kr. anzunehmen. Diese Ziffer ist 
keine niedrige, sie ist cher zu hoch, zumal bei diesen 2,160.000 Zugs- 
kilometern, 

Eine viel grössere Zuhl von Secundärzügen spielt mit, welche 
begreiflicher Weise nicht dieselben Auslagen haben können, wie die 
anderen. 

Wenn Sie diese Kosteneinheit aunehmen, bekommen Sie bereits 
eine Gesammtauslage von circa 900.000 A.; die 500.000 1. Mechr- 
einnahmen weg, bleiben noch immer 00.000 #. ungedeckt. Es sei 
mir gestattet, bei diesem Capitel nur noch eine Bemerkung zu machen. 
Ja, wo steht es denn geschrieben, dass diese Vermehrung um 
2,160.000 Zugskilometer durchaus wegen der Personen-Vermehrung 
eingetreten ist? 


Da spielen die grossen Courier- und sonst durchgehenden Züge 
mit, die eingeführt werden mussten, durchaus olıne jeden Zusammen- 
hang mit der Frage der Personen-Preisreduction. Wenn wir da nach- 
gehen, werden wir sehen, dass die Massregel der Persomeu-Preis- 
reduction eine finanziell nicht ungünstige, eher eine günstige war. 

Und es hat dies umsomehr zu gelten, als ein Vergleich zeigt, 
dass bei der Südbahn, welche keine Personen-Preisreduction vor- 

enommen hat, in derselben Periode eine Vermehrung von 1,600,000 
Zugskilometern, also um nicht viel weniger als bei den Stantsbahnen 
stattgefunden hat. 

Ich komme nun auf die Einwirkung zu sprechen, welche die 
Tarif-Regulirung im Fruchten- und Personenverkehro der Staats- 
bahnen auf die Privatbahnen ausgeübt hat. Dieselbe hat den Gegen- 
stand merkwürdiger Erörterung in den öffentlichen Blättern gebildet. 

Wir haben keine Waffe, wie sie Anderen zur Verfügung steht. 
Ich kann es daher nicht genug sagen, wie sehr dankbar ich dem 
Herru Abgeordneten Dr. Russ bin, dass er mir Gelegenheit gegeben 
hat, hier einmal loszulegen und das zu sagen, was zu sagen 
keinen anderen Platz finde. 

Ich babe in Blättern, in ernsten Dlättern, die merkwürdige 
Behauptung gefunden, dass unsere Tarif-Massregeln schuld sind an 
der ganzen Eisenbalhn-Misdre, und man hat eines schönen Tages den 
Cours-Rückgang bei sämmtlichen österreichischen Privatbahnen nach- 
gerechnet und gesagt: An diesem Coursverluste von, ich glaube damala 
acht Millionen, der im Verlaufe dieser Jahre eingetreten a soll nur 
der Staatsbetrieb schuld sein. Ich bitte Sie, meine Herren, sich selbst 
zu fragen, was für besondere Verhältnisse bei jeder einzelnen Privat- 
bahn mitspielen, und ob es denkbar ist, dieselben alle in diesen 
Vergleich einzabeziehen. 

Gehen wir aber auf die Frage ein, welehe Privatbahnen infueneirt 
werden, wo also die Staatsbahnen einen Schaden angerichtet haben, 
so finden wir, dass bei den westlichen Staatsbahnen nur die Nord- 
westbahn und die Sädbahn gemeint sein können. Die Südbahn hat 
aber keinen Rückgang, sondern eine Vermehrung gehabt, und zwar 
nicht blos wegen der Arlbergbahn, sondern auch wegen der gleich- 
zeitig mit den Staatsbahnen veranlassten gesammttarifarischen Mass- 
nahmen für Triest, welches beim Niedergange des Gesammtverkehres 
merkwürdigerweise eine beträchtliche Zunahme des Verkelhrs er- 
fahren hat, 

Was jedoch die Nordwestbahn betrifft, so finden wir, weun wir 
unsere Tarife mit den ihrigen vergleichen, eine gewisse Ueberein- 
en Ja, in einem Hauptartikel, in der Kohle, ist die Nordwest- 
bahn noch billiger ala wir. 

Wenn wir die Einwirkung auf die Carl Ludwig-Bahn in Betracht 
ziehen, so kann nicht genug betont werden, dass nicht die Tarife 
allein hier mitgespielt haben, sondern dass die Existenz der Galizischen 
Transversalbahn an und für sich genommen der Carl Ludwig-Bahn 
Schaden zufügen musste, Wir mögen welche Tarife immer festsetzen, 
so wird zwar das Erträgniss für die Transversalbahn geringer sein, 
die Einwirkung auf die Carl Ludwig-Baln aber nach wie vor fort- 
bestehen. 

Also auch rücksichtlich der berühmten Einwirkung ist die Sache 
nicht so arg. Des Einen können wir uns rühmen, dass, wenn bei den 
jüngsten Verhandlungen mit der Kaiser Ferdinands-Nordbahn uusere 
Tarife nicht zur Hand gewesen wären, ein ausserordentlich wirksames 
Iustrument gefehlt hätte, und dass der Werth eines vorhandenen, 
allgemein ausreichend gefundenen einheitlichen Tarifsystemes, wie es 
dureh die Stautsbahnen zu Tage gefördert wurde, weder für diesen, 
noch für so manchen anderen noch kommenden Fall gering ange- 
schlagen werden kaun. 

Gleichwohl möchte ich nicht auf die Unfellbarkeit unserer 
Frachten- und Personentarife schwören. Wir haben sie nach unserer 
Voraussicht in gutem Glauben aufgestellt. Nunmehr liegen Erfahraugen 
vor, die wir zu einzelnen Modificationen, vielleicht auch zu jenen 
Erhöhungen benützen werden, welche sich im finanziellen Interesse 
als geboten und auch sonst als zulässig erweisen werden. 

Wir haben weiters in dem anderen hohen Hause ein sehr ab- 
fülliges Urtheil über das finanzielle Ergebniss gehört, und ich habe 
mich sehr gewundert, dass Jemand, der es ausserordentlich übel 
genommen hätte, wenn man z. B. sıgen würde: ein bestimmtes Bank- 
haus X. sei von seiner Höhe herabgestiegen, habe schlecht gearbeitet, 
und ohne auch nur die Möglichkeit zu haben, das wirkliche Erträgniss 
zu kennen, obneweiters proclamirt, dasselbe sei so schlecht, dass 
seine Vorhersagungen weit übertroffen worden sind. Der Herr Special- 
Berichterstatter, dem ich auch sehr dankbar bin, dass er einen 80 
ausführlichen Bericht erstattet hat, hat in demselben nachgewiesen. 
wie denn eigentlich Jieses Erträgniss der Staatsbahnen in den vier, 
beziehungsweise fünf Jahren sich gestaltet hat, Wenn wir nun einen 
Vergleich mit dem Jahre 1880, das als letztes Jahr des Privat- 
betriebes hier vorzüglich in Betracht kommt, austellen, so könuen 
wir sagen: Die Staatsbahnen kosteten mehr als in dem letzten Jahre, 
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wo sie noch Privatbahnen waren, uud zwar für das Jahr 1885 einen 
Betrag von circa 100.000 #,, für 1884 einen B: von 400,000 fl. 
Sie dürfen aber, meine Herren, nicht vergessen, dass wir da auch 
neue Balınen, wie die Arlbergbahn, in diesen beiden Jahren dazu 
bekommen haben. 

Ebenso muss das Alles, was über den Räckgang des Verkehrs 
angeführt wurde, auch hier in die Wagschale gelegt werden. Man 
kann sich also nicht darüber wundern, dass wir bei einem so grossen 
Netze einen verbältnissmässig kleinen Räckgung von einer halben 
Million haben. Ich wenigstens würde mich dardber nicht wundern, 
und ich gestche offen, dass mich das Ergebniss der Einnahmen der 
Staatsbahnen mit grosser Befriedigung erfüllte. Ich glaube sagen zu 
können, dasa Jeder, der es mit der wichtigen Operation des Staats- 
eisenbahnbetriebes, die wichtig nicht nur an sich ist, sondern anch 
daram, um daran seinerzeit Jehrreiche Betrachtungen anstellen zu 
können, und der es mit dieser stnatswirtlischaftlich- und national- 
ökonomischen Operation chrlich meint, heute nicht den Stab darüber 
brechen und ein in der That noch gar nicht vorbandenes finanzielles 
Fiasco in die Welt hinausposaunen soll. 

Ich kann mit gutem Gewissen sagen: es ist nieht so schlecht 
als es gemacht wird, und bitte ich dringend, dass das hohe 
Abgeordnetenhaus sich dieser letzteren Meinung mehr auschliesse.« 

Nachdem noch der Abg. Popper eine Reform der Getreide 
tarife für Galizien und die Bukowina verlangt hatte, wurde die 
Debatte geschlossen, Die sämmtlichen einschlägigen Budget-Positionen, 
sowie die Resolution des Abg. Dr. Herbat, beirefend die Verbindungs- 
bahn, wurden angenommen. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Leistungsfühlgkelt engllscher Locomotiven. Aus Anlass 
einer Controverse über die Leistungsfähigkeit englischer und ameri- 
kanischer Locomotiven, wobei seitens einer amerikanischen Fachzeit- 
schrift den dortseitigeu Loeomotiren gegenüber den englischen eine 
grössere Benätzangsdauer bie zum Fintritt in Reparatur zugesprochen 
wird, haben einige englischen Maschinen-Directoren über die Leistungen 
ihrer Tocomotiven bemerkenswerthe Daten angeführt, denen wir 
Folgendes entnehmen. 

Auf der Great Western Bahn haben die ersten 20 Locomotiren 
der & Locomotiv-Kategorien die nachfolgenden Leistungen von einer 
Reparatur in der Werkstätte zur anderen im Jahre 1865 anfzawelsen. 
PERS ERREGER EEE 
| Zurückgelegte Zugskilometer 





Kategorie 


fm Minimum (im Maximum |i. Darchacha. | 





a} Personenzugs-Locomotiren ; | 
Eilzugs-Loeomotive mit einem 
Triebrade von Z’ı m Darclhm. | 114.900 
gekuppelte Personenzugs-Loe. ] 
mit Is m Baddurchmesser ... 
gekuppelte Personenzugs -Loe. 


38,600 | 83.600 | 


# 


128.000 | 83 800 | 87.200 | 


I 
mit Is m Raddarchmesser ...| 151.200 | 41.800 | 77.200 | 
b) Lastzugs-Locomotiren : 
mit 6 gekuppelten Rädern von 
165m Darebmesser „2.2.44. + 109.00 | 27.800 | 67.900 
mit 6 gekuppelten Rädern von) | 
13m Darchmesser........+ 89,600 | 27.300 | 53.900 





Auf der Midlaud-Bahn, welche 1803 Locomotiven hat, betrug 
die Leistung pro 18% 70,246,800 Zugskilometer, wobei im Dareli- 
schnitte nach je 1,170.745 wnrückgelegten Zugskilometern ein 
Locomotivgebrechen vorgekommen war, 

Auf der London, Brighton und South Coast Eisenbahn, welche 
74 Loeomotiren älterer Construction und 338 nach neneren Typen 
hat, war die halbjährige Leistung pro 1885 6,675.980 Zugskilometer. 
Nachdem während dieser Zeit 13 Locomotirgebrechen vorgekommen 
waren, so entfällt eines auf 505.850 Zugskilometer. 

Gieseler’s Apparat für Rauchverzehrung. Unter den mehr- 
fachen, namentlich in England in Gebrauch befindlichen Apparaten 
für Rauchrerzehrung ist auch die vom Ingenieur Gieseler in North- 
Point vorgeschlagene Construction bemerkenswerth, die nach einer 
Mittheilung der »N. Erfind. und Erfahr.«e ebenso einfach ist, 
wie sie erfolgreich arbeitet. Der Apparat besteht aus einer über dem 
Kessel angebrachten Trommel aus starkem Eisenblech, welche als 
Reservoir für den bei der Feuerung entstelienden Rauch in Ver- 
bindung mit den sich dabei entwickelnden Gasen dient. Tetztere 
werden darch eine sogenannte Rauchcentrifuge aus dem Reservoir 
gezogen und mit dem nöthigen, durch eine Klappe zu regulirenden 


Quantum Sauerstoff vermischt, mittelst Druckes dieser Centrifuge 
unter den Rost, durch die glühenden Kohlen des Feuerherdes ge- 
zwängt und so deren Verbrennung herbeigeführt. Da der Schorostein 
dureh eine Klappe geschlossen ist, so können weler Rauch noch 
Gase durch denselben nach oben entweichen, mässen sich daher im 
Reservoir ansammeln, von welchem aus sie einen beständigen Kreis- 
lauf für den Feuerherd anzutreten gendthigt sind, In Folge der 
Centrifage werden nicht nur die in der Trommel befindlichen Gase 
den glühenden Kohlen zugeführt, sondern letztere auch beständig in 
höchster Gluth erhalten. Die kleine Quantität unverbrennbarer Gase 
wird durch eine 130 mm weite, mit einem verstellbaren Ventile ver- 
sehene Röhre abgeleitet, und es ist dorchaus nicht nöthig, dass dies 
nach oben geschieht, da die Ableitung ebenso gut und viel billiger 
unterirdisch | gewernggr kann, 

Es wird somit in Zukunft auch nicht mehr nöthig sein, hohe 
Fubrikschornsteine za banen, da mit dem nenen Apparate auf dem 
Dampfkessel ein Schornstein genügt, dessen Luftzug hinreichend ist, 
um das Feuer unter dem Kessel in Brand zu setzen, was jedoch 
sich durch einen Hilfsventilator, der durch Menschenkraft iu Be- 
wegung gesetat wird, geschehen kann, wodurch sodann ein Schorn- 
stein ganz entbehrlich wird. 

Die Folgenden, mit grösster Genauigkeit mit dem Apparate in 
einer Fabrik vorgenommenen Proben ergaben das machstehende 
Resultat, welches besser als alle theoretischen Abhondlangen 
geeignet ist, die Brauchbarkeit des Apparates praktisch und über- 
zeugend darzuthun. Bei zehnstündiger Arbeitezeit warden olıne den 
Apparat bei einem Quantum von 4368 Pfund Wasser 623 Pfund 
Wasser per Pfund Kohle verdampft, während mit dem Apparate bei 
einem Qnantum von 5116 Pfund Wasser eine Verdunstung von 
93 Pfund Wasser per Pfund verbrannten Heizmaterials, und somit 
ein Gewinn von firıs Percent bei der Dampf-Erzeugung erzielt wurden. 
Am ersten Tage wurden 700 Pfund Kohle zur Fenerung gebraucht, 
am zweiten dagegen, in Folge des ‚er Feuerang durch die Centrifage 
beständig zugefährten gleichmässig starken Loftdruckes nur 515 Pfund, 
während ausserdem am zweiten Tage noch eine bedeutend grössere 
Arbeit verrichtet werden konnte, Ein anderer nicht zu unterschätzen- 
der Vortleil besteht darin, dass am ersten Tage gesiebte Erbsen- 
kohle zu 20 Fres, per Tonne zur Fenerung benützt werden musste, 
wogegen mit dem Rauchverbrennungs-Apparate in Folge des durch 
denselben rg ih stärkeren Luftzuges Kohlenstaub verwendet 
werden konnte, der nur 75 Centimes pro Toune kostet. 

Dem Schornsteine der Fabrik, in weleher dieser Apparat In 
Tlätigkeit ist, entströmt durchaus kein Rauch, während die Schorn- 
Be der nachbarlichen Fabriken dicke Rauchströme in die Luft 
senden. 

Lösal’s auto-dynamlsche Uhr, Ans einem im österreichischen 
Iugenienr- und Architekten-Vereine jüngst abgrhaltenen Vortrage, in 
welchem der Ingenienr von Lössl die Construction seiner auto- 
dynamischen Ubr erläutert hat, eutnehmen wir Folgendes: Das Princip 
besteht darin, dass der in der Atmosplüre fortwährend stattfindende 
Spannungswechsel, welcher eine Natarkraft repräsentirt, als motorische 
Kraft benützt wird. Wenn nämlich eine Quantität atmosphärischer 
Luft von beliebigem Spanuungsgrade hermetisch in einem Gefässe 
eingeschlossen ist, und wenn sodann ausserhalb des Gafässes in der 
umgebenden Atmosphäre ein natürlicher Druck- und Spannnngs- 
wechsel stattfindet, so empfangen die Wände des geschlossenen 
Gefisses entweder von Innen oder von Aussen einen Druck, welcher 
beispielsweise bei einer 1%, botragenden Spaunungsänderang für 
jeden Quadrat-Centimeter der Gefüsswände mit beiläuflg 10 g und 
für eine Fläche von 1000 cm? mit 10 kg wirkt. Ist man ein Theil 
des Gefüsses verschieblich eingerichtet, so wird derselbe mit diesem 
Drucke entweder nach aussen oder nach innen verschoben nnd vermag 
bei fortgesstzter Hin- und Herbewegung eine entsprechende, wiewohl 
unregelmässig intermittirende Arbeit zu verrichten, welche darch 
Hebnug eines Gewichtes oder Anspannung einer Feder a, dgl. für 
eine gleichmässige Verwendung nceumulirt werden kann. 

Achnlich wie der barometrische Dritek- und Spanuangswechsel, 
und noch ausgiebiger, wirkt der von aussen die Gefässwände beein- 
finssende Temperaturwechsel. 

Auf dieser Grundlage beruht die Selbsttbätigkeit der vor dem 
Genannten seit einigen Jahren eonstrairten auto-dynamischen Uhren. 

Im Wesentlichen enthält eine solche Uhr ein aus fester Um- 
wandung gebildeten Luft-Reserveir und einen damit communieirenden, 
beweglichen ad Lee welcher den besagten verschieblicher Theil der 
Gefßsswände darstellt. Letzterer Apparat ist der eigentliche Motor 
und besteht aus einen System von übereinander aufgebauten elasti- 
schen Metallplatten, wodurch gewissermassen cin Surrognt eines 
Cylinders mit Kolben geschaffen ist, und zwar mit der Eigenschaft 
eines vollkommen laftdiehten Verschlusses, Anm diesem Apparate ist 
ausserdem ein Sicherheits- und Regulirungs- Ventil angebracht, welches 
den Zweck hat, durch automatische rachtzeitige Oeffunnug jede zu 
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starke und schädliche Inangriffnabme der elastischen Metallplatten 
unmöglich za machen, dann der Activität des Apparates, sobald die 
Uhr keiner weiteren Aufsugsarbeit bedarf, Einhalt zu thun, endlich 
für Zeiten exiremer Barometer- und Thermometerstände dem Apparate 
eine immer gleicbbleibende Empfindlichkeit zu sichern. 

Die vor der Rotunde aufgestellte Monumental-Standuhr, welche 
seit Beginn der elektrischen Ausstellung im Jahre 1883 auf vier 
grossen Zifferblättern stets die richtige Wiener Zeit anzeigt, und 
welche vielfach als elektrische Uhr angesehen wird, ist eine solche 
Lössl'sche auto-dynamische Uhr. Bei derselben ist im Sockel des 
gusseisernen Standgebäuses der geschlossene Luftraum, im Sockel- 
aufsatze befindet sich der Motor und hinter den Zifferblättern das 
Gapgwerk. Das Accumulations- oder Betriebagewicht wiegt 8 kg, die 
Linse des compensirten Secuuden-Pendels 25 ke. 

Schwellen aus Nophtha-Abfällen, Auf der im Bau begriffenen 
transkaspischen Eisenbahn werden statt Steinwürfeln, solche aus 
Naphtla-Abfällen als Unterlagen reiwendet, über welche die »Wochen- 
schrift des österr. Ing. u. Arch.-V.« nach dem officiellen Organe des 
russischen Communications-Ministeriums Folgendes schreibt: Die ur- 
sprüngliche Anordnung war so getroffen, dass die Schienen in der 
Mitte sowohl, wie an dem Stössen von Querschwellen aus Holz und 
dazwischen von Steinwürfeln getragen wurden. Die Steinwürfel waren 
diugenal gelegt; jedoch in dieser, wie auch in anderen Lagen, die 
versucht warden, stellten sich häufig Brüche an den Verdübelungs- 
stellen ein, die an und für sich gefahrlrohend, kostepielig und in der 
Auswechslung lästig wurden. Man war daher bestrebt, die Steinwürfel 
darch ein underer, dauerhafleres Materiale zu ersetzen. 

Es ist nun zu bemerken, dass die Trace der tıanskuspischen 
Bahn an Gegenden vorbeifährt, welche die reichsten Naphtha Graben 
des Continenta besitzen. Die Nebenproduete und Ablälle der Pro- 
duction liegen stellenweise in allernächster Nähe des Bahnkörpers, 
2—-3m hohe Hügel bildend, ohne irgend welchen Werth zu re 
präsentiren. 

Es war ein glücklicher Gedauke, dieses Material, welches nutz- 
uud wertblos da lug, zu Balınzwecken und hauptsächlich zu Schienen- 
unterlagen zu benützen, und hat die Verwaltung der genannten Balın 
keine Kosten gescheut, um die Versuche zu unterstützen, die der 
Verwerdbarkeit der Abfille gelten. Der Erfolg übertraf alle Er. 
wartungen, und liegen jetzt schon Tausende dieser Würfel im Balın- 
körper. 

en Es verlohnt sich daher, einige Bemerkungen über deren Er- 
zeugung beizufügen. Die Naphtha- Abfälle kommen, wie sie vorgefunden 
werden, in ein kesselartiges Gefüss, in dem sich Wasser befindet, 
und werden daselbst entsprechend erwärmt. Während alle Beimergungen 
als schwerer zu Boden sinken, sammelt sich an der Öbertläche eine 
dicklüssige Masse, die an Aussehen dem Theer ziemlich gleich kommt. 


Nach dem Abschöpfen derselben wird 75%, Kalkpulver zugesetzt und j 


eine Art Asphalt erhalten, der beliebig in Formen gegusseu werden 
kann, und beim Eisenbahnhochban als Dachdeckung, Fussbodenpflaster 
o. dgl. auch schon vielfach verwendet wurde, Um aber uls Schienen- 
unterlage verwendet werden zu können, wird der so erhaltene Asphalt 
abermals in einen Kessel gethan, diesmals ohne Zusatz von Wasser 
erhitzt, und bei Annahme einer diekfässigen Consistens 25%, feinen 
Schotters beigegeben und kräftig nıngerübrt. Das #0 erhaltene Materiale 
wird in entsprechende Würlelformen gegossen, wobei für den Schieven- 
fuss der nöthige Raum ausgespart ist; zwischen Schienenfuss und 
Unterlage wird als elastisches Zwischenmittel ein Brettchen eingelegt. 

Vorläufig werden nun diese Naphta- Würfel zwischen den an den 
Stössen und in der Mitte befindlichen Holzschwellen iu Distanz von 
Oss m gelegt, doch ist die Tendenz vorhanden, das neue Materiale 
durchwegs, also auch in der Mitte und an den Stössen einzuführen. 
Mit den Steinwürfeln verglichen, sollen diese Unterlagen eine Er- 
sparniss von 1000 Rubel pro Werst geben, 

Die Hitze, die in jener Gegend oft bis zu 48°C, steigt, hat 
keinerlei Veränderung der Consisteuz hervorgerufen, und sind über- 
hanpt die Einlüsse des Temperaturwechsels spurlos geblieben, so dasa 
man in dieser Richtung nichte zu befürchten hat. Es blieben dem- 
nach die Resultate des ferneren Betriebes abzuwarten, um einen 
Schluss siehen zu können, inwieweit diese neuartige Schienenunterlage 
iu holsarınen Naplıtha-Gebieten mit der eisernen Querschwelle zu con- 
curriren vermag. 

Preilbock mit Wasserhemmung, Yon Alfred und Langley ist 
ein Prellbock mit Wasserhemmung hergestellt worden, der Unfälle 
vermeiden soll, die dadurch entstehen, duss aukommende Züge uf 
den Stationen nicht rechtzeitig zum Stillstande gebracht werden, oder 
in Stumpfgeleisen gewoltsum auf den Preilbock anlaufın. Der neue 
Preilboch, der sich zu bewähren scheint, weicht von den bisherigen 
Constractionen grundsätzlich dadurch ab: 1. dass nach dem Anlauf 
keine Rücklörderuug erlolgt; 2. dass derselbe einen gleichmässigen, 
begrenzten Widerstund dem Stosss eutgegensetzt und dadurch den 
Zug allmalig zum Stillstande bringt; 8. dass weder ein Stoss eintritt, 


noch ein Bruch der Puffer erfolgt. Die Construction des Prellbockes, 
dessen Neuheit in der Anwendung des Widerstandes des Wassers 
besteht, welches sich in einem Cylinder zu beiden Seiten eines 
Kolbens befindet, ist nach einer Mittheilung der »D, E, Z.« folgende: 
Die gusseiseruen Hemmeylinder, welche bei der ausgeführten Con- 
struction eine Länge von 14 m haben und sich hinter den Puffern 
befinden, haben O3 m lichten Durchmesser, 62 mm Wandstärke, sind 
an beiden Enden mit Flantschen und anfgeschraubten Deckeln ver- 
sehen, durch welche die 9 mm starke stählerne Kolbenstange mit 
Lederstulpdichtung hindurchgelit. Der Kolben im Cylinder ist so 
abgedreht, dass etwas Spielraum zwischen ihm und der Cylinderwand 
bleibt. Der Spielraum beträgt 240 ınm*. Ausser diesem Spielraume 
ist ein bei der Bewegung des Kulbeus allmälig sich vermindernder 
Durehflusstaum angeordnet, wodurch ein nahezu gleichfürmiger Wider- 
staud während der ganzen Bewegung erreicht wird, Es sind nämlich 
an der Innenwand des Cylinders zwei konische Leisten aufgeschraubt, 
welche am vorderen Ende 14 mm, um hinteren 52 mm vorstehen und 
in entsprechende Kulbeneinschnitte von 42 mm passen. Der Cylinder 
iet ganz mit Wasser gefüllt, Der Widerstand, welchen derselbe der 
Bewegung des Kolbens entgegensetzt, um dessen Stange sich die 
Pufferscheibe befindet, ist won der Geschwindigkeit der Bewegung 
und von der Grösse des Durchfuss-Querschnittes abhängig, welcher 
‚den Durchgang des Wassers von der Rückseite des Kolbens nach 
der vorderen Seite ermöglicht. Die Geschwindigkeit wird am Anfange 
des Kolbouweges am grössten sein; in dem Masse, als der Kolben 
seine Bewegung ausführt, wird das Durchfluss-Proßl allmälig kleiner, 
so dass trotz der abnehmenden Geschwindigkeit ein gleichbleibender 
Widerstand entsteht: Um den Cylinder sters mit Wasser gefüllt zu 
haben, ist am vorderen Ende ein kleines, mit der Wasserleitung in 
Verbiodung stehendes Rohr an demselben angebraclıt, 

Du:ch angestellte Versuche hat man gefunden, dass ein Kolben- 
weg von Is ın Länge für die gewöhnlielien Betriebszwecke völlig 
ausreichend ist. Ein mit 13 km Geschwiudickeit per Stunde fahrender 
Zug wird hiedurch noch vor Beendigung des ganzen Kolbenweges 
olne irgend welche Beschädigung des Zuges oder Prellbockes zum 
Stillstaude gebracht. Die Kolbenstange steht in ihrer gewöhnlichen 
Ruhelage mit der Pufferscheibe 18 m vor, so dass für Jie Construc- 
tion bei 18 m Kolbenweg Os m verbleiben. Die Fundirang besteht 
aus einem Betonblocke, auf welchem mittelst Holz und Kisen die 
Hemmeyliuder mit den Puffern befestigt sind. 

Nach erfolgten Stosse wird der Rückgang der Puffer in die 
Bulelage durch ein Gegengewicht bewirkt, weiches sich in einem 
Schachte uuter dem vorderen. Theile des Prellbockes bewegt. Der 
Pufferblock kann ohne Nachtheil überbant und der Baum als Bureau 
ete. verwendet werden, 

Derartige Prellböcke befinden sich zur Zeit in London auf der 
Great-Bastern-Eisenbahn in zwei Stationen und erfüllen ihren 
Zweck vollkommen. In der einen Station davon befindet sich über 
dem Prellbocks das Restanrations-Zimmer, und es ist beim Anlaufen 
eines Zuges ein Stoss im Zimmer nicht wahrnehmbar. 

In den zwei genannten Stationen sind diese Prellböcke seit 
etwa vier Jahren im Betriebe und sind die ersten, die aufgestellt 
worden sind. Nenerdiugs sind in Manchester auf der neuen Eıchange- 
Statiop der London- und Great-Western-Bahn derartige Preil- 
böcke mit O6 m Kolbenweg aufgestellt worden, 

Die Beschaffungskosten eines solchen Prellbockes betragen bei 
la m Kolbenweg etwa 5000 Mark. Die Unterhaltungskosten sind 
erheblich geringer als bei den gewöhnlichen, sowie sie auch bedeutend 
weniger Platz erfordern. 

Schmalspurige Waldbahn, Um die bedeutenden Holzbestände 
eines iu der Nühe des Buhnhofes Gr.-Rambin der Hinterpommerschen 
Eisenbahn gelegenen circa 100 la grossen Waldes, der grösstentlieila 
Kiefernstammholz entbält, entsprechend zu gewinnen und za ver- 
werthen, ist eine eigene Waldbalın mit einer Spur von (res m angelegt 
worden, welche mit Pferden betrieben wird und welche bisher im 
Betriebe so günstige Resultate ergeben hat, dass hiedurch der Nach- 
weis erbracht erscheint, wonach sich solche Wald- oder Feldbahnen 
auch dann lohnen, wenn ihre Herstellung mit grösseren Schwierig- 
keiten verknäpft ist und die zu befördernden Massen nur beschränkten 
Umfang besitzen. 

Die 46 km lange Bahn, welche auf dem genannten Bahnhofe 
beginnt und doppelgeleisig angelegt ist, hat nach einer Mittheilung 
des »Centralbl, d. B-V.« atellenweise als stärkstes Gefälle 1:40, 
während sich der kleinste Halbmesser der angewandten Krümmungen 
auf 75 m beläuft. 

Das Geleise ist aus alten Vollbalisschienen von 6'539 m Länge 
hergestellt, mit festem Stosse verlegt und in Entfernungen von 132 m 
durch hölzerne Schwellen gestützt, welche 1’s m lang und durch ein- 
malige Spaltung von 20—25 cm starken Rundhölzern gewonnen sind, 
Auf dem ersten Theile der Bahu bis hinter den Viaduct sind an den 
Sehienenstössen Laschen angebracht, auf dem zweiten Theile fehlen 
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die Laschen und sind die Schienen mar mit Nägelo auf den Schwellen 
befestigt. Der Balınkörper hat iu der Höhe der Schwellen eine Breite 
von 2m erlalten. Eine besondere Bettuug ist nicht hergestellt, da 
der Untergrund sandig ist; hingegen ist A Zwischenraum zwischen 
den Schienen durch Sandschättung aufgehöht, um den Pferden einen 
sicheren Gang zu gerälren. 

Die Ladevorrichtangen sind derartig eingerichtet, dass keinerlei 
künstliche Hebewerkzeuge erforderlich sind und die Bewegung der 
bis 2500 kg schweren Stämme durch wenige Arbeiter erfolgen kann. 
Im Walde werden die Ladestellen, nach welchen das zu beiden Seiten 
der Bahn gewonnene Holz vermittelst eigens construirter einfacher 
Block-Hebewagen gebracht wird, dem Fortschritte der Abholzung 
enteprechend verschoben; diese Ladestellen bestechen aus Os m tiefen 
schmalen Eiuschnitten, welche nöthigenfalls durch entsprechende 
Senkung des Geleises unter Einlegarg vou verlorenen Gefällen 
gewonnen werden. Die Läuge dieser Ladestellen beträgt, je nachdem 
gleichzeitig die Beladung eines oder zweier Wagen erfolgen soll, 20 m 
oder 40 m, Die an dieselben mit verwachseltem Zopfende angelahrenen 
Stämme werden über die zu beiden Seiten des Einschnittes erlegten 
hölzernen Unterlager und die äber den Einschnitt gestreckten, nach 
der Verladung zu beseitigeuden, kurzen Hölzer ohne Schwierigkeit 
anf die Holawagen aufgerollt. Die auf der Waldbabn in der genannten 
Station angefahrenen Hölzer werden über kurze Unterlagen, welche 


reinen Adhäsionsprineipe betiiebenen Gebirgsbalhnen aufweisen. 2. Die 
Einlage einer Zahnschiene, welche mit dem Profile des Fahrmaterinles 


! in keine Collision geräth. 3. Die Verwendung von Locomotiren, 





unter die Wagen geschoben und einerseits auf niedrige Böücke, | 
andererseits auf den Belng der Ueberlade Rampen aufgelagert werden, | 


auf die Rampe gerollt und von dieser in gleicher Weise über Unter- 
lagen auf die Wagen der Hanptbahn verladen. 
Die Betriebsmittel bestehen aus 10 Stäck Wagengestellen von 


welche jederzeit als gewöhnliche Adhäsions-Locomotiven gute Dienste 
leisten, ausserdem aber in Folge specieller Constrnetion auf den 
grösseren, mit Zahnschienen ausgerösteten Steigungen ihre natörliche 
Adhäsiou mit zwei Zahntriebrädern unterstützen. Die Baukosten dieser 
61 km langen eingeleisigen Bahn mit normaler Spurweite werden auf 
rund 23 Millionen Franc» veranschlagt, weron der Bund, die Cantone 
Wallis und Waadt, die schweizerische Westbahn und die Gotthard- 
bahn zusammen 10 Millionen Frances ala Subvention beizutragen hätten. 

Umbau des Pariser Westbahnhofes. Nichdem der Verkehr 
auf dem Pariser Westbahnhofe, Saint Lazare, schon seıt zwei Jahren 
einen solchen Umfang angenommen hatte, dass eine Vergrösserung und 
Erweiterung desselben sich als noabweislich herausgestellt hat, musste 
in Vorjahre an die Verwirklichung des Umbaues, der bisher hanpt- 
sächlich daran gescheitert war, weil der Bahnhof mitten in einem 
grossen Häuser-Complere eingekeilt ist, und weil dureh die noth- 
wendigen Häuser-Einlösungen ungehenere Kosten erwachsen, dennoch 
geschritten werden. Yon dem Ban-Programme, welches aus zwei 
Theilen besteht, und zwar aus der Belrelung, beziehungsweise Los- 
lösung des Bahnhofes von den ihn umgebenden Häusern u. dgl. und 
aus dem Umbaue, beziehnngsweise Nenbaue des Balınhofgebäudes 
selbst und der inneren Einrichtungen, ist nach einer »Mittheilung 
des C.-bl. d. Dauv.e gegenwärtig das Erdgeschoss bereits fertig- 
gestellt, während alle zum Baue erforderlichen Niederlegungen zeit 


,‚ Mitte April v. J. beondet sind. An der Befreiung des Bahnlıofes von 


2000— 2250 kg Tragfähigkeit, die zu je zweien zu einem Holzwugen | 
vereinigt werden, wobei die Verbindung derselben bei Lancholz- | 


Förderung lediglich ans den ohne weitere Befestigung aufgelegien 


Langhölzern besteht, während bei Brennholz-Beförderung diese Ver- | 
bimdang aus einigen auf die Drehschsmel aufgelegten und mit diesen | 
verkämmten kürzeren Langbänmen besteht, welche das zur Aufnahme » 


des Brennholzes erforderliche Lager bilden. Bei der vorgenaunten 
Anorduung vermögen die Wagengestelle, mit 2) m langen Stämmen 


beladen, noch Bahnkrümmungen von 25 m Halbmesser zu durchlaufen, | 


Die Anlage der Balın hat im Ganzen 12.800 Mark, oder per | 


Kilometer 2785 Mark (ohne Schienen) gekostet. Bei der leihweisen | 


Verwendang der alten Vollbahnschienen hat sich gezeigt, dass die- | 


selbe trotz des übermässigen Gewichtes der Schienen und der sich 
bierans ergebenden hohen Pachtsaumme rortheilhufter erschien, als 
die Beschaffung weuer Schienen von leiehterem Gewichte, weil die 
spätere Verwendung der letzteren eine unsichere ist, und daher 
verhältnissmässig hohe Beträge zu tilgen gewesen wären. 


Der Abbruch der Waldbahn wird nach angestellten Veberschlag | 


einen Betrag von 700 Mark erfordern, während der Altwerth der 
biebei zu gewinnenden Materialien und der voraussichtlich noch 
gat erhaltenen Wugengestelle u. 2. w. 
werden daf. 


auf 3009 Mark geschätzt | 


den ilın umgebenden Häusern ist auch die städtische Verwaltung von 
l’aris insoferne betheiligt, als sie 3 Millionen Frances zu den Nieder- 
legungen beist-uert nud Jafür von der Gesellschaft verschiedene 
Straasen-Frbreiteroungen abgetreten erbält. Es sind dies die folgenden: 
1. Erweiterung der Strasse Saint Lazare auf 3) m in Folge der 
Niederlegang der Gebäude an dieser Strasse; 2. Vergrösserung des 
gegenwärtigen sogenannten Amsterdamer Hofes und Beseitigung der 
beiden Flügel nebst Arcaden, welche den Hof einfassen. 

Was den Umbau, beziehungsweise den Nenbau des Bahnhof- 
gebändes selbst anlangt, so sollen unter möglichster Beibehaltung 
und Wiederbenätzung der gut erhaltenen Theile, Constructionen ete,, 
die aus neuerer Zeit stammen, die verschiedenartigen Gruppen zu 
einem monumentalen Gebäude mit Pronten nach 3 Strassen vereint 
werden. So viel wie möglich hat man die Aussers Architektur in 
Vebereinstimmung mit dem Gesammtbilde der den Bahnhof um- 
rubmenden Strassen zu bringen versucht. Die Länge der Hauptansicht 
beträgt 210 m und besteht aus drei Theilen. Zu beiden Seiten 
schliessen zwei mächtige Gebäude, eingelusst von je zwei Eckbauten, 
den mittleren helmartigen Bau ein, welche den grössten Theil der 
Versailler Galerie in sich fasst. In dieser Galerie mit ihren Neben- 
anlagen wird sich der ganze Weichbildrerkehr abwickeln, das Gebäude 
und der Eckbau an der Rue de Rome, welches sich nach dort in 


‚ einer Läuge von 100 m erstreckt, wird die Vermwaltungs-, Cnsseu- 


Neue Alpenbalın. Dem schweizerischen Bundesrathe hat der ; 
Ingenieur Abt ein bemerkenswerthes Eisenbahnprojeet vorgelegt, nach 


welchem er die Endstation Brieg der Simplon-Bahn mit Airolo ver- 
binden und dadurch der Gotthardbahn eins neue Verkehrsader er- 


schliessen will. Dadurch würde einerseits die bisherige Sackbalın | 


St, Moriz-Brieg eine internationale Durchgangslinie mit einem be- 
deatenden Trausit-Verkehre werden, und zwar ebensowohl nach Italien 
wie nach der Central- und Ostschweiz und weiter nach Nordosten, 
während andererseits der Gotthardbahn, welche selbst die Frucht 
langer und schwerer Bemühungen gewesen und auch noch heute nicht 
söllig erstarkt ist, und noch lange Zeit der Hilfe bedarf, ein mächtiger 
Bundesgenosse erwachsen wärde. Auf diese Verlängerung von Brieg 
nach Alrolo wärde nicht nur ein erheblicher Trunsit-, sondern auch 
ein bedeutender Localrerkehr im Rhonethal und namentlich ein starker 
Touristenverkehr fallen, der schon heute besteht, und nach dem 
Ban der Bahn noch viel grössere Dimensionen annelımen wärde, Die 
Bahn, welche 61 km lang ist, wird an vier Stellen eine Zahnschiene 
enthalten, und zwar eine mit 5 km Länge und 46"/,, Steigung, und 
drei mit 6 km, &'4 km und 38 km Länge und je 60%,, Steigung. 
Ausserdem ist im Gerenthul auf einer Höhe von 1715 m ein Alpen- 
tuenel von 6° kın Länge eingelegt. Dessen nördliches Gefälle beträgt 
19%, 9, das südliche 15%,,. Dus Gebirge besteht hier aus dem besten 
Granit des Gotthard-Massivs, so dass Abt annimmt, es werde keine 
Mauerung nothwendig sein. Der Betrieb soll nach seinem bekannten 
Systeme*) erfolgen, wodurch die Möglichkeit erreicht wird, dass das 
gesammte Betriebsmateriale der europäischen Normalbahnen über die 
Zahnschienen-Strecken ebonso ungehindert circuliren können, wie auf 
jeder anderen Normalbahn. Die Eigenthümlichkeiten dieses Systems sind: 
1. Die Zulässigkeit grösserer Steigungsverhältnisse, als es die nach dem 





», „Teeknische Nundschaere Nr, 14, Jahrgase 1858. 


und soustigen Dieustränme enthalten. Zur Unterbringung der sonst 
noch nothwendigen Bäume wird ein besonderes Dienstgebäude au der 
Eue de Rome errichtet, welches auch schon bis zum ergten Stock- 
werke fertig gestellt ist. Der Hof an der Seite der Rus d’Amsterdam 
wird die Abfahrts-Diensträume der grossen Linien in sich fassen, 
ebenso den Halbkreisraum, in dem gegenwärtig die Abfertigung der 
Linien nach Saint Germain und Argentenil erfolgte. 

Es sind ferner noch vorgesehen: Die Einrichtung eines zweiten 
Abfahrts-Gepäckssunles in den Wartesälen, welche in Folge Verlegung 
des Weichbildverkehrs frei werden, die Tieferlegung der Wartesäle 
us. w um Oso bis O3 m, neue, mit Glas gedeckte Hallen über 
den neuen Schienenwegen längs der Rue de Rome, die Verlängerung 
und Umbau der gegenwärtigen, in gutem Zustande befindlichen 
Hallen, die Anlsge verschiedener nener Stränge für die ankommenden 
Züge der grossen Linien, Neubau eines ferneren Gepäcksaales, sowie 
eines Gepäck-Untersuchungssaales für die Zollabfertigung etc. Die 
Einrichtung fr den Paketverkehr aın Pont de l'Europe besteht in 
der Herstellung eines mit Glas bedeckteu Hofes auf Pfeilern in der 
Höhe der Place de l’Europe an der Ecko der Strassen de Mosnier 
und St. Petersbourg mit Einführt und Ausfahrt nach der letzteren, 
Aufstellung von Wasserkraft-Aufztögen, Drehscheiber, Hebekrahnen etc. 

Zu diesen Arbeiten, deren Gesummtkosten auf 20 Millionen 
Francs veranschlagt worden sind, und die olme Störung oder 
Unterbrechung des Betriebes ausgeführt werden müssen, kommen 
noch verschiedene Einrichtungen für die Paket-Gesellschaft, Alles 
in Allem wird dieser Bahnhof nach Fertigstellung gegenüber anderen 
neueren Bahnhofsbauten vielleicht weniger schön werden, an prak- 
tischer Einrichtung därfte er aber nichts zu wünschen übrig lassen, 
und an Grösse wohl alle bisherigen Bahnhöfe übertreffen. 
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CHRONIK. 


Personalnachrichten. Der Seetionsrath im Handels-Ministerium 
Johann R. v. Obentraut wurde in Anerkennung seiner ausgezeich- 
neten Dienstleistarg der Titel und Charakter eines Ministerialrathes 
verliehen. Der Kaiser hat dem Maschinen-Director-Stellrertreter und 
Central-Juspector der priv. Oesterr, Nordwestbahn Carl Richter in 
Wien anlässlich seiner Versetzung in den Ruhestand den Titel eines 
Regierungsrathes. Der Kaiser hat ferner in Würdigung der zur 
Allerhöchsten Kenntniss gebrachten Verdienste um die Förderung 
militärischer Interessen gestattet, dass dem Generaldirector der Oesterr. 
Nordwesibahn, Hofrathe Dr. Gustav Robert Grosz, der Ausdruck 
der Allerhöchsten Anerkennung bekannt gegeben werde, und ferner 
verlieben, dem Generalsecreiär-Stellvertreter der Südbahn- Gesell- 
schaft, kais. Rathe Franz Traeger Edlen von Rhonhof und 
dem Central-Inspeetor der Lemberg-Czernowitz-Jussy Eisenbahn- 
Gesellschaft Dr. Heinrich Gintl den Titel eines Regierungsrathes, 
dem Ober - Inspector der Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
Castellez und dem Betriebs-Inspeetor dieser Bahn Carl Schwarz 
den Titel eines kaiserlichen Ratlies, dann dem Ober-Inspeetor 
der Öesterr. Nordwestbahn Eduard Lill und dem Betriebs-Inspector 
der Mährisch-Schlesischen Centralbahn Johaun Halnska in Jägern- 


dorf das Ritterkreuz des Franz Josef-Ordens, dem Stationschef der ! 


Mährisch-Schlesischen Ceutralbaln Carl Rossmann in Olmütz das 
goldene Verdienstkreuz mit der Krone und dem Stationschel der 
Oesterr Nordwestbahn Oscar von Obenau in Deutschbrod das goldene 


Verdienstkreuz. Peruer wurde dem commereiellen Leiter der Maschinen- | 
(vormals ;| 


nnd Waggonbanfabriks-Actiengesellschaft in Simmering 
H. D, Schmid} Wilhelm Otto das ‚goldene Verdieustkrenz mit der 
Krone verliehen, 

Wiener Stadtbahn. Am 20. April fand die Tracenrerision 
des Stadtbahn Projectes Siemens & Halske statt. Das bemerkans- 
wertheste Moment derselben bildete die Erklärung der Vertreter des 
Kriegsministeriums uud die Gegenerklärung der Vertreter der 
Gemeinde Wien. Die Vertruter des Kriegsministeriums gaben die Er- 
klärung ab, das Reichs-Kriegsministerium könne den Bau einer 
Wiener Stadtbahn, welche den vaschen, sicheren und anstandslosen 
Uebergang grösserer Truppentransporte von einem zum andern der 
bestehenden Wiener Bahnhöfe gestattet, gewiss nur als höchst 
wüuschenswerth und im militärischen Interesse gelegen bezeichnen, 
Dies hervorhebend, erklärten sich die Vertreter des Kriegsministeriums 
im Prineip mehr für eine Hocl- als für eine Tiefbahn und zuben 
dann folgende Bedeuken, respective Forderungen zu Protokoll: »1. Durch 
die Anlage des Bahnhofes »Wollzeile« unter dem zur Kaserue ge- 
hörigen Terrain wird die Benttzung dieses Terrains als Exereirplate 
behindert und eingeschräukt. 2. Der gesammte militär-Ararische 
Grund- und Gebäudeeomplex wird im Hinblick auf eine etwaige 
spätere Transaction in sehr bedentendem Masse entwerthet. 3. Durch 
die Einmündung der Rauchabzüge und Ventilarions-Cuuäle in den 
Lichtgraben der Kaserne würden die olmedies wenig befriedigenden 
Sanitäte- Verhältnisse derselben wesentlich verschlechtert und die 
Bewohner der Kaserne vielfache Belästigungen erleiden. 4. Der ge- 
plante Anschluss au die Wiener Verbindungsbahn beim Mönzamte 
erscheint den militärischen Anforderungen nicht entsprechend. "Für 
die bei militärischen Massentransporten nach den bestehenden Bahn- 
verhältsissen unvermeidlichen Drisponirungen der Züge nach dem ver- 
schiedenen Richtungen ist an der Einmändung der Stadt in die 
Verbindungsbahn ein entsprechend grosser und mit den nöthligen 
Geleisen verschener Central-Bahnhof erforderlich. Gegenüber diesen 
Bedenken, respective Forderungen, machte die Firma Siemens & 
Halske folgende Zugeständuisse: ad 1 soll die Bulın unter dem 
Exereirplatz im Einvernehmen mit dem Kriegsministerinm derart ab- 
gedeckt werden, dass unbehindert über der Bahn exercirt werden 
kann; ad 2 will die Firma nicht nor den von der Balın mitbenützten 
Theil des Exereirplatzes, sondern das ganze von der Dominikaner- 
Bastei, der Wollzeiie und dem Stubenring umschlossene Siäck des 
Platzes, für welches eine eventuelle Verwerthunz in Frage kommen 
kötnte, dem Militär-Aerar abkaulen, dasselbe aber bis zur einstigen 
Auflassung der Kaserne im Besitze und in der Benützung des Aerars 
lassen; ad 3 will die Firma die Ausführung der beanstandeten 
Rauchabrüge und Ventilations-Carhle unterlassen; ad 4 würde die 
Firıwn bei dem Anschlusse ihrer Stadtbahn ummittelbar auf dem 
Buabsbofe Hunptzelamt daselbst einen Rangirkopl anlegen, so «dass 
ohne Behinderung des durchgehenden Zugsverkehrs in den Hanpt- 
grleisen der Verbindungshbahn und der Stadtbahn im Bahulofe 
Hauptzollamt die wänschen»werthen IHsponirungen der Militärzüge 
sach den verschiedenen Balmverhältnissen vorgenommen werden 
können. Die Verireter des Kriegsministeriums sprachen sich fAr eine 
Modification der Stadtbahntraca in der Weise ans. dass die Balın 
von der Ferdisamdsbrückse durch die Weissgärber nach dem Bahn- 
hofe Hauptzollamt geführt werde, sei ea unter ausschliesslicher An- 


Johann | 


j weudung der Vinduetbeln oder unter Fortführung der Bahn im 
Tunnel bis zar Aspernbrücke und dann folgendem Aufstieg aus dem 
Tanmel zum WViaduet auf dem Hauptzollamte. Die Vertreter der 
Commune gaben über diesen übrigen“ nicht formell gestellten Vor. 
schlag folgende Erklärung ab: »Berüglich mehrerer bei der commis- 
sionellen Verhandlung mändlich gemachten Bemerkungen erlauben 
sich die Vertreter der Gemeinde Wien auf die bisher vom Wiener 
Gemeinderathe hinsichtlich der Anlage einer Hochbahn längs des 
Franz Josef-Quais und der Kreuzung der Ringstrasse mittelst einer 
Hochbahn beobachtete Haltung hinzuweisen, aus welcher zweifellos 
hervorgeht, dass die Gemeinde Wien eine derartige Dahnanlage 
ganz eutschieden perliorreseirt. Weiters machen dieselben darauf auf- 
merksam, dass auch bei eventueller Fortführung der Bahn längs des 
Franz Josef-Quais und der Kreuzung der Ringstrasse mittelst Tief- 
bahn bei dem dann folgenden Anschlasse an die Wiener Verbindungs- 
bahn in technischer Beziehung solche Schwierigkeiten entständen, 
| welche einen correeten Anschluss an die Verbindang«bahn aus- 
schliessen; ferner bei derartiger Führung der Balın die Rampe die 
Zollamtsstrasse abschneiden und überdies für die geplante Wienflass- 
Regulirung Hindernisse geschaffen würden, welche die Wienfiuss- 
Regulirang im untersten Theile naheza unmöglich machen.« 
Unterstfizung der Waggon - Fabriken. Der Leiter 
Handelsministerioms hat an die Verwaltungen sämmtlicher öster- 


des 





schaffung von Fahrbetrieb-mitteln zum Behufe der Unterstützung der 
Maschinen- und Wagponbau-Industrie, binausgegeben: 

»Bei der am 10. April 1886 im Handelsministenum abgehaltenen 
Besprechung in Angelegenheit der Massnahmen, die zur Milderung 


i 
| reichischer Eisenbahnen nachfolgenden Erlass, betreffend die An- 
i 


! des aus der gegenwärtigen gedräckten Lage der Maschinen- und 





Waggonbau-Industrie erwachsenden Nothstandes zu treffen wären, 
wurde rasche Hilfe sowohl vom Humauitäts- als sorialpolitischen 
Standpunkte als dringend erwünscht erkannt. Der Arbeiterstand in 
den grossen Waggon-Fabriken ist durch den in der letzten Zeit 
herrschenden Mangel an Bestellungen bereits soweit reducirt, dass 
eine jährliche Bestellung von circn 1200-1300 Wagen genügen 
wärde, die dauernde Bescbäftigung der noch eräbrigenden Arbeiter- 
zahl zu sichern un weitere Arbeiter-Entlassunzen hintanzuhalten, 

»Die schon jetzt eingetretene Herabminderung der Leistungs- 
fähigkeit der gedachten Fabriken ist auch von dem Standpunkte zu 
erwägen, dass bei etwa später eintretendem stärkeren Belarfe die 
Fabriken nur mit grossen Schwierigkeiten in die Lage kommen 
würden, den gestellten Anforderungen zu entsprechen. 

„Analoge Verhältnisse bestehen bei den Locomotir-Fabriken, 
und muss es Gberhanpt als eine wichtige Aufgabe vorsorgender 
Wirthschaftspolitik bezeichnet werden, »ach Thunlichkeit dahin zu 
wirken, dass die auf diesem Prodactiousgebiete mit besonderer 
Schärfe und zum Nachtheile aller Betheiligten hervortretenden 
Schwankungen zwischen überhasteten und ausbleibeuden Bestellungen, 
soweit e8 mer immer durch sorgsams Beachtung der voraussichtlich 
auf den Bedarf einwirkenden Momente geschehen kann, wenigstens 
einigermassen ausgeglichen werden. 

»Es wird sich demnach bei den zu treffenden Massnahmen nicht 
allein darum handeln, durch momentane Bestellungen für eine kurze 
Zeit Abhilfe zu schaffen, sondern es wird auch das Augenmerk ga 
besonders darauf zu richten sein, die Maschinen- und Waggonban- 
Fabriken in die Lage zu versetzen, auf eine Reihe von Jahren ihren 
Arbeitern «lauernde Beschäftigung zu bieten. 

»In Erwägung dieser Umstände sicht sich das Handelsministerium 
veranlasst, an die Verwaltung die dringende Aufforderung zu richten, 
ein Pı&'iminare des fir die nächsten Jahre vorauszusebenden Bedarfes 
au Fahrbetriebsmittels, mit Berücksichtigung der jährlich zur Cassi- 
rung zelangenden Stücke, sawie der etwa nothwendig werdenden 
Vermehrung des Bestandes unfzustellen und den derart gewonnenen 
Ergebnissen entsprechend, die sofortige Einleitung zur Bestellung der 
benöthigten Fahrbetriebsmittel in der durch den ungestrebten Zweck 
und die erweiterten Ablieferungs-Termine, wofür besondere Zugeständ- 
nisse von den Fabriken zugesagt sind, bedingten Welse zu treffen. 

»Das Handelsministerium rechnet hiehei auf das oft bewährte 
patriotische Entgegenkommen der österreichischen Eisenbahnen und 
sieht der Bekanntgabe des Bedarfes, bezw. den bertglichen Anträgen 
chestens entgezen.« 

Eisenbahn - Concession (Dampftramway Perchtoldsdorf- 
Mödling). Das Reich»Gesetrblatt veröffentlichte am 2%, April die 
der Loeomotiv: Fahriks-Firma Krauss & Comp, ın München und 
Linz ertheilte Concession zur Fartsetzanz der Dampftramway Hietzing- 
Perchteldadorf nach Mödlinz Der Bau ist sofort mach Krtheilaug der 
Bewilligung zu beginnen, die Balın binnen einem Jahre dem Verkehre 
zu öbergeben uud während der ganzen, bis 30. Juli 1972 bemessenen 


Loncessionsduuer in unnnterbrochenem Betriebe zu erhalten. Die 
Strecke Perchtoldsdorf - Mödling ist wie jene ron Hietzing nach 
Perchtoldsdorf als normalspurige Dampftramway herzustellen. Die 
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Linie ist nur 34 km lang und geht von der Station Perchtoldsdorf 
theils auf eigenem Unterbau, theils neben und auf der Fahrbahn der 
bereits bestehenden Strasse durch Maria-Enzeradorf nach Mödling, 
wo die Endstation vor der Einmündung der Berggasse in die Enzers- 
dorferstrasse anzulegen ist 

Eisenbahn Doboj - Tuzla - Siminhan. Die Eisenbahn Doboj- 
Tuzla-Simivhan wurde am 28. April eröffuet. Der ersten feierlichen 
Fahrt wohnten Finanzminister vw. Kallay und die Vertreter der 
bösnischen Civril- und Militärbehörden bei, 

Durchschlag des Beskid-Tannels. Dor feierliche Durchschlag 
des Beskid-Tunnels fand am 29. April statt. 

Localbahn Czernowitz-Nowoslelica. Die Loealbalın Czernowitz- 
Nowosielica, welche eine Länge von 31°sı Kilometern hat, wird von 
der Lemberg-Cxernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft gegen Erstattung 
der Selbstkosten betrieben, las erste Betriebsjahr (vom 12. Juli 1884 
bis 81. December 1885) hat folgendes finanzielle Ergebniss gellefert : 
Die Einnahmen betrugen 116.250 A, die Ausgaben 52.015 2, daher 
Ueberschuss 64.256 il.; die Ausgaben haben also 44%, Percant der 
Einnahmen betragen. Befördert wurden 34.128 Personen, die 
856.872 Kilometer zurückgelegt haben, und 34810 Tonnen oder 
375.318 Tonnen-Kilometer, Bei der am 18. d. M. in Cxzernowitz ab- 
gebaltenen General-Versammlung wurde beschlossen, von dem Ge- 
winne des ersten Geschäftsjahres eine Dividende von 5 Percent pro 
rata tem „dis H, 69 kr, per Prioritäts-Actie, ferner eine 
Dividende von 3 Percent pro ratu temporis, d. i. 8 fl. 82 kr. per 
Stammactie, mit 1. Juli 1. J. uuszubezahlen. Ferner wurde der Bau 
von an die Bukowinner Localbahnen anschliessenden Schlepp- und 
Zweigbahnen beschlossen und vorerst die Ausführung einer 9 Kilo- 
meter Jangen Schleppbahn von Berbometl a, $. nuch Miedzybrodzie 
zur Dampfsäge der Actien-Gesellschait für Holzgewinnung und Dampf- 
sägebetrieb (vormals P. und C. Götz & Co.) in Aussicht genommen, 
wodurch ein zu verfrachtendes Quantum von jährlich eirca 3000 Waggons 
Bau-, Schuitt- und Brenuholz gesichert werden soll. 

Eisenbahn-Eröffnungen In Frankreleh und dessen Colonien 
im Jahre 1885. Es warden eröffnet 1108 kın Hunptbahnen, 169 km 
re 153 kn Algerische Bahnen und 170 km Colonial- 

nen, 

Eisenbahn - Unterstützungs - Fond, Zu der Wohlthätigkeits- 
Vorstellung, welche am Östersonntage im Carl-Theater zu Gunsten 
des Fonds zur Unterstätzung dienstuntauglich gewordener, nicht 
pensionsfähiger Eisenbahn-Bediensteter und deren Witwen und Waisen 
veraustaltet wurde, hatten sich wie alljährlich zahlreiche Persönlich- 
keiten aus den Kreisen der Eisenbahn-Gesellschaften und Theater- 
freunde eingefunden, so dass der Vollbesuch dieser aussergewöhnlichen 
Vorstellung für den humanitären Zweck derselben ein zufriedenstellen- 
des Resultat ergeben haben dürfte. An dem erwünschten Erfolge hat 
wobl die Mitwirkang der Frau Geistinger in der Titelrolle der 
zur Aufführung gelangten Operette »Die schöne Helenae hervor- 
ragenden Antlıeil. Der bewährten Künstlerin wurde reicher Beifall zu 
Theil und ein mächtiger Lorbeerkrauz nebst einer zierlichen Blumen- 
spende überreicht, Auch für die Leistungen der übrigen Darsteller 
= Hauptrollen liess es das Publieum an lebbaftem Applaus nicht 

en. 

OVesterreichischer Phönix in Wien, Unter dem Vorsitze des 
Verwultungsraths - Präsidenten, Herm Huge Altgraf zu Salm- 
Reifferscheid fand am 15. d. M, die diesjährige ordentliche 
Generalversammluong der k. k. priv. Versicherungs - Gesellschaft 
»Oesterreichischer Phönix in Wiens statt. Der rom Verwaltungsruth 
erstattete Bericht über die Geschäftsergebnisse der einzelnen Ver- 
sicherungszweige im Jahre 1585 weist Folgendes nach: In der Feuer- 
versicherungs-Branche erhöhte sich die Prämien-Einsahme, olıne 
Rücksicht auf die Prämien für spätere Jahre per 4,642,881 A. 65 kr, 
von 4,123,529 1.8 kr. anf 4,160 853 11.59 kr. Die Gesammt-Einnahme 
dieser Branche belief sich auf 5,195,060 A. 76 kr., wogegen für Schaden- 
zabhlungen 1,458.246 fl, 31 kr., dann für Rückversicherungsprämlen 
1,894.579 1. 74 kr. und für Provisionen 285.352 f. 64 kr,, in Summa dem- 
nach ein Betrag von 3,688.168 fl, 69 kr. veransgabt und nach Abzug des 
Antheiles der Rückrersicherer eine Summe von 1,04%.080 1. 4 kr. für 
Prämien- und Schadenreserye unf neue Rechnung übertragen wurde. 
Die Transport - Versicherungs - Abtheilung weist an Einnahmen 
776.484 8.32 kr., an Ausgaben 622.196 1.30 kr., dagegen die Hagel- 
versicherongs-Abtheiluog an Einsalımen 535.463 H. 66 kr, und au Aus- 
gaben 556.305 fl. 12 kr. aus und warde auch für die Transport-Ver- 
sicberungsbruanche ein Betrag von 100.980 8. } kr. für Prämien- und 
Schadenreserte in Vortrag gestellt, Aus dem Berichte über das 
Lebensversicherungs-Geschäft ist zu entuchmen, dass am 31. Decem- 
ber 1885, 9816 Verträge wit einem versicherten Capitale von 
14,258,020 8.17 kr. und einer versicherten Jahresrente von 16.205 8.88 kr. 
in Kraft standen, Die Einvahmen dieser Abtheilungen betrugen, ein- 
schliesslich des aus dem Vorjnbre übernommenen Betrages von 
1,912.614 fi. 7O kr. für Prämienreserve und Prämien - Ueberträge, 


2,035.880 2. 43 kr., die Ausgaben dagegen 382.515 fl. 45 kr., während für 
Prärnienreserve, Prämien-Ueberträge und Schadenreserve die Summe 
von 2,108.615 fl. 14 kr. auf neue Rechnung vorgetragen erscheint, Nach 
Dotirung des Capital-Beservefonds und nach Zuweisung der be- 
stimmten Quote an den Pensionsfond der Benmten resultirt ein an 
die Actionäre zu vertheilender Reingewiun von 70.000 fl., so dass 
sich das Erträgniss für das Jahr 1885 auf 11%,%, des eingezahlten 
Actiencapitalss beläuft. 


LITERATUR. 

Die Schule des Locomotirführers von Brosiusund Koch. 
Dritte Abtheilung: Der Fahrdienst. Verlag von Bergmann in 
Wiesbaden. 

Von dem bekannten und nunmehr bereits weit verbreiteten 
Handbuche: »Die Schule des Locomotivfährerse liegt uns die dritte 
Abtheilung, welche den Fabrdienat behandelt, in fünfter ver- 
mehrter und mit einem Vorworte von Heusinger von Waldegg verschener 
Auflage vor. Obzwarim Allgemeinen dar Locomotirführer für die Aus- 
führung seines Dienstes allenthalben mit den nöthigen Dienstes- 
instrnctionen versehen wird, so können dieselben sich wegen der 
Natur der Sache immer nur auf allgemeine Regeln und Grundsätze 
beschränken, welehe als Richtschnur für den Vollzug des Dienstes 
zu gelten haben, und weon sie auch in mancher Beziehung nament- 
lich in Hinblick auf örtliche Bedürfnisse im Besonderen speciellere 
Erläuterungen enthalten, so zielen dieselben duch immer nur auf be- 
stimmte Zwecke ab. Die Anforderungen, die heute an einen tächtigen 
Locomotivführer gestellt werden, bedingen aber, dass er nicht blos 
die Locomotive, deren Behandlung und seine Dienstanweisungen kenut, 
sondern dass er in Alles, was mit dem Locomotivbetriebe im Zu- 
sammenbange steht, einen genügenden Finblick hat, und dass er zur 
Bereicherung seiner Kenntnisse und Erfahrungen etwas tiefer in das 
technische Gebiet des gesammten Eisenbahuwesens eindringt. Hiefür 
ist nun gerade das genannte Handbach wegen der fachgemässen Aus- 
wab] des behandelten Stoffes und wegen der gemeinverständlichen 
und klaren Darstellung gans besonders geeignet, weshalb denn auch 
der Verein deutscher Eisenbabnverwaltungen sich seinerzeit ver- 
anlasst gefunden hat, dasselbe mit einem Preise auszuzeichnen. Was 
nun die vorliegende dritte Abtheilung anlangt, so enthält dieselbe 
zunächst eine gedrängte geschichtliche Darstellung der Eisenbahnen 
überhaupt und.der Entwicklung der Locumotive, welcher in weiteren 
drei Abschnitten das Wichtigste über den Eisenbahnbau, und zwar 
über den Babnunterbau, Bahuoberbau, die Bahuhöfe, Locomstir- 
schuppen, Wasserstationen ete, folgt. In eingehender und erschöpfen- 
der Weise wird darauf der eigentliche Locomotirbetrieb behandelt, 
wobei zugleich das Wichtigste über die Haupt- und Detailcon- 
structionen der Wagen, über Telegraphen- und Sigaalwesen, die 
Loeomotiv-Werkzeuge, die Locomotir-Materialien erläutert wird und 
der eigentliche Fahrdienst mit der Locomotive eine ausfährlichere 
und umfassende Darstellung erführt. Zahlreiche in deu Text gedruckte 
Abbildungen dienen zur Veranschaulichung einzelner Constructionen 
und Anlagen, Bildet sonsch das Buch einen werthvollen Ratlıgeber 
für Locomotivfährer, so ist es andererseits ganz besonders für den 
angehenden Locomotivführer ein zweckmässiges Hilfsbuch zur Ver- 
vollständigang seiner Kenntnisse, und kann selbst dem Betriebs- 
beamten, der sonst keine Gelegenheit fand, den Locomotiwdienst 
väher kennen zu lernen, bestens empfohlen werden. 

Das Eisenbahnbauwesen für Bahnmelster und Buu- 
aufseher, Von Susemihl, Verlag von Bergmana in Wiesbaden, Das 
nunmehr in vierter Auflage erschienene Handbuch, ursprünglich von 
Susemibl verfasst, und nach dessen Tode von Professor Backhausen 
wesentlich vermehrt und heransgegeben, bat den Zweck, den Balın- 
meistern und Bauaufschern die für ihren Dienst erforderlichen 
Kenntnisse, die sie sich sonst auf empirischem Wege zu erwerben 
gendthigt sind, zu vermitteln und ihnen die nöthige technische Aus- 
bildung zu erleichtern. Nachdem es zunächst jür Solche geschrieben 
ist, die eine technische Vorbildung nicht genossen haben, so sind 
dem Handbuche ganz zweckmässig die wichtigsten Lehren aus der 
Aritımetik, Plauimetrie und Geometrie, sowie aus der Naturlehre 
und Mechanik vorausgeschickt und darch leicht fassliche Beispiele 
erlästert. Anl eine Beschreibung der verschiedenen Baumaterinlien 
folgt dann der eigentliche, des Haupttheil des Buches bildende 
Gegenstand. Derselbe umfasst die Abschnitte: Banconstruction, 
Eisenbahnbau, Oberbau, Gleisanlagen auf Bahnhöfen, Nebenanlagen 
anf der Strecke und auf Bahnhöfen, Auszug aus den Normen für 
Construction und Ausrüstung der Eisenbahnen Deutschlands. 

Ein Anbung mit Maass-, Gewiehts- und Münsztabeilen, sowie 
ein Sachregister schliessen das Buch, welchem, ausser den im Texte 
eingelügten Holsschuitten, noch 12 lithographirte Tafela mit erläutern- 
den Zeichnungen beigegeben sind, auf die ein besonderes Augenmerk 
gerichtet erscheint. 
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Obzwar bei Bearbeitung des Buches als Grenzen die für Deutsch- 
land geltenden gesetzlichen Bestimmungen über die Befähigung der 
Bahnmeister und Hilfsbalnmeister manssgebend gewesen sind, so 
kann doch dasselbe, zumal die von unseren Bahnaufsehern geforderten 
Kenntnisse im Allgemeinen die gleichen sind, auch für hierseitige 
Bedürfnisse als entsprechend empfohlen werden. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Corporatire Besichtigung des k. k. Hanpt-Münzamtes am 
27, 28. und 29, April. An jedem der für die Besichtigung be- 
stimmten Tage hatten sich die Theilnehhmer zahlreich eingefunden, 
und bekundete sich dadurch das rege Interesse der Clubmitglieder, 
die Münzstätte Oesterreichs in ihren Einrichtungen kennen zu lernen. 
Herr Regierungsrath Johann Waltschisko hatte ala Director dieser 
Staatsanstalt nicht nur die Bewilligung zur Besichtigung in grösseren 
Gruppen bereitwilligst zugestanden, sondern nebst anderen Herren 
Beamten als Fährer der einzelnen Gruppen sich persönlich in der 
zurorkommendsten Weise der Mühewaltung unterzogen, die Besucher 
durch die Abtheilungen za geleiten und bezüglich der Einrichtungen 
und Manipulation erwünschte Erklirungen zu geben, so dass der 
Rundgang durch die Anstalt die Theilnehmer ein anschauliches Bild 
der Arbeiten vun der Schmelze des Materiales augefangen bis zur 
Fertigstellung der zur Ausgabe gelanzgenden Münzen gewinnen liess, 
da während der Besichtigung die Arbeiten nicht unterbrochen waren. 
Ganz besonderes Interesse fanden die Prägemaschinen und die 
complicirten Wäge-Apparate zur Ausscheidung der nicht vollwichtigen 
für die Ausmänzung vorbereiteten Silberstüöcke. Die Besichtigung 
nalım nahezu 2 Stunden in Anspruch. 





Dienstag den 18. Mai 1886, 5 Uhr Abends 


im grossen Saale des Niederösterreichischen Gewerbe-Vereines 
(Wien 1., Eschenbachgasse 11) 


IX. ordentliche General-Versammlung 


des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


TAGESORDNUNG: 
1. Bericht des Ausschussrathes. 
2. Bericht der Rechnungs-Revisoren. 
3. Beschlussfassung über angemeldete Anträge. 
4, Wahl des Ausschussratbes und der Rechnungs-Revisoren, sowie 
deren Stellvertreter. 


Es wird ersucht, etwa beabsichtigte Anträge (Punkt 3 der 
Tagesordnung) bis längstens 10. Mai d. J. dem Präsidium 
bekanutgeben zu wollen, 


Der Ausschussrath 
des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 





Begllustigung der p. t. Clubmitglieder und deren Familien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Waässereur im 

Eszterhäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per & fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Vollständige Freihaliung der Dampfiossal von 
Schlamm und Kesselstein wird garanlirt 
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Erste k.k. pr. Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft. 


Die diesjährige General -Versammlung 
der P, T. Aotlionäre Je 


Ersten k. k. priv, Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft 


wird Montag den 17. Mai d. J., 10 Uhr Vormittags, in Wien, im Saale 
des Niederösterr. Gewerbevereines, L, Eschenbachgasse 11, stattfinden. 


Die stimmberechtigten Herren Actionäre*) belieben die Eintritts- 
karten vom 9. Mai an in der Liquidatur der Gesellschaft in Wien, 
III. Bezirk, hintere Zollamtsstrasse Nr. 1. in Empfang zu nehmen, wo 
von dem genannten Tage an auch das Programm über die für diese 
Versammlung bestimmten Gegenstände und die Rechnungs-Abschlüsse 
sammt Geschäftsbericht eingesehen oder behoben werden können. 

Die in der Generalversammlung zu berathenden selbstständigen 
Anträge der Actionäre sind wenigstens vierzehn Tage vor derselben 
der Administration mitzutheilen, um in das Programm aufgenommen 
werden zu können. 

Blanqnette zu Vollmachten sind in der Liquidatur zu haben. 

Wien, 24. April 188%. 





Die Administration. 
*) Statuten. 8. 18. 

Jeder Actionär, welcher sechs Monate vor umd zur Zeit der Gemeralrerksmmlang 
ala Egentbämer von wenigstens fünf auf seinen Namen laufonden gamen Action in 
den Büchern der Gesolschaft eingetragen erscheint, ein österreichischer Reichsbürger 
und im Gemusse der bürgerlichen Rechte ist, has, und zwar ohne Rücksicht auf eine 
grösser» Anzahl von Action, bei einer jeweiligun Generalversammlung dann das Stimm- 
recht, wenn er das wirkliche Eigentham der Aotien ausweiset. Dies geschieht dadarelı, 
dass or seine Actien wenigstens Jrei Tage vor der Generalversammlung bei der 
Administration in Wiem, oder sieben Tage vor doraelben bei «iner ihrer Agentien im 
Vest oder Linz erlrgt. x 

Diese Actien worden dem Eigenthümer erst mach nbgehaltener Genaralrar 
sammlung wieder zur freien Verlägung erfolgt. 


sı9, 

Das Stimmrecht kann für Pfogebefohlene durch ihren gusetzlichen Vertrater 

ner im Allgemeinen darch einon Berollmächigten ausge&bt werden; jedoch muss dieser 

Letsteru ebenfalls ein ntimmbarschtigter Actionär sein und die am Ihn nicht länger ala 

vor eluor Jahrasfrist aungeferligte Vollmacht wenigstens sieben Tage vor der Guneral- 
versammlung bei der Administration ausgmwiesen haben. 

Ein solcher Berollmächtigter hat für sich und alle seine Mandanten zusımmen 

ner zwoi und niemals molr Stimmen. 












trorm. P, Garsch in Simmering) 
WIEN, III, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


| Lieferant der erzberzöglichen nd fürsilichen Qutsrerwallunzen, +ämmt- 
licher Eisenbahnen, Industrio-, Berg- und Hättenzesellschaften, der meisten 
| Bangosellschaften, Bauunternehmer und Dasmelster, sowie anch vieler 
| Fabrika. und Realltälenbesitzer. 

Dev Fagacde-Farbon 
eind seit dem Jahre 1860 im Handel und werden mit Vorliebe zum Färbeln von 
Gebäwilen alter Art, Insbosssdere: Palala, Villen, Kirchen, Schulen, öffent- 
lichen Anstalten, sowieder innaron Wohnungsränmlichkelten u. dgl. verwendet. 

Lieselben alnd im 36 verschiedenen Mustern, von 16 Ir. per Kilo aufs 
wärts, steis lagernd, werden in trockenem Zustunde und in Pulvardorm geliefert 
und sind, anbelangend die Reinheit des Farbentones, dem Oelanstrich voll- 
kommen gleich, Ausserdem geniessen diese meinu Farben den Lemmdlaren 
Vorthell, dass «le die Manerm nieht beeinträchtigen, während bei d«m Ool« 
austrich die Poruss der Mauern versiegen, daber wino Ausdünstung de 
Wände nach Aussen nicht lieh und die Peuchtigkeit an den Inneren 
Wänden in körzester Zeit zum Vorschrin kommt. 

Diese Farben sind in Kalk lörlich und können von Jedermann olına 
besondere Maaipulation sehr leicht verarbeilet werden. — Zum rweimaligen 
Färbeln eines Quadramsoters Flichenrsumen benöihigt man ca. 10-12 Deka 
Farbe. Musterkarten sowie Üchrauchanweisungen werden auf Wunsch 

gratis und franeo zugesendet 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 
Handel zu bringen, veranlasst wich, vor Fälschungen 
zu warnen. 
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Versandt für In- und Anstanı. = 





J. BAUER 
“r7iener - ITeustadt, 


Lange Gasse Nr. 24, 
empäehlt den Eisenbahn -Verwaltunges 





Eisenbahn - Unternehmungen tous 
10096 empfiehlt sich 


desef Scehebek 


bürgl. Tapezierer u. Decorateur, 


Lieferant der k. k, Stantsbahnen, Kaiser seine Thoerproducte, wie Dachpappe, 
PFordisands-Nordbahn, Südbahn, Lemberg- Stelnkohlen! t, Holz-Coment, Inolir- 
Usernowitz-Jansy Eisenbahn etc. Filzplatten, alt-Carton, balt- 


Eisenlack, Asphalt, Asphalt-Röhres, 
Asphalt - Abtritt - Schlotte in bester 
Qualität zu den billigsten Preises. 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Echo der Karolinengsase Nr, 47, 





K. k. 


Oesterreichische Nordwestbahn, 


KUNDMACHUNG. 


Die unterzeichnete Verwaltung beehrt sich, die Herren Actionäre zur 


XIX. (ordentlichen) General-Versammlung 


| einzuladen, welche Freitag den 4. Juni 1886, um 10 Uhr Vormittags, auf dem Nordwestbahnhofe in Wien, Ankunftseite 
(Saal für Erwartende) staltlindet 


Gegenstände der Verhandlung sind: 


1. Geschäftsbericht für das Jahr 1886; 


2. Bericht des in der vorjährigen General - Versammlung 
sur Prüfung der Rechnungen für das Jahr 1885 ge- 
wählten Revisions- Ausschusses; 


8 Bericht und Anträge des Verwaltungsrathes, betreffend 
! die Verwendung des Reingsewinnes und Einlösung der 
aım 1. Juli d. J. fälligen Actien-Joupons. 


4. Antrag des Verwaltungsrathes auf Abänderung der 
88. 18 und 21 der geseilschaftlichen Statuten. 

6. Eventuell Antrag des Verwaltungsrathes auf Er- |! 
werbung der Localbahnen Oszaslau - Zawratetz und 
Czaslau-Motschowitz. j 

6 Wahl von Verwaltungsraths-Mitgliadern; 

7. Wahl des Revisions - Ausschusses zur Prüfung der 
Rschnungen für das Jahr 1886 (nach $. 46 der Statuten). 


N Jene Herren Actionäre, welche der General- Versammlung beizuwohnen beabsichtigen. wollen dem 8. 87 der Btatuten gemäss, lie Actimu 
längstens bis 5. Mai, Mittags 12 Uhr in Wien: bei der gesellschaftlichen l.iguidutnr  Administrationsgehi ale am Nurlwe "bahuhofe) 
oder bei der k. k. priv. allgem. österr, Bodancredit-Anstalt, — in Berlin: bri der Deutschen Bank — in Praukfart a M.: beim Fraukforter 
Bankrerein deponiren und unter Einem die auf ihre Namen lautenden Legimat'ouskarten in Empfang nehmen. 

Gleichzeitig mit den Actien sind die von den Herren Deponenten eigenhändig zu unterzeichnenden Consignationen fiber die 
deponirten Actien in doppelter Ausfertigung einzubringen, deren eine mit der Erlagsbestätigung versehen, soglich zurückgestellt wird. } 
Lant 8. 34 der Stutnten haben die Besitzer von Stammactien und jene von Actien lit. B in deı General-Versammlung | 


gleiches Stimmrecht. 


Je zelın Actien geben das Recht auf Eine Stimme, Abwesonde können sich mittelst Vollmacht durch stimmrähige Actionäre 
vertreten lassen und haben in einem solchen Falle die auf der Rückseite der Legitimationskarte beigesetzte Vollmacht auszufüllen und 


eigenbändig zu unterfertizen, 


Nach der General-Versammlung können die deponirten Actien gegen Rückgabe der Erlagsbestätiguugen wieder erhoben werden. | 
Consignations-Blanquette werden von der gesellschaftlichen Liquidatur and den bezeichneten Depötstelien unentgeltlich verabfolgt. | 


Wien, im April 1886, 


(Nachiruck wird nieht honsrirt.) 





Simmerlinger Welcheisen - Hiewerei zuu MAwechiuen-Fahrik 


PH. KREUZER & C& 


SIMMERING, am Donaucanal Nr. 1, 


Comptoir: WIEN, I. Blissbethstrasse Nr. 38, 


liefert Welehzuns für Nähma-chlaen-, Cassen-, Werkunng-, Wasger-. Waggon-, 
Locomotiw-, Wagen-, Bahnansrüstungs- und alıdere Falriken, sowie alle 
Arten son Commers-Artıkein, Der Wrichguns int schweissbar, bärt- eud dchnbur 
„ loı0s wand lässt sich get feites, meisseln und hisumern 








GEBRÜDER FROMME 


Werkstätte wissenschaftl. Präcisions-Instrumente. 
IIL., Hainbargerstr. 21. WIEN, tt, Halabusgersts. 21. 
Specinl-Fabrieation aller Vermessungs-Instrumente für den 


Eisenbahnbau. 
Ilustrirte Preislisten grotis und fraseo, — Beparaturen schzell und gul. 
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10135 K. „ prir. 


Liehtpaus- Anstalt 


H.& L.ITTERHEIM 
WIEN, Währing, Johannesgasse Nr. 35 


usphehlt sich zer Verriolfültigung von Plänen nach unseren patantirten negrugraphischen 
Liehtgansrerfahren (schwarze Linien auf weissem Grund}, Das ist die Zeichnung 
auf Panspapier nothwendig, die Liniva mit intensiv schsarser Tusche gezogen. 
Lieferung von Cianstipaplur zur Belbstanfeortigung ron Plänen (walsse Linien 
auf blauem Grund, — Prrein ellsig, Arbeit schuell und wohl. 
———— Filiale: PRAG, Köulzshoforgasse Nr. 2. 





Göltrne Mudaille Goldene Medaille 
Glasgow 1581, Ehrendipiem Linden 1586. Antwerpen 1865. 


19145 E. uw. k. Patent, 


DE Delta-Metall 


swpfehlt für technische, bauliche und industrielle Zwecke aller Art 


Die öslerr,-ungar. Della-Hetall-fabrk H. W. BECKER, 


— m WIES, L, Loihriugorstrame Sr. 15, = 





Der 


Ferwaltungsratli, 











— 










473 MAX MARGULIES, gE el 
Na35-2:2 [|Dudapesı Watiznerbsulevard2n| „ 
Hs :: 8 is 
FE 3422| Erste ung. Riemenleder- u. Riemenfabrik, [r=°3 5 
w ”y rbandlun E > . 
E g Pia H Lieferant der &. ung. Biaatseisenhahnen, der peir, 444 ar 
525 5% 8] ümt.-ung. Staste-Kisenbahn- Gosellachaft, der k. k- pr. [4 8 13 
n3@5 2 #l Kaschan-Oderborger Eisonbahn, der ung. Nardostbahn. |” 4 = u 
rn 125 ‚ler ang. Werthahn, der k. k. pr. Donan-Dasıpfrebiß- i4 
5 #3 2 [fahris-Gesellschaft, der Muschinan- und Weggunfabrik | 5 Ei 5 


10976 der & ang. Biast-eisanbahnen etc. etc. 











tür Eisenbahnen, Birassan- amd Zerundär- 


Hartgussfabricate bahnen; Zerklelneruugsmaschiuen Inder Art, 


Horigunswalzen jeder Construstiou, Hart 
gussrustatäbe, Stablkrinze, Harlgwsringe uote, 


Maschinenfabrik Bukan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, 


susschliesuliche Generalveiteeiung für Onsterreich » Ungsra in Hartzussfabrikaten 


10153 J. KEISER, Ingenleur, 
WIEN, X, Eugengasse Nr 24, 
Bei Angabe der Dimesshonen, sowie der lieurbeitung bei complicieies Gegenständen 
übe: Vorlage der Skizae stehen Prelas prompt zur Disposition. 








Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 

ss. Klauber =— 
WIEN, II, Untere Donaustrasse 25. 
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Marken- und Musterschutz 
ALLER LÄNDER 


PAT E Mi T erwirkt das hehördl. congessionirte 


Erste Privilsgien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen, Telefon Nr. 951. 


PAGE & MOELLER, WIEN 


ISQENIEURE 
Stadt, Riemergsnans 13, 
Ersschfira „Erfindunge-Bohutz'* van l. 0, Past, Verlag won Lebmasun & Weutzel, 
#. 1. Kuibäl: u. &- sompivien Text der ästarı, wnil deuischen Pairntigaenza. 


Blasbälge und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 


Schlosser. and Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschl- 


Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede sto. empfiehlt 
die k. k. prir 
Nof- und Armee-Binsbalg- 
und Feldschmieden-Fabrik 


des 


Josef Schaller in Wien, 











B. EDER’S NACHF. (j. SEIDL) 


WIEN, IV., Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 


nen, Beifbiegmaschinen - Erzeugung von 
a ee Liehtpause-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegraphenrollen. 
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ETABLISSEMENT 


für Lieferungen von Einrichtungs- und Eisenbalın-Bedarfs-Artikela, 
sowie für Bau-Unternehmungen und technische Bureaurx, 





Knall»-Sienale für Eisenbahnen, 


wägdenzane Daatomunosn 


and alle anderen Bloch-Ausrästungs-Gegenstände für Locamotiren und 
ns erzeugt 





Dr 1 motdonsterngaane a 3 | emA. Joh. Obertimpfler in Wr.-Neustadt, Mesa 
A r = ® 
ER WLACH & COM. na 






Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleuehtungs - Gegenstände 
1.7 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ul Tramways. 











Fortsehritts-Medaille, Anerkennungs-Diplom 
WIEN 1873, 


ETABLISSEMENT 


für 


Centralheizung und Ventilation 





und geruchlos, vorzüglich bewährt gegen 
Hausschwamm, Fäulniss, Pilz- und Schimmelbildung. 
_—— Ohemisch-präparirte 
Pressholzkohlen - Trocken -Briquettes, 





um Neubanten, Stations-Anlagen schnell bemohubar zu machen resp, deren 





„IHE GRESHAM“ 


Lebensversicherungs-Gesellschaft. 


10154 in London 
Filiale für Oesterreich: 


Wien, I, Giselastrasse 1, 


im Hause der Gesellschaft 


Filiale für Ungam: 


im Hause der Gesellschaft, 


Wände vollkommen awszutrocknen. — Cement, hydr. Kalk, Dachpappe, Wassergias- 
ıo:» WIEN, II. Bez,, Lorbeergasse 13. farben-Anstriche ote. etc. 1u20o 
j i Bu. SUN, WWäionn X. 


Budapest, Franz Josefsplatz du. 6, 


von 
— Activa der Gesellschaft  . . 2 2.» 220 0 rn er nn Pros, 91,068 54354 
E HA Jahreseinnahme an V’rämlan und Zinsen am 30, Juni IR. ... » 17,926.008 17 

Auszchlungen für Versicherungs- und Henten-Veorträge und für 
Rückkäufe ote, arit Dostohen der Gusellschaft (1848) mehr als »  164,776.000° - 

In in der letzten zwölfmonastlichen Geschäft-periode wurden bei der 
i Gesellschaft für . ie wre tee ’ 66,593.200 — 

Augsburg. wir MW. Berlin. neue Anträge eingereicht, wodurch der Gesammtbetrag der 


Bureau, Werkstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VII, Neustiftgasse 98 
llefert 
Warmwasserhelzungen, Heisswasserhelzungen 
nach verbemserien Systemen, 
Dampfiheizungen 
mittelst directem Dampf und Abdampf (vorzüglich für Eiseabahnwaggons). 
Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven. 
Dampfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 
und künstliche Ventilation, 
ferner 
combinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 


Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten. 


Pläne und Kostenanschläge werden gratis nach eivgesandton 
Bauzeichnungen angefertigt und jede Auskunft ertheilt durch: 
Ingenieur LUDWIG HOTTENSTEIN, 
VII, Neustiftgasse 98, 


oder im Stadt-Comptoir bei M. SCHOCH & Co., I., Stefans- 
platz 5 (Domherruhof). 


se$- Für Eisenbahnen. sg 





seit Bestehen der Gesellschaft eingereichten Anträge sich auf » 1.391,169.1— 
stellt. — Prospecte und allo weiteren Aufscehlässe worden eribeilt durch die Ilerren 
Agenten in allen grösseren &:ädien der österreich, ch-ungarischen Monarchie und durch die 


Filialen für Oesterreich und Ungarn 


[SCHMID & HALLAMA 





Ingenieure, Wien, I., Pestalozzigasse 6. 
Vertreter der Locomotir-Fabrik KRAUSS & Co. 


in München und Linz. 
Technisches Bureau für Eiseneonstructionen, Eisenbahn- und 
Strassenbrücken, Secundärbahnen. 








Potzfäden, Gurten, Tapszierer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 


ws JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Beairk, Maria-Theresienstrasse Nr. 22. 


Prämlirt bei über Prämilrt bei über 


0 Ausstellungen. Johann Meerk atz 30 Ausstellungen. 


k.k. Hof. und ausschl, priv. Sieb- und Drahtwaaren-Fabrikant, 
WIEN. 10226 

f Fabrik, Comptolr und Magazin: Fabrik für gelochle Bleche 
VII. Bes, Neubaugasse Nr. 68 in Schwechat, Sendnergasse 80. 


öfferirt seine bestens anerkannten Waschin-Draht-Qeechte für Wald-, Garten- und Bahnhof-Einzännungen, 

Hühnerhöfe, Fasanerlen, Wildpark», Vogelrolieren, sowie für Kensterschutz, Obherlichten, Sandwurf- 

und Kohleugitter gesignnt. Alle Gattungen Gewebe und Geflechte aus Eisen, verz. Eisen-, Messing- 

und Kupferlraht, fertige Siebe in allen Sortes für chemisebe, technische und industrielle Zwecke, forner 

Drahtmatratzen, gunz ans Eisen consiruirt, wegen angenehmer Elasticität und Sehne gegen Un- 
gexiefer sehr praktisch und empfehlemswerth, sowie gelochte Bleche für diverse Zwacke., 

——  Austerblicher, Preislisten und Kostenroranschläge france und yratie. ——— 





— 17— 
RTING, Wien, II, Dresdnerstrasse, 
Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 
GASMOTOREN-FABRIK. 


Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stockholm. 
Einpfehlen für den Eisenbahnbetrieb: 
Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, 


bester Injector, speist heissen Wasser bis 70% Cels., saugt uuch kaltes Wanser 
bis üm hoch un. Denkbar einfachste Handhabung, während des Speisens, kein 


Verlust an Schlabberwaaser, 
Furt RER 

Körting’s Dampfstrahl - Elevatoren ir, "nichtass 
können sungend eonstruirt and direet an dur Leromstive mosliri werdem, saugen 
dann kaltes Wasser bie & m hoch un, 

| Wir befassen uns mit der completen Einrichtung von Wassorstationen, 
Im sowohl mit Klierator- als auch mis Pulsomsterbetrieb, Übernehmen die 
Lieferung sämmtlicher Bestandtkelle, als: Beserrolrz, Dampfkesmel etc. ete., 
nach den Bestimmungen des Verelun deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
ausgeführt. 
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en 









Ferner liefern wir 


* Kürting’®antomatischeVacnnmbremse. 


Hauptrorzüge dieser Bremsen alnd: Schnelle 
Wirkung, stete Costrollrbarkeit, Automatieität, 
billiger Anschaffungspreis und die Möglichkeit, 
von Jedem Wagen und Jedem Coupöansdie Bremer 5, 
In Wirksamkelt setzen zu können, 


»ı Körling’s Rippenheizkörpern 
richten wir Burcas- und Werkslättenhelzaungen 
mit Keosseldampf, Abdampf und warmem 
Wasser ein. 


















Speclell machen wir auf unser» 


direotwirkenden Puls>- 
meter 
zum Betrieb der Wassorstatlones auf- 
merksam; mehrere Hundert Stück «Ind 
für diesen Zweck womolıl mittelst Dampf 
stationärer Komel, als auch mittelst 
Locomotirdampf im Betriebe 


HE 















war Mit Droschären und Prosperten über varsichında Apparate stehen wir gern ım Dienslen. 








Technisches Bureau 


Rud. Stummer v. Traunfels 


bei. aut, u. beeid. Clril-Ingenienr, 


Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 
Projectirung und Bau von Hanpt-, Becandär-, Schmalspur-, 
| Strassen- und Industrie-Bahnen, 
Projectirung und Durchführung von Strassen-, Wasser- und | 
Hochbanten, 
sowie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. 


Anstreich-Materıal aller Art 


besonders ausgezeichnete Copal- und Bernsteinlacke für äusseren 
und inneren Anstrich, 


Masehinen- und Eisenlacke, 
geriebene Oelfarben und Serbat-Mastic-Kitt 


in erprobtester Qualität für Dampfdichtungen empfiehlt zu 
Aussersten Preisen 


WILHELM FROEBE IN WIEN 





n von Gebäuden und industriellen Etablissıuments. f 
Kostenvoranschläge, Gutachten, Schätzungen, Collaudirungen, # 


10144 








Josef Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


| Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik‘ Ottakring hi Wien, Langegasse 61, 


Ersio um. grösste Fabrik in Oosterreich-Ungarn von Dan- und Möbal- 
beschiägen in alien Metallen, bezw. Compssitiones, Gegenständs werden nach 
Zeichnungen oder Modellen In allan Metallen, Weich-Kisenguss und Granguss 
gogoammn und appretirt, Erzengung von Phospberbreure ud Phospherkupfer. 


| Bpeclalltäten. Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Beschläge 
1 für Waggons aus obigen Metallen, von Eisenbahn - Billetkästen nach 
Bdmonson schen Systams. 






BEE“ Niederlage I, Operngasse 14. ug 


Central-Depöt der renommirten Glasuren aus der Fabrik von Heinrich 
Butterfass in Grünstadt; Modell-Glasuren, farblose und färbige 
Maschinen-Glasuren »ofort trocknend und ron aronser Ausdauer. 





&. Urban & Söhne, 


k k. priv. 


Nielen-, Sehrauben- und Stiraubenmulle Fabriken 


Floridsdorf b, Wien und Gradenberz, Steiermark, 
Fabrication von allen Gattungen Nieten, Schrauben, 
Hakennägel ete; Press- und Schmiedetheile, Schrauben- 
und Sicherheitskupplungen für Waggons etc.; Schmiede- 
stücke, roh und appretirt für.Maschinen; Dachstuhl- 
Gespärre etc. 



















if 2 Baubeschlüges i 
5 Thürdrücker, Thür- u, Fensterhänder, Thir- u. Fenster- | 
knöpfe, Fensteroliven etc. iu allen Metallgattungen, d. i. Mi 
Messing, Rothguss, Cuivre-poli, vernickelt, Packfong, Nickel- [# 
metall, sowohl galvanisch wie feuerwergoldet, überhanpt für ff 


das Baufach nöthige Broneearbeiten führen solid und prompt Ä} 
nach beliebiger Zeichnung ans 


WALD & HUDECEK 
Bıoncewaaren - Fabrik 


WIEN, VIll., Josefstädterstrasse 53. 








Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 


K. k. ausschl. priv. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer eriundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von baeterienfreiem, gesundem Triskwasser 
für den Hausbedoarf, Eisenbahn-Stationen, sowie auch lür alle 
er industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
lüssigkeit erfordern. — Leistangstähigkeit nach Bedarf von 
5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 10191 


'& SCHRANTZ, 


k. k, Flof- and mussch!, prir, 


Siebwaaren-, Drahtgewene- und Ürllechte-Pabrik und Perfarir- Anstall, 
WIEN, Marishlif, Windmählgsase Nr, 16 u. 18, | 
empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und | 
Messingädraht- Geweben und -Geflechten für Jas 
Eirenbuhnwesen. als: Aschenkasten, Rauchkastengliiter | 
und Verdichtungsgewebe; ausserdem Fenster- und | 
Oberlionten - Sohutzgittern, patentirt gepresaten | 
Wurfgittern für Berg-, Kolılen- und Huttenwerke, überhaupt | 
für alle Muntanzwecke als besonders vortbeilhatt empfehlens- | 
#erth. sowie rundgelochten und gesohlitzten Eisen-, 
Eupfer-, Zink-, Messing- und Stahblbiechen 
zu Bieb- und Bartir-Verriehtenzen, drmltsellen wnd allen in dieses Fach ein- 
sehlägigen Artikeln In rorzäglichster Quantität ı= den billigsten Preisen, 
Musterkarten und Hustnrte Preiscnurante auf Verlangen Franco und gra#'s, 
























Ez I nn nn en 


HAYWARD'S 


Oricinal - Feuerlösch - Handrranaten 


sin! am folsande amerikanische Eiaenbahnss galiufert: 
Nortbern Parific BR, R. Co. — Erie it. B. — Union BR, RB. Co, — 
Chirago, St, Pasl, Myls. 4 Omaba It. B, Co, — Mpte, Sault, 
St. Wırio & H.R. U. Co. — Troy & Lansingehore BR. Co. — 
— Peassir. HB, RB. Co. — N. Pac. 


Callfora St, Cable B. Bi, 

C. 8. U. Cu. — Richmond & Allechan, R. BR, Co. — Bodie & 

Beaton &. It. — Consolldatel B, H, — Cenir. Pas. RB. it. Cu, — 
Citlzens’ Pam, RB. RB. Co. m m 


Monopol und firmeral-Depöt für Ors'errrich- Ungurn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr, 13, 








Fabrik für Gasmesser, Gas- und Wasserapparate 


F. SCHWEICKHART & (2: 


Lieferanten der k,. k. Normal-Aichungs-Commission 
d .d 
ee Medaitlvn. W I E N, 


10084 Wiedon, Woeyringergasse Nr. 11. 


Geasmonser, rowie «ämmiliche Apparate für Gaswerke, Onsäruck- 
aren, Hofer'sche und "sche (jsämmtliche 14 000 Wiener Strassen- 

lateraen sind damit rersoben), Sohattenlese Intensiwlaternen, Systom 
Suge (unfgeniallt vor der k. k. Ilofoper, dam liaikhwın, auf dem Graben ete }, 
Gasbrenner jeder Art, Messing-Drehwaanren für Gasieliungen, Gas- 
Kochapparate, Gas-Helzapparate, Patenl Christ, F. Schweiokhart, 
Oloasts und Waschtisohe für Eisenbabn-Waggons, gueau nach 
dan Typen der k, k. Biastıbahm-Direslion, Selbstschioss-‚Fhönize-Ventile, 
Falsat Schraketz. Bämmiliche Messing-Drehwaaren für Wasserleitengen. 













14 goldene und 
allverne Mrdsilien, 


Dee Proben durch Bf 
SIGMUND NETTER 
WIEN, 

III., Bez., Ungargasse 13. 


St. Egydyer 
und Stahl-Industrie-Gesellschaft 


Central-Bureau: 
WIEN, 1, Maximiliunstrasse Nr. 12, 


emp&-hlt Tiegelguss-Btabl, und zwar Werkzeng-Stahl, Chrom-, Mangın- 
und Wolfsnm-Slahl, geschmiedet und gewuet, Guns-Stalıl-Könlge in allık 
Härtagraten, 
Drähte ans Holskohlen-Frischeisen, Bessemer- an! Guns-Stahl, bank. ver- 
zinkt amd vorsiun, Kupferdrähte für elektrische Leitangen und Apparala, 
Fellen und Baspeln is bekaunt torrig- 
lehster Qaslıtät aus besten Tiegelzum- be 
en en ’ RR Zeirhrn: 
rahtseilo für Bremherge, Bremsihürme, 
Sellbahnen, Transmisslomen und Fürde- ur FISCHER 
rangen, Leberfohren und Schlffsiaue aus 
Frischelsen, Hensemer- und Patent-Stahl- 
draht, biak, verwnnt omd wereinkt, Kupfernelie für Biltsableiter, elck- 
teische Licht- und Krafiüuertrageng. 10163 


Eisen- 





Muttone & 





Kurz 
Maschinen-Fabrikanten| 


bauen als Speeialität: 
Gas-Anstallen zur Erzeugung von Leuchtgas 
nas Steinkahlen-, Holz nud Wineral-Oelen, 


Comprimir- und Füll-Anstalten für Oelgasi 
ferner alle Einrichtungen zur 


Beleuchtung von Eisenbahn-Wapsons ned azdere, Fahrzeuge, 


Liefern Apparats zur Ossfahriension ala: 
| Gnsbehälter, Reinigungs-Apparate, Rohrleitungen nebst Cande- 
’ iaber-Laternen eto. 


‚ Installationen von Gas- und Wasserleitungen lür Slädte, Fabriken, öfenl-Üi 
i liche und Privat-Gebäude, 


WIEN 


10178 9 





Anmeldungs-Bureau: 
3, Himmelpfortgumse 17 


Fabrik: 


Gawdenzilurf, Lainrersirasse 50 























ERZEERN 


es Rt 
= “ 





NNYIAHI13M 






Friedrich Weichmann® . Wir Wien 


Special-Fabrik für 
Signalisirungs-, Beleuchtung» und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen etc. 
— Il., Körnergasse 5, = 
liefert complete Ausrüstungen für j 12 
Strecken, Banwächter-, Stalions-, Burean-, Wartesaal- u. Restanrations-Localitäten, 
Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 

Type der le. le, österr, Staatsbahnenr, circa 10.000 im Verkehr. 
Coupö-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente, 
Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorsehrift. 


N.B. Sämmtliche is lotater Zeit nenangelegte Eisonbahnlision, darunter die k, k, galizische Tranarersalbahn 
und Arlborgbaln, wurden von mir ausgeräriet, 

















PATENT 
U NNVNHOIIM 


Risenbahnsignal - Bauanstalt Max Jüdel & Co. 


vormals ROTHMÜLLER & Co. 
Special-Fabrik für Semaphoren und Bahnausrüstungs - Gegenstände. 


Technisches Etablissement 
zur Erzeugung sämmtlicher für Eisenbalm- und Sehiffahrtszweeke erforderlichen 


Sicherheits-Vorrichtungen und Signalmittel 
win: 
Signal-Laternen für alle Beleuchtungsarten, Semaphoren für Block-, Stationseinfahrt- und 
Distanzsignale mit Hand- und Drahtzugsbedienung. 


Elektrische Semaphoren und elektrische Barrieren 
(System Pollitzer). 


Signalstellböcke mit und ohne Weichenverschluss. 
weehselblockir»- Apparat 
für spitzhofuhrens Weichen mit einfacher um! doppelter Geleisesperre. 
Centrale Signal- und Weichen-Sicoherungen 
mit Gusrohrgerlängen und doppelten Drahtzligen 
(System Aikppel, Talent Büssing). 
Erzeugt farner: 

Regulir-Füllöfen zur Beheizung von Eisenbalnwaggons, Waggon-Brems- 
schuhe, Tyres-Profileure, Eisenbahn-Torpedos, Inspeotionsstäbe (Patent 
Pollitzer), Waggon-Kupplungen, Petroleum-Gasfackeln (Patent Zwinz). 
u‘ Alle Gattungen Kessel- und Maschinen-Armaturen, Injeotoren (Paten # 

Anschötz-Schlu), Springbalancen, Schmierbächsen ete. 


Fabrik und Compteir: 





TER 
































nee 


Decentralisirte Balubof-Sicherung mit Etappen, 


MÖDLINGER MASCHINEN-FABRIK UND EISENGIESSERE] 
4 4 A. KRÜZNER 


Mödling bei Wien. 


gen mit Draht- oder Gestänge-Trans- 
mission, für grosse und kleine Bahnlıofs- 
Sicherungs- und Raugiranlagen; zar Aul- 
stellung im Freien older in gedeckten 
Räumen nach dem erg Etappen- 
oder reinen Centralsystem; 
Welohenstell - Vorriohtungen mit 
eentraler und localer Bedienung; 
Weiohenriegel für zweifachen Spitzen- 
verschluss; 
und Nacht-Semaphor-Flügel, 
rsatz für fürbige Signallichter (Patent 
A. Krözner & Schmiedt). 


Distanz - Scheiben - Semaphor ul 
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Rollbremsschuhe zum Anlınlten ab- 
rollender Wagen; 

Verschluss - Sioherheitsringe für 
Güterwagen (Patent Mena}). 

Sohienenpedale für den sicheren An- 
schluss der Wechselspitzschienen; 
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Liefert ala Speoialitüt nach eigenen Patönten: 
Hebel-Apparate, Stellvorriohtun- | Automatische Petarden - Si 


IR k sonstige Siguale aller Art; 

u Automat. - akustische Barriören-,| Vers 
DR Distanz- und Nobelsignalo für 

u R Localbahnen; 


Ferner alle in das 


Maschinenfach einschlagenden Arbeiten. 


en 


IIAND-BOHR-RATSCHE. 


PATENT. 

























Wien, I., Lothringerstrasse 3, 


ale 
für mechanischeund elektrische Signule; 


Schienenoontaot-Apparate lür (lie 
Controle der Zugsgeschwindigkeiten und 
für Streckenblockirung; 


Pneumatischer Blook-Apparat nit 
Controle für Central-Mebel-Apparate 
und Strecken-Signale; 


Pneumatisch - automatisch - wir- 
kende Streoken-Blookirung für 
eingeleisige Local-, Secundär- und 
Trambahnen; 


Barriören, Sohub- und Drehthore 
mit mechanischem uud  pueumati- 
schem Autrieb; 

tändigungs - Apparat zwischen 

Verschieb-Personal und Centrmlwärter 
auf centralisirten Bahnhöfen; 

Elektrische Oontrol- Apparate für 
den sicheren Anschluss der Wechsel- 
spitzschienen (System Chaperon); 

Drabt- und Gestänge-Transmis- 
sionen für Weichen und Signale 
sammt allen sölhigen Leitungsdetails, 

















1% Antion-Caslschaft Ka 
Dynamit Nobel 


FABRIKEN: 
Pressburg und Zamky bei Prag. 










Concessionirtes Bureau für Spreng - Technik 


vormala 


MAHLER & ESCHENBACHER, 
WIEN, I., Walllischgasar 9, 


Spreng- und Zündmittel, insbesondere Spreng-Gelatine, 
Gelatine- Dynamit, Spreng-Kapseln, Sicherheils- 
Zündschnüre. 

Sämmtliche Bedarfs-Artikel für elektrische Zündung. 

Bohrmaschinen für Hand-, Dampf-, Wasser- und Luft- || 
| batrieb. 
Tief-Bohrgeräthe. Wolf'sche Benzin-Sicherheits- 
Wetterlampen. 
FR, Der grösste Tannelban der (iegenwart, derjenige des Arlberen, wurde 
nseh vorangogungenga Versuchen mit den verschiedensten, mit grosser 
Marktschroiseei angeprienenen Sprengmitteln ebenso wie seinerseit der 


Ban ılas St. Gotihard.Tunmels winzig und alluio nur mit Nobel’schen | 
Dynamiten durchgeführt. au 














L. G. BONDY SÖHNE 


Eisenhandlung en gros (segr. 1829) 
Kiseneomsirechions- Werkstätte, Bauschlusserei und Bräckenbau- Anstalt 


Prag-Bubna 


Eiserne Strassen- und Eisenbahnbrücken 


sowie 


Dach-Sonstructionen-. 
—= Speelalität! =— 
Freitragende und feuersichere Dächer aus schwarzem und 
verzinktem Trägerwellblech 
(für Walzwerke, Workstätten, Magazine, Giessereien, Lager- 
häuser, ferner in das Baufach einschlagende Artikel: Eiserne 
Veranden, Pavillons, Gänge, Stiegen, Wendeltreppen, eiserne 
Pferdestall - Einrichtungen, schmiedeeiserne Fenster, (her- 
liehten, Vorilächer. Ilofüberdachungen, Geländer, Einfriedungs-, 
First- und Grahgitter, Gitter- und Schubthore, 
Bahnschienen, Bauschliessen, gewalzte u.genietete Bauträger 
in allen Profilen; 


Baukralıne und Ziegel - Paternoster, 
Sehwarze und verzinkte Welibleche, Trägerwellbleche 
fAr 
Docken iGewölbe), Podeste, Galerlon, Enlcons und Perrons; 


10087 Grubenbahnen, Drehscheiben, 
Kippwagen, Deeimal- und Centimalwaagen. 



















HÜBNER & MAYER 


KK x PRIV. 
MASCHINEN- UND DAMPFRESSEL-ARMATUREN- FABRIK 


WIEN, V, Luftzasse 3 u. ö, 


nächst der Sohönbrunner Linie 














Zwei Jahre Garantie} 
für neue und reparirte Ma- | 
nometer, sowie bei Anbrin- f 
gung der dirseten Sehutz- | 
rorrichtungen in Munomset. 
bisheriger Construction, 
Umtausch defseter gegen 
% veue Manometer, 
AN f Ausführung nach den Typen 
der Eisenbahnen der Mon- | 
archie, mit den patentirten, 
direeten  Sehutzverrich- 
kungen gegen «as Ueber-f 
hitzen, Einfrieren n, Beraten Ü 
der Federn, gegen Stos«- # 
wirkusgen 
£erstechen der Plaque. 
Schetzplatten, gegen das 
Verrosten u, Verschlammen, | 
e daher | 
‚verminderte Reparaturs- 
j Bedürftigkeit, h 
‚ Verlängerte Panetions- 
dauer, 
Genaneste Panetionirnng. 


Keine Preiserhühang, Bastı Kafaranzen, 
Prospnot» gratisu. franse, ı 


C. Stölzle” Söhne 


Glas-Fabriken 


Hanpt-Niederlage: WIEN Wieden, Freibaus. 
E'illalen: 
Wien, Rudolfsheim, Sehönbrunnerstrasse 26. 


PRAG: 
Ferdinandsstrasse Nr. 38 neu. 


BUDAPEST: 
Königsgasse Nr. 50. 


Aelteste Lieferanten 


für s * 
Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 
wie ordinäre und belgische Tafelo, Farbentafeln für 


Signalscheiben, Lampen-Cylinder und Waggon- 
Schalen ete. für elektrische Zwecke etc, ete. 


Alle Gattungen Glaswaaren für Eisenbahn-Restau- 
rationen und den Haushaltungs-Gebrauch, — Grosse 
Auswahl in eleganten completen Tafel-Servicen von 
fl. 8 aufwärts. — Bier-, Wein- und Liqueur-Garnituren, 
Punsch-Servicen ete, ete. ° 


Preis-Cowrante gratis, — Feste Fabrikspreise. 
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Maschinenbau- Actien- Gesellschaft a ıs Breitfeld, "Danök & 0 


10214 


PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Masehinen und Apparate für Bisenbahnbedarf: 


Apparate für oentrale Signal- und Weichenstellung mach den 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst. 

Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reservoire, Pumpen ete. 

Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und Iıydraulischem Be- 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubworke. 


Woxgon- und Locomotir-DPrehscheiben, Schiebebühnen für 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb, 


Nydraulische Nletanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
maschinen für Kessel- und Trägernietungen. 

Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten. 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction, 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
Dynamos. 

Gaskraftmnschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 

Elektrische Beleuchtungs- Waren für Bahnarbeiten ‚bei Nacht. 


Vertreter: i in Wien: Herr Hugo ‚Faber, Ingenicar. I T.; Hohenstanfung. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VIII, Neuer Markt 19 


Für Eisenbahnen und Maschinen-Werkstätten. 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MOLLER, WIEN 


empfiehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Cardolsäure und Carbolskurepulver, 
rasch trocknenden, schwarzen Bonzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co., LONDON. 


Paris 1878, Wien 1890. 2 N Triest 1889, u. a. m. 
K. k. priv. 
Masehinen-Fabrik 


von 


HERMANN KARIG 


WIEN, 
V., Rüdigergasse Nr. 5 





eımpflehlt als Speeialität: 


| Fahrkartendruck- unaZählmaschinen, 


Perforirpressen 
für 


Rundreisehefte und Actien-Conpons, 


Composteure etc. 


to2ın 


Ilustrirte Preis-Courants gratis und franco. 





Eigentum, Herausgabe und Verlag den Club 


lartewr : 
österr, Kienbahn-lenmien. Bnlarteur 








br, jer, KobElt ZUCKERKKANDE, 


Erstes österr. Asphalt- Mahl- = Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement-Fabrik 


Fabrik 


Comptoir: 
in Floridsdorf, 


IX, Porzellangusse 42. 


Asphaltirungen 


gestampites age Pflaster für Fahrstrassen, gegossenes Pfllaster 
f. Trottoirs, Höfe, 


infahrten, Stallungen, Keller ete., mıt dem von allen 
Antoritäten als unübertroffen anerkannten 


Sicilianischen Natur -Asphalt 
(bituminöser Kalkstein). 
Lager von geschmolzenen Broden aus demselben Natur- 
Asphalt. 


Französische Werkzeugmaschinen u! Werkzeuge, 


Bohrmaschinen, Drehblinke etc. 
Dandoy-Mailliard-Lucqg & Cie. 


10288 Französische Locomobile, 


30 Percent Kohlen - Ersparniss garantirt. — General -Repräsentant 


BADER, Ingenieur, Wien, I., Elisabethstrasse Nr. 5. 


Vom Erfinder Herrn Pruf. Dr. Moidinger aussehliesstich 
autorisirte Fabrik für 


} 
MEIDINGER-ÖFEN 
H. HEIM, Döbling bei Wien, 
Mit orten Proisen prämiirk: 
Wien 1874, Cunsel 1875, Paris 1858, Sechshans 1877, 
Wels 1878, Teplitz 1879, Wien 1941, Eiger 1881, Triest 1882, | 
Niederlagen: Wien, I, Kärntnerstrasse 40/42. 
Budnpenst, Bukarest, Mailand, 
Thosrthaf. Strada Lipseasi 96, Como Vitt, Emmanmelo 38, 
Vorzüglichste Regulir-, Füll- us! Ventilations- 
Oefen für Bursaux, Wartesäle, Wohnräume, 
Schulen «te, in vinfacher und vlvganter Ausstattung 
In Gesterreich-Ungurs werden von 30 Bahnanstalten 
906 Ocfen unseres Fabrikates in verschiedenen Gr- 
bunden verwendet. 
Heizung mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen. 
Central-Luftheizungen für zunse tiehiudw. 
“u anggoun-ddrnen 
Li re von wnorer Fahrik 444 Stöck an Kisenbabnen und für sAmmt- 
ii‘ lich ‚Sanitäte sehge des k. k Militär-Arrars und des souv. Malteser» 


ER pe Biltererdens grliefert. 
Böchutamarkr der Pabıik, Die grosse Beliebtheit, deren || 
————— sich unseredefen überallerfreuen, | 
M E | D | N 6 E R-0 FEN nat zu vielfachen Nachahmungen |] 
Anlass gegeben. Wir warnen dess- 
alb, unter Hinweis auf unsere 
H a H E l M nebenstehende Schutzmarke, das 
. T. Publikum in seinem eigenen 
iInteruss. vor YvırW.eunsiuug unseres rähmlichst bekannten Fabri- 
kates mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach als Meidinger- | 
Oofon oder als verbesserte Meidinger-Oefen anempfohlen werden. 
|‘ ser Fabrikat hat auf der Innenseite der Theren unsere Schutzmarke eingegussen 
ser Vrosperte und Preislisten wratis und france. m ran | 
Druck der „STEYRERMUÜNL- in Wien 
For die Druckerei verantwortlich: ALHEHT PIETZ, 








Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung,. 


Abonnements und Inserate 
werden ungensmmen a der OÖ R G A N  nereeek 
ala dm Gnarjährig ® $ — Halhjährig A. 130. 


WIEN, T., Kuchenbachgasse 11 Fir das deutsche Reich: 


ae Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. ee 
WIEN, I. eis arg 11, Orszjährig Fran. 20, hie Freu ” 





Beittkge werden nach Vereinbarung hemarirt. 








Mununeripte werden nicht tartchgeniallt. Erscheint jeden Sonntag. en 
N" 19. Wien, den 9. Mai 1886. IX. Jahrgang. 





Die neueste Statistik der Eisenbahnen galtangen, als in ihrer Gesammthait. Dem kleineren 
Werke ist eine nieht minder interessante graphische Dar- 


Deutschlands. stellung beigegeben, welche das gegenseitige Verhältniss 
Betriebajahre 1884/86 und 1880/81 bis 188486 von Anlage-Capital nnd Rente (Betriebs-Einnahmen, 


I. -Ausgaben und -Ueberschuss) verbildlicht, und zwar sowohl 

Die im Reichs- Eisenbahnamt bearbeitete deutsche | für die einzelnen Bahnen als für deren hauptsächlichste 
Eisenbahn-Statistik erscheint — ähnlich wie die dster- | Kategorien und ihre Gesammtheit. 

reichische — in zwei Ausgaben: Einer grösseren, Entsprechen derartige Zuthaten einem anch schon in 


welche in 35 Tabellen eine überreiche Fülle von Einzel- 
daten gibt und in genetischer Darstellung die Resultate 
aus jenen Angaben entwickelt, — und einer kleineren, 
in welcher die wichtigsten Angaben des grossen Werkes 
für je 2 Jahrgänge in 16 Uebersichten zusammengestellt 
sind. Von beiden Werken ist zu Ende März d, J, ein 
neuer Jahrgang publieirt worden.*) 

Beide Veröffentlichungen, welche in einem ansser- 
gewöhnlich frühen Termine erschienen sind, zeugen von 
dem Bestreben der Redaction, einerseits den bewährten 


| 
früheren Jahrgängen und von anderen ähnlichen Werken 
befolgten Jöblichen Herkommen, so ist in dem Anhang 
zur kleinen Statistik, weicher die Hauptergeb- 
nisse der letzten fünf Betriebsjahre in vier 
kurzen Tabellen übersichtlich zusammenfasst und mittelst 
der beigegebenen populären Erläuterungen in einer — bei 
statistischen Werken seltenen — geniessbaren Form br- 
spricht, ein Novnm gegeben, dessen Studiam wir unseren 
Lesern angelegentlich empfehlen möchten. »Durch die Aus- 
scheidung aller für den vorliegenden Zweck minder erheb- 
bisherigen Plan des Werkes beizubehalten und damit die | liehen Momente haben die wenigen, in die Darstellung auf- 
Vergleichung der neuen Daten mit denen früherer Jahrgänge | genommenen Daten nicht mır an sich eine ihrer Bedentung 
selbst bis in die kleinsten Details zu ermöglichen, anderer- | entsprechende Hervorhebung erfahren, sondern sie erscheinen 
seits mit dem Leben und der Wissenschaft fortzuschreiten | auch durch ihre unmittelbare Nebeneinanderstellung vielfach 
und neue Gesichtspunkte zu eröffnen, In letzterer Hinsicht | in einem neuen Lichte. Der nachstehende kurze Auszug 
hehen wir aus der grossen Statistik namentlich zwei | wird diese, dem Eingange der erwähnten »Erläuterungen« 
neue Beilagen hervor: Eine Uebersicht der Rad- | entuommene Bemerkung bestätigen. 
reifenbrüche, deren Zweck, wie die Vorrede sagt, Die Anhangs-Tabelle 1 umfasst die wichtigsten 
darin besteht, die Kenntuiss dieser Ereignisse, welche unter | baulichen Verhältnisse, und zwar: 
den Ursachen der Eisenbahnunfülle eine hervorragende I. Die Länge der Bahn. Hier werden die in der 
Stelle einnehmen, in weiteren Kreisen zu verbreiten und | Tabelle vorkommenden Ausdrücke „Eigenthumslänge« und 
so zur Verhütung derartiger Vorfälle thunlichst beizutragen, | »Betriebslängex erläutert, auch erörtert, warum für den 
— sodann eine graphische Darstellung der | ersteren Ausdruck nicht — wie in der Vereins-Statistik — 
Leistungen der Züge, sowohl nach einzelnen Zugs- | die Bezeichnung »Bahnläuges gebraucht ist. Es wird ferner 
die Art und Weise der Ermittlung jener Längen gezeigt 
und demnächst auf die wichtigsten Ergebnisse der Tabelle 
hingewiesen. 

Die Eigenthumslänge sämmtlicher deutscher Normal- 
spur-Bahn betrug am Anfang des 5-jährigen Zeitraumes 
33.708, am Ende 36.538 km. 


*) »Statistik der im Betriebe befindlichen Kisenbahnen Doutsch- 
lands, bearbeitet imBeichs-Fisenbahnamt.« Band V. Betriebsjahr 1884,85. 
Berlin 1886, bei E. 8. Mittler & Sohn, und »Ucbersichtliche Zusammen- 
stellung der wichtigsten Angaben der deutschen Eisenbahn-Statistik.« 
Band IV. Betriebsjuhre 1883/84 und 1854,85 — mebst Anbang: 
»Hauptergebnisse der Betriebsjahre 1880,81 bis 1884, 85.« Berlin 1888, 
im gleichen Verlage. 


- A — 


Die Länge der Schmalspur-Bahnen ist von 193 auf 
323 km gestiegen; sie beträgt nur O'ss®, sämmtlicher 
Balınen. Die Länge der Strecken untergeordneter Bedeutung 
ist von 9ss anf 16°69%, der Gesammtlänge stetig ge- 
wachsen. 

Die Veränderungen der Längenverhält- 
nisse beruhen für die Gesammtheit im Wesentlichen 
auf der Eröffnung neuerbauter Strecken. Bei den einzel- 
nen Verwaltungen kommen dazu wesentliche 
Verschiebungen in den Besitzverhältnissen 
in Folge der Verstaatlichung einer grossen Anzahl, 
namentlich preussischer Privatbahnen. An dieser Stelle folgt 
eine gedrängte Tebersicht dieser Veränderungen, welche 
durch eine Zusammenstellung der vor und nach dem dar- 
gestellten 5-jährigen Zeitraum erfolgten Verstaatlichungen 
ergänzt ist.*) Ebenso interessant als diese Details, welche 
in gleicher Vollständigkeit und Uebersichtlichkeit unseres 
Wissens bis jetzt noch nirgends veröffentlicht sind, er- 
scheinen die daraus gezogenen Gesammt-Resultate. 

Es betrug die Eigenthumslänge: 


zu Ende 1880,81 zu Ende 1883,85 


Der Staatsbahnen........... 22.325 km 32.045 km 
» Privatbahnen unter Staats- 
verwaltung 2.2222... BTBT u 464 u 
» Privatbahnen unter eigener 
Verwaltung. ......... 1.645 u 4.029 u 


Von dem Zuwachs der Staatsbahnen um 9720 km 
entfallen auf Preussen allein 9287 km. Die Staatsbahnen 
haben in jenen 5 Jahren um fast 88%, zugenommen, dar- 
unter die preussischen um fast 57%,, die Privatbahnen 
unter Staatsverwaltung um wenig über 1%, und die Privat- 
bahnen unter eigener Verwaltung um ca. 11%. Solche 
Zahlen bedürfen keiner weiteren Erläuterung; durch den 
gänzlichen Mangel einer solchen wird das Bild der colossalen 
Umwälzung, welche sich in den fraglichen 5 Jahren in den 
Besitzverhältnissen der deutschen Eisenbahnen vollzogen 
hat, nur umso drastischer. 

Was die Ausstattung der Staatsgebiete 
mit Eisenbahnen betrifft, so kamen in Deutschland 
er > “lauf je 100 km* Grundfläche 
1880/81: Tsı km 
1884/85: T’so km 
I. Die Länge der Geleise ist in dem ılar- 
gestellten fünfjährigen Zeitraum von rund 57.300 auf rund 
62.400 km gestiegen. Sie ist viel beträchtlicher als die 
Länge der Bahn, weil bei Berechnung der Geleiselingen — 
anders als bei den Bahnlängen — jedes der mehreren 
durchgehenden Geleise besonders zählt und auch die nicht 
‚urchgehenden Geleise mitzählen. Es entfallen in den fünf 


und |aur je 10.000 Einwohner, 


*; Man findet hier bei jeder einzelnen verstaatlichten Bahn den 
hetreffenden Vertrag, sowie das betreffende Gesetz, auch den Tag, 
mit welchem der Ucbergang in die Verwaltung des States erfulgte, 
angegeben, 

” 


Jahren ziemlich constant auf die letzteren*) 24°, sämmt- 
licher Geleise. Der Grund für die Höhe dieses Satzes ist 
in der verhältnissmässig grossen Anzahl. der Stationen 
(s. unten Nr. IV) und in der bedeutenden Ausdehnung der 
Bahnhöfe zu suchen. 

III. Als wichtigste Verhältnisse des Ober. 
haues erscheinen: 

I. Die Schwellen-Systeme. Das System des 
Querschwellen-Oberbaues umfasste zu Anfang der 
Periode über 94°, sämmtlicher Geleise, ist jedoch all- 


' mälig bis auf 915%, gesunken. Im gleichen Verhältniss 


hat — wenn man von einigen anderen, nun zu geringfügiger 
Ausdehnung gelangten Systemen absieht — der Lang- 
schwellen-Oberbau zugenommen. Ganz anders stellt 
sich das Verhältniss bei den einzelnen Bahnen, in welcher 
Hinsicht auf die Statistik selbst verwiesen werden muss, 

2. Das verwendete Schienen-Material, Im An- 
fang der Periode überwog das Eisen; dasselbe sank aber 
zu Gunsten des Stahls von 56 auf 44%, der Gesammt- 
Schienenlänge. »Der Grund dieser Erscheinung ist wohl 
darin zu suchen, dass die Stahlschienen eine ungleich 
längere Dauer besitzen, als die Eisenschienen, während die 
Preise nicht in gleichem Verhältniss verschieden sind « 

3. Die Durchsehnitts-Preise der wichtigsten 
Oberbau-Materialien stellten sich wie folgt: 


Die Tonne Schienen 2222222222... 163 Mark 
u » eiserne Schwellen. ...... 139  » 
100 Stück hölzerne Schwellen...... 44» 


Diese Preisverhältaisse sind selbstredend nach Ver- 
waltungen und Jahrgängen sehr verschieden. Die Differenzen 
sind indess nicht nur auf örtliche und zeitliche Schwankungen 
der Preise für äbnliche Gegenstände, sondern auch darauf 
zurückzuführen, dass die Preise der verschiedenen Qualitäten, 
beziehungsweise Sorten gewisser Gegenstände mangels 
genügender Aufzeichnungen nicht getrennt dargestellt sind, 
wie namentlich: Für Schienen von Stahl und Eisen, für 
Schwellen von hartem und von weichem, von imprägeirtem 
und nicht imprägnirtem Holz und dergleichen. 

IV. Die Stationen umfassen Bahnhöfe (sofern 
Weichen für den öffentlichen Verkehr vorhanden sind} und 
Haltestellen (olıne solehe). Die Anzahl der Stationen 
ist von 5257 auf 6025 gestiegen, und kommt auf je 625 km 
durehschnittlich eine Station. 


I. 
Ir Anhangs-Tabelle 2 gelangen Anlage- 
Capital und Rente**) zur Darstellung, und zwar nach 
folgenden Hauptgesichtspunkten: 


*) Gewöhnlich als »Nebeugeleises bezeichnet, Dieser Ausdruck 
ist indess ju der Statistik vermieden, weil er im Bahnpolizei-Reglement 
nicht ganz die gleiche Bedeutung hat, 

#*) Die betreffenden Daten sind sämmtlich der Buchang der Balınen 
entnommen, welche nach einem einheitlichen — anf Anregung und 
unter Mitwirkung des Reichs-Eisenbahnnmtes vereinbarten Schema, 
dem „Normal-Buchungs-Formulares geführt wird. Das 
selbe umfasst die Baurechnung und die Betriebsrechnung und ist auf 
Staats- und Privatbahnen gleichmässig anwendbar. i 
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I. Gesammt - Bauaufwendungen (Anlage- 
Capital). Die Gesammt- Bauaufwendungen bestehen der 
Hauptsache nach aus den eigentlichen Baukosten, 
d. h. den direet für Herstellung der Bahnanlagen und zur 
Beschallung der Betriebsmittel ausgegebenen Baar-Summen, 
Dazu kommen noch die Nebenkosten {wie Banzinsen, 
Coursverluste etc), während gewisse Beträge (wie Rück- 
einnahmen, Coursgewinne, Subventionen etc.) abgehen. 
Diese Gesammt-Bauaufwendungen sind in der Regel iden- 
tisch mit dem »Anlage-Capital«. Nur im Fall eines 
Besitzwechsels wird das letztere durch die Kaufsumme 
dargestellt, welche sich wesentlich nach der Rentabilität 
richtet und desshalb bald höher bald niedriger ist, als die 
Gesummt-Bananfwendungen. Derartige Verhältnisse kommen 
bei acht Verwaltungen vor. 

So stellt sich bei den prenssischen Staatsbahnen der 
Kilometer Bahn nach dem capitalisirten Ankaufspreis um 
mehr als 10.000 Mark höher, als nach dem Betrage der 
Bauaufwendungen, bei den bayerischen um ca. TOOO Mk, 
bei den sächsischen um beinahe 75.000 Mk., während die 
in Concurs gerathene Ürefeld - Kreiskempener Eisenbahn 
gegen 109.000 Mk. pro Kilometer zu bauen kostete und 
von der nunmehrigen Verwaltung der Crefelder Eisenbahn 
um nur 23.300 Mk. pro Kilometer angekauft wurde. 

Abgesehen von solchen Ausnahme-Verhältnissen beträgt 
das durchschnittliche, mit den Bauaufwendungen überein- 
stimmende Anlage-Capital der deutschen Bahnen in dem 
dargestellten Zeitraume rund 256.000 Mk. für den Kilometer. 
Es wird im Verlauf der Darstellung auf die wesentlichsten 
Abweichungen von diesem Mittelsatz bei den einzelnen 
Bahnen und auf deren Ursachen hingewiesen und gezeigt, 
wie namentlich die Secundär- und noch mehr die Schmal- 


spurbahnen — bei sonst gleichen Verhältnissen — besonders 


niedrige Baukosten erfordert haben. 

IH. Betriebs - Einnahmen (Brutto-Einnahme). 
Unter den Betriebs-Einnahmen sind die wichtigsten die 
Verkehrs-Bienahmen, welche zusammen im fünf- 


Jährigen Durchschnitt 2589 Mk. pro Kilometer und Jahr | 





oder 95%, sämmtlicher Betriebs-Eiunahmen betragen. Da- | 


von entfallen 72%, auf den Güter-, und 28%, uf den 
Personenverkehr, Beiderlei Einnahmen zeigen eine stetige 
Zunahme. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr betragen im 
Mittel 7330 Mk, und schwanken zwischen 37.700 Mk. und 
600 Mk. pro Kilometer. Die Einnahmen aus dem Güter- 
verkehre betragen im Mittel 18.561 Mk. und bewegen sich 
zwischen 26.400 Mk. und 340 Mk. pro Kilometer, In 
beiden Richtungen werden die bemerkenswerthesten Ab- 
weichungen von den Mittelshizen bei den einzelnen Ver- 
waltungen an der Hand der Tabelle nachgewiesen. 


II. Betriebs-Ausgaben, Dieselben bewegen sich ; 


io dem fünfjährigen Zeitraum für die Gesammtheit der 
Bahnen in allgemein steigender Richtung und betragen im 
Jahresdurchschnitt 14.831 Mk. pro Kilometer. Davon 


kommen 9%, auf die allgemeine Verwaltung, 28%, auf 
die Bahnverwaltung, und 618%, auf die Transportverwaltung, 
Auch hier wird auf die bemerkenswerthesten Abweichungen 
bei den einzelnen Bahnen aufmerksam gemacht, bei welchen 
die Betriebs-Ausgaben zwischen 33.100 Mk. und 1879 Mk. 
pro Kilometer schwanken. Diejenigen der Schmalspur-Babn 
betragen durchschnittlich nur 17%, von denen der Normal- 
spur-Bahnen. Auch die Secundärbahnen zeigen verhältniss- 
mässig niedrige Sätze. 

Yon besonderer Wichtigkeit sind die Kosten der 
Zugkraft, welche durchschnittlich nahezu 25%, der 
gesammten Betriebs-Ausgaben erreichen. 

IV. Betriebs-Ueberschuss (Netto - Einnahme, 
Rente). Durch Abzug der Summe der Brutto-Betriebs-Aus- 
gaben (s. oben Nr. IIT) von derjenigen der Betriebs-Ein- 
nahmen (s. oben Nr. 11) ergibt sich der Betriebs-Ueberschuss. 
Diese Netto-Einnahme, als Erträgniss des Anlage-Capituls 
(s, oben I) betrachtet, ist die Rente. 

Im Jahresdurchschnitt für die dargestellte fünfjährige 
Periode betrug der Betriebs - Ueberschuss sämmtlicher 


‚deutscher Balınen 12.254 Mk pro Kilometer = A3'ss®,, 


der Brutto-Einnahme == 41”, der Gesammt-Bauaufwen- 
dungen. Auch hier wird gezeigt, wie diese Durchschnitts- 
sätze sich zu den, Einzelergebnissen der wichtigeren Bahnen 
verhalten, insbesondere auch zu denjenigen der Schmalspur- 
Bahn: es würde zu weit führen, an dieser Stelle auf jene 
höchst interessanten Details einzugehen. 

Die erwähnten Ergebnisse sind unter Berücksichtigung 
sämmtlicher rechnnngsmässigen Einnahmen und Ausgaben 
des Betriebes erfolgt und unter Zugrundelegung der für die 
eigenen Strecken jeder Bahn gemachten Gesammt-Bau- 
anfwendungen (s. oben Nr. I). Für gewisse Betrachtungen 
und Vergleichungen erscheint es indess dienlich, einzelne 
Titel und Positionen der Betriebsrechnung auszuscheiden, 
welche dem Betriebe ferner liegen und mehr zufälliger 
Natur sind. Dies ist in der betreffenden Anhang-Tabelle in 
zweiter Linie geschehen bezüglich der »Ausgaben für er- 
hebliche Ergänzungen» und bezüglich der „Einnahmen und 
Ausgaben aus Pachtverhältnissen«, und sind dementsprechend 
die betreflenden Reduetionen unter Zugrundelegung der 
Betriebs-Längen erfolgt, Hierdurch ergaben sich für 
gewisse Bahnen, bei welchen die betreffenden Verhältnisse 
eine erhebliche Rolle spielen, mehr oder weniger beträcht- 
liche Abweichungen von den Ergebnissen der ersterwähnten 
terechnung. Auch in dieser Richtung sind interessante Bei- 
spiele angeführt, bezüglich derer wir auf das Werk selbst 
verweisen müssen. 

V. Rücklagen in den Erneuerungs- und Reserve- 
fonds. Derartige Rücklagen sind für fast sämmtliche Privat- 
bahnen durch Concessionen und Statuten festgesetzt, und 
ist deren Höhe durch Regulative geregelt. Im Allgemeinen 
dient der Erneuerungsfonds dem regelmässigen Er- 
satz gewisser Theile des Oberbanes (wie Schienen, Weichen, 
Schwellen) und der Betriebsmittel (Locomotiven und Wagen, 
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sowie Theile derselben}. Der Beservefonds ist vorzugs- 
weise für den Ersatz des durch Naturereignisse verursachten 
Schadens bestimmt. Auch zwei Staatsbahnen (Sachsen 
und Oldenburg) haben einen Ernenerungsfonds.. — Die 
jährlichen Rücklagen in den Erneuerungsfonds betragen im 
Durchschnitt 113%, diejenigen in den Reservefonds 6'78°/, 
der Brutto-Einnahmen. 

VI Dividenden der Privatbahnen. Als Dividende 
wird an die Actionäre derjenige Theil des verfügbaren 
Betriebs-Ueberschusses bezahlt, welcher nach Bestreitung 
der sonstigen nach Massgabe des Buchungs-Formulares 
daraus zu bewirkenden Zahlungen übrig bleibt. Der höchste, 
an Inhaber von Prioritäts-Stamm-Actien bezahlte Betrag 
war in den fraglichen 5 Jahren 85%, (rechte ÖOder-Ufer- 
Eisenbahn), von Stamm-Actien 21%, (Nürnberg-Fürth). Acht 
Verwaltungen haben in der ganzen Periode keine Dividende 
bezahlt, 15 nur an Stamm-Prioritäts-Actionäre. Der Durch- 
schnitt aller bezahlten Dividenden beträgt &’a9",,. 


Sandstreu-Vorrichtnng für Locomotiven. 


Construction L. Gassobner., 


Aus der Geschichte des Eisenbahnwesens wissen wir, 
welche Stadien sowohl der Eisenbahn-Oberbaun als auch die 
Locomotive durchzumachen hatte, bis man zur Erkentitniss ge- 
langt war, dass die Adbäsion der treibenden Räder der letzteren 
hinrsicht, bedeutende Lasten selbst über steile Rampen hinauf 
zu befördern. 

Die Theorie lehrt, dass der Beibungswiderstand zwischen 
zwei gegebenen Materialien, bei einem bestimmten Druck den 
gelbe auf einander ausüben, wonn die gleitenden Flächen ein- 
mal in Bewegung sind, constant ist, s0 lange nicht etwa durch 
einen zwischen die Gleitflächen gebrachten Stoff, die Reibung 
vermehrt oder vermindert wird, und man bemätzt beim Eisen- 
bahnbetrieb diesen Umstand im Interesse der Oekanomie einer- 
seits dazo, um z. B. durch möglichst vollkommene Schmierung 
der Achsenlager den Zugswiderstand zu redaciren, anderer- 
seits aber wieder dort eine vermehrte Reibung zu erzeugen, 
wo «s sich darum handelt, für eine vorhandene Kraft einen 
verlässlichen Haltepunkt für deren Angriff zu gewinnen. In 
unserem Falle streuen wir also, wenn die Adhäsion zwischen 
Schiene und treibenden Rädern nimmer ausreicht, um eine 
Leistung zu vollführen, welche die Locomotive vermüöge 
ihrer sonstigen Capacität xu bewältigen im Stande wäre, Sand 
anf die Schienen, um hiedarch, wie erwähnt, einen sicheren An- 
griffspunkt der der Locomotive innewohnenden Kraft zu gewinnen, 
und auf diese Weise auch das so nachtheilige Käderschleifen zu 
verhüten. 

Wenn wir hier von Reibung sprechen, so ist natürlich 
immer nur die, wie sie bei der Bewegung statifindet, ver- 
standen, und ingnoriren wir den Widerstand vollkommen, welcher 
entsteht, wenn die reibenden Flächen aus dem Zustand der 
Ruhe in den der Bewegung übergehen, und der beiweitem 
grösser ist, 

Um also einen Zug von gegebenem Gewichte über eine 
gewisse Steigung hinaufzubefdrdern, genügt es nicht, über die 
erforderliche Menge hinreichend gespannten Dampfes zu verfügen, 
sondern es muss diesem Dampf auch die Möglichkeit geboten 
werden, sich in nutebringende Arbeit umzusetzen, was bei der 
Locomotive nur dann der Fall ist, wenn die auseunützende 


Dampfkraft auf die treibenden Rädır — ohne dass letztern 
schleifen — übertragen wird. 

Der Moment, wann ein Bäderschleifen eintritt, ist aber 
abhängig vom Reibungscoöfficienten zwischen Schiene und Rad, 

Ist dieser bei trockenen Schienen */,, so verringert sich 
derselbe bei fenchten Schienen bis auf '/,,, und es wird die 
Last, welche im letzteren Fall befördert werden kann, nahen 
nur halb so gross sein dürfen, als in dem günstigen ersteren 
Falle. 

Welche Schwierigkeiten dem Verkehrsdienst aus dieser so 
sehr variablen Leistungsfähigkeit der Locomotiven erwachsen, 
braucht hier wohl nicht eingehender erörtert zu werden. 

Die Sandstreu-Vorrichtungen bezwecken in solchen Fällen 
— soweit dies thanlich — die ungünstigen Reibungs-Verhältnisse 
zu paralysiren und möglichst gleiche und günstige Adhäsions- 
Verhältnisse herzustellen. Diese Vorrichtungen werden vom 
Führerstande aus im Bedarfefalle gehandhabt, 

Die heute am häufigsten angewendete Construction ist 
auf Tafel I Fig. 1 ersichtlich gemacht. In der Bodenplatte a 
des Bandkastens befindet sich eine kreisraude Oeffnung, die im 
normalen Zustand durch den Schieber d verdeckt ist, Durch 
einen einfachen Mechanismus kann dieser Schieber in der Hori- 
zontal-Ebene verschoben werden, die kreisrande Oeffnung wird 
dann theilweise oder ganz frei und der Sand gelangt durch 
das Abfallrohr f auf die Schiene. j 

Diese Construction hat den Uebelstand, dass oftmals 
grosse Mengen von Sand plötzlich abgeleitet und hiedurch, 
da das Rad dann einen Sandberg zu passiren hat, beträcht- 
liche Hindernisse geschaffen werden, auch wirkt sie in anderer 
Hinsicht nicht ökonomisch, indem mehr Sand verbraacht wird, 
als nothwendig wäre; endlich wirkt sie nicht continnirlich, worin 
wohl ihre Hauptschwäche besteht. 

Die von mir erdachle Anordnung, welche diese Mängel 
beseitigt, ist auf Tafel I, Fig. 2, 3 und & dargestellt, und 
functionirt der Apparat, wie folgt: 

Beim Anziehen des Sandstrenhebels A draht sich die in 
ein dreiseitiges Prisma endende Welle s, auf welcher der vier- 
armige Bührapparat & festgekeilt ist und hebt sich selbe gleich- 
zeitig vermögs ihrer Schraubenführnng ! am oberen Ende, 

Durch das Drehen der Welle wird der Sand mit- 
telst des Rührapparates in seinen unteren, durch das fort- 
währende Schütteln der Maschine während ihrer Bewegung 
meist comprimirten Partien gelockert Darch das Heben 
wird der Abschluss gegen das Abfallrohr / aufgehoben und 
der Inhalt der Sandstreubüchse fällt durch die segmentfürmigen 
Querschnitte o, deren Dimensionen dem Korne des zur Ver- 
wendung gelangenden Saudes entsprechend zu wählen sind, 
durch das Abfallrohr f auf die Schiene. 

Der Sand fällt in kleinen Partien durch, weil die 
Wahl des Querschnittes der Austritt-Oeffnungen in der Hand 
des Constractenrs liegt und er fallt continnirlich durch, 
da ihm durch drei Segmente der Austritt in das Abfallrohr 
gestattet ist und beim Fesistellen des Hebels A in einem Punkte 
des Gradbogens m die Zugstange n durch die Erschütterungen, 
welche die Locomotive bei ihrem Gang erleidet, in fortwährend 
vibrirende Bewegung versetzt wird, die sich der Welle ö mit- 
theilt, und so ein Verlegen der Abfluss-Segmente verhindert. 

Das Schutedach p verhindert das Eindringen der Feuchtig- 
keit in das Innere der Sandstreubüchse. 

Die hier beschriebene Vorrichtung ist an sämmtlichen 
Locomotiven der Lemberg-Czernowitz-Jassy-, dann der Buätö- 
hrader und Vorarlberger Bahn seit Jahren montirt und 
steht dort in vollkommen zufriedenstellender Verwendung. 

Wien, im April 1886, 
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Bie Einnahmen der österr.-ungar. Eisen- 
bahnen im Jänner und Februar 1886. 


Der Verkehr und die Einnahmen der österr.-ungar. Eisen- 
balnen betrugen im Jänner und Februar 1856: 


Namen der Bahnen 
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Am 10. Februar gelangte die zum Netze der Böhmischen 
Nordbahn geliörende, 445 km lange Localbahn Böhmisch- 
Kamnitz-Steinschönsn zur Eröffnung. Die Länge des 
üsterreichisch-ungarischen Eisenbahnnetzes beitrug im Febıuar 
22.260 km gegen 21.804 km im gleichen Monate 1885. Der 
Zuwachs des Netzes beziffert sich sonach auf 456 km gleich 
21®%,. Dem gegenüber steht eins Abnahme in der Zuhl der 
beförderten Passagiere um 3°5°%/,, des transporlirten Güter- 
quantems um 42%, und des gesammten Brotto-Ertrages um 
61%/,. So ungünstig auch die Resultate des Monats Februar 
erscheinen, sind sie doch um Vieles besser ale jene des ersten 
Monats rewasen; denn im Jannar betrug der Einnahmen- Ausfall 
1.956.898 fl. oder 103%, im Februar aber nur 1,071.124 Al. 
gleich 61%,; die beförderte Gütermenge blieb im Januar um 
761,271 Tonnen oder um 19°5°%,, im Februar nur um 212.000 
Tonnen oder um %2"/, zurück. Nur bezüglich des Personen- 
verkehrs fällt der Vergleich xu Gunsten des Januar aus, denn 
in diesem Monate wurden um 41.233 Reisende oder um 13°, 
mehr, im Febrear jedoch um 112.760 Personen gleich 3'5",, 
weniger befördert. 

Der Parteigüter-Verkehr war im Februar auf 38 
Bahnen geringer und auf 21 Bahnen grösser, als im selben 
Monate des Vorjahres. 


Die Unfälle 
auf den englischen und amerikanischen 
Eisenbahnen i. J. 1885. 


Der vom englischen Handeleamte jüngst publieirte amt- 
liche Ausweis über die auf den dortigen Eisenbahnen im 
Jahre 1885 vorgekommenen Unfälle zerfällt in drei Haupt- 
abschnitte. Der erste behandelt die Unfälle an Zügen, den 
Fahrbetriebsmitteln, an der Bahn etc, wodurch Tödtangen 
vder Verletzungen herbeigefährt worden sind, Hiernach sind 
19 Personen getödiet worden, und zwar 6 Reisende und 
13 Bahnbedienstete, während 517 Personen verletzt worden 
sind, und zwar 436 Reisende und 81 Bahnbedienstete. Gagen- 
über dem Vorjahre, in welchem 32 Reisende und 23 Bahn- 
bedienstete getödtet worden, und 865 Reisende und 115 Bahn- 
beiienstete verlatzt worden sind, ergibt dies eine wesentliche 
Verminderung, welche bei den Tödtangen 65%, und bei den 
Verletzungen &9%, beträgt. 

Die Summe der Unfälle, bei welchen die oben genannten 
Tödtongen und Verletzungen vorgekommen waren, beträgt 773, 
und sind unter diesen 53 Zusammenstössse von Personenzügen 
wit Güterzügen zu verzeichnen, durch welche 5 Reisende und 


1 Bahnbediensteter getödtet, und 133 Reisende und 13 Bahn- | 


beiienstete verletzt wurden. Die meiste Ursache xu den 773 
Unfällen haben die vorgekoammenen Achsbräche gegeben. 

Der zweite Abschnitt behandelt die Unfälle, welche 
Reisende oder dritten Personen durch ihrs eigene Unvorsichtig- 
keit, durch Ueberschreitung der Bahn etc, also nicht durch 
die Schuld der Eisenbahn erlitten haben, nnd zwar sind hier 
500 Tödtungen und 914 Verletzungen zu verzeichnen. 

Der dritte Abschnitt endlich enthält die Angaben äber 
die Unfälle der Balnbediensteten, welche während der Fahrt 
vorgekommen waren, und die 438 Tödtungen am 2036 Ver- 
letzungen verursacht haben, Die meisten Tödtangen, 107, und 
Verletzungen, 126, sind anf Bahnarbeiter, während sie an 
Herstellungen auf der Bahn beschäftigt wären, entfallen, 
während 79 Bedienstete getödtet und 108 verletzt worden sind, 
welche die Bahn begangen, sie überschritten haben oder sonst 
auf ihrem Posten standen. 


Im Ganzen genommen waren also im Jahre 1885 97 
Personen (gegen 1134 des Vorjahres) getödtet und 3467 Per- 
sonen (gegen 4100 des Vorjahres) verlet:t worden, ein Ergebniss, 
weiches immerhin eine beträchtliche Abnahme aufweist, 

Was die auf den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten 
Nordamerikas im Jahre 1885 vorgekommenen Unfälle anlangt, 
so mag gleich vorweg bemerkt werden, dass in dieser Be- 
ziehbung autkentische Angaben gänzlich fehlen, indem hier 
amtliche Ausweise nicht existiren, und auch die Bahn-Verwal- 
tungen ein Bedürfniss nicht haben, darüber irgend welche 
Zosammenstellangen zu veröffentlichen. Der Statistiker ist daher 
lediglich darauf angewiesen, die vorgekommenen Fälle ana den 
Tagesblättern zu registriren oder sich auf anderem Wege 
darüber Kenntniss zu verschaffen, so sehr dieser Mangel bereits 
inehrfach hervorgehoben und auf eine Aenderung hingewiesen 
worden ist, Die nachfolgende Zusammenstellung ist eine solche, 
und beschränkt sich dieselbe daher lediglich auf dis im eigent- 
lichen Zugsverkehre vorgekommenen Unfälle, während darin 
nicht enthalten ist die erhebliche Zahl von Unfällen, die beim 
Lastzugsverkehre, bei der Munipulation der Züge, oder dis 
sonst vorgekommen sind, und kein erhebliches Aufsehen erregt 
haben. Immerhin sind aber die nachfolgenden Angaben beredt 
genug, um über die dortigen Verhältnisse in dieser Beziehung 
einigermassen Aufklärung zu geben. 

Auf Grund der in dieser Weise gesammelten Daten waren 
464 Zusammensiösse, 681 Entgleisungen und 72 andere Unfälle, 
im Ganzen also 1217 Unfälle hauptsächlich bei Personenzügen 
zu verzeichnen, bei welchen 307 Personen getödtet und 1530 
Personen verletzt worden sind. 

Eine Zusammenstellung dieser Unfälle mit gleichzeitiger 
Angabe der Ursachen ergibt unter Vergleich der analogen 
Ziffern des Vorjahres folgende, in mancher Beziehung bemerkens- 
werthe Resultate: 


A. Zusammeanstösse, 
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5 “« Gegeneinanderfahrens ........ 120 » 138) 
b eo seitlichen Aufahrens .....»..:» 23( » em) 
Summa der Zusammenstösse.. .A64 (gegen 445) 
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. »  Loswerdens der Schienen ..... Gl 68) 
»  -  Bruches der Brücke ......... 2(» 
" ‘ gebrochenen od.defecten Wechsels 13 ( » 9) 
» anderer Schäden an der Dahn . 11 ( » 1) 
Summa der Bahnschäden . .223 (gegen 182) 
In Folge Radbruches „.......2= 222... 41 {gegen 22 
u w„ Achsbruches.....sueeee0 0. 48( » 30) 
u u  Bruches des Radgestells...... 18( » 12) 
u o » der Kupplung ....... 6( » 3) 
u “ » der Bremse .......++ 0(» —) 
Summa der Schäden an Fahrzeugen...123 (gegen 67) 
In Folge Verstellung des Wachsels ..... 55 (gegen 82) 
u »„ Entfernnng der Schiene behufs 
Reparatur „users eeennenn en 4( » 2 
u ı  saschen Verschiebens......--. -(» 2) 
u » Entröllens ...2222.-0rr2020 -(» 3) 
N v» anderer Ursachen os cccancn 5( » 5) 





Summa in Folg» Nachlässiekeit im Dienste. .64 (gegen 9) 


ie; 


ii. 


— 359 — 


In Folge Viehes auf dem Geleiss .. ... 25 (gegen 38) 


» = Schnee oder Eis.......2..++ De 7) 
f » Ueberschwemmung .......... 2{ » 25) 
“ »  Erdabruotschung „2.22: 424. +. 7( 18} 
„=  aufälliger Störung ....2244..- 170. 42) 
" w  Bahnfravels „0.0. .2uncc2cun. 15 ( » 12) 
- m Windeb uuessennnnanee .- 6(lıu 8) 
' = absichtlich verstellten Wechsels 13 ( » 17) 


Summa der unvorhergesehenen Hindernisse. 135 (gegen 152) 
In Folge unaufgeklärter Ursachen 136 ( » 186) 


C. Unfälle ohne Zusammenatdsse oder Ent- 
gleisungen. 


Kessel-Explosionen ...... TREE NED 11 (gegen 16) 
Bruch des Dampf-Cylinders .........:-.» u 2) 

» der Kuppelstange. ...2cscrccnc. 3( » 19 

»” ÄÜor Achs6 sono suenermunereennn 2(» 7) 
Brand von Wagen während der Fahrt....9( » 13) 
Beibench „une nmadnsanenane B(» 3) 
TITOHDrUch. een l{. —) 
Andere Brüche an Fahrzeugen.......... 6( 2} 
Auf den fahrenden Zug gefallene Gegenstände 2 ( —) 
Zufällige Hindernisse ... on ss conrsorn -{(» 3) 
Bahnfrevel .......... IR EEE REES 2(» 7 
Andere Ursachen ...zceunsocceueeuann S(» 2) 
Somma der Unfälle ohne Zusammenstoss 

oder Entgleisung ... 222 cceeee ce 72 (gegen 65) 


Wenn man die rorgekommenen Unfälle nach der Jahres- 
zeit vergleicht, so ergibt sich, dass die meisten davon, und zwar 
in Folge gebrochener Schienen, in den Wintermonaten vorfielen. 

Die registrirten 1217 Unfälle haben in 193 Fällen den 
Tod von einer oder mehreren Personen verursacht, während in 
282 Fällen Verletzungen herbeigeführt worden sind; es haben 
also nur in 742 Fällen, 61%,, keine Tödtungen oder Ver- 
letzungen stattgefunden. Hiebei zeigt sich, dass bei Zusammen- 
stössen das Zugsbegleitungs-Persorale mehr einer Beschädigung 
ausgesetzt ist, während die Reisenden mehr bei Enutgleisungen 
Schaden nehmen, mit Ausnahme der relativ seliener vorkommen- 
den Zusammenstösse, welche darch Ineinanderfahren von Personen- 
zügen stattfinden, 

Was noch die Trennung der Personen nach Reisenden 
und Bahnbediensteten betrifft, so waren im Jahre 1885 
8 Reisende und 222 Eisenbahnbedienstete getödtet, und 617 
Reisende und 913 Bahnbedienstets verletzt worden. 


Geschäftsberichte österr.-ungar. Eisen- 


bahnen. 


Süd-Norddentsche Verbindungsbahn. Dem Geschäftsberichte 
der Süd-Norddentschen Verbindungsbahn für das Jahr 1885 entnehmen 
wir die folgenden Mittheilungen. Das Jahr war ungünstig. Im 
Personenverkehr wurde eine geringfügige Mehreinnahme erzielt, der 
Güterverkehr hat jedoch gegen das Vorjahr einen Ausfall erlitten. 
Im Jahre 1885 wurden 1,133.186 Personen, das ist um 
24.436 Personen mehr ala im Vorjahre, befördert; die Einnahmen 
aus dem Personenverkehr betrugen 521.890 fl. und stiegen um 
6625 fl. Im Güterverkehr ergab sich ein Frachtquantum von 
1's Millionen Tonnen Parteigüter, das ist um 42.227 Tonnen weniger 
als im Vorjahre; die Einnahmen stellten sich auf 2-s# Millionen Gulden 
uud verminderten sich um 121.698 . Der Verkehr in den wichtigsten 
Artikeln stellte sich wie folgt: Steinkohlen 623.548 Tonnen (— 22.472}, 
Getreide, Malz- und Malzproducte 115.976 Tonnen (+ 18.515), 
Garne aller Art 45.150 Tonnen (— WON), Zucker und Melasse 
37,567 Tonnen (-- 612), Zuckerrüben 36.756 Tonnen (— 612), 
Braunkohlen 29.658 Tonnen (— 1125). Die Betriebsanus- 
gaben beliefen sich auf 1,521.967 fl. und stiegen um 26.030 ü. 
Die allgemeine Verwaltung erforderte 54.565 dl. (+ 1359 A.), Bahn- 
anfsicht und Buhnerhaltung 460.407 ü. (-- 30.222 1), der Verkehrs- 
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und commercielle Dienst 634.922 fi. (+ 17.658 fl.) der Zugs- 
forderongs- und Werkstättendienst 372.072 fl. (+ 37.239 A). Trotz 
der Ersparungen im Babnerhaltungsdienste erfuhren die Betriebs- 
ausgaben im Ganzen sine Steigerung, weil eine grössere Leistung an 
Zugskilometern die Kosten für den Verkehrs- und comemereiellen 
Dienst erhöhte, nud weil in Folge der Mehrleistung auch ein höheres 
Erforderniss für die Erhaltung der Fahrbetriebsmittel sich ergab. 
Der Betriebs-Coäflicient stellte sich auf 52ss Percent (gegen 
50:5 Percent im Vorjahre, Das finanzielle Ergebniss des 
Jahres 1885 stellt sich wie folgt dar: Gesammt-Einnahmen aus dem‘ 
Betriebe 2,265.961 fl, sonatige Einnahmen 38.00 fl. (— 2389 ii), 
Total-Einnahmen 2,843.47bf. (— 118.526 4.). Nach Alnug der Retriebs- 
kosten per 1,621.057 #. erübrigt ein Betriebsüberschnss von 
1,321.507 fl. Hievon wurden bestritten: für Umstaltungs- und Ver- 
vollständigungs-Bauten 82.728 fl., Steuer und Stempel 278.40 if, 
Eutschädigung für gepachtete und mitbenützte Balınstrecken 74,418 d., 
Beiträge zum Pensionsfonds 40.465 fl, zusammen (nebst diversen 
kleineren Ausgaben) 436.014 N. (+ 51.54 1), so dass ein Rein- 
ertrag von 84.5 dl. (— 196.152 fl) resultirt. Im Entgegenhalte 
zu ‚dem garantirten Reimerträgnisse von 1,692.403 N. ist ein 
Stasts-Garantievorschuss von 807.81 fl. (+ 196.151 11) 
erforderlich, Rechnet man zu dem obigen Reinertrage das Garantie- 
Erforderniss, sowie den Agiogewion von 368 fl, die Contacorrent- 
zinsen von 6362 fl. und den Ertrag der Eisengieserei in Reichenberg 
per #775 A, so stehen 1,711.108 fl, zur Disposition, Dem gegenüber 
steht ein Erforderniss von 1,721.097 fi. für die Verzinsung und 
Tilgung des Anlage-Capitals, ferner 391 A. für Coupons-Einlösung 
und 966 fl. Einkommenstener für Einnahmen au Zinsen und Ayio, 
das Gesammt-Erforderniss beläuft sich daher auf 1,722.455 il; 
gegenüber der disponiblen Summe von 1,711.103 2. resultirt daher 
ein Abgang von 11.351 8., welcher auf das allgemeine Balın- 
betriebszinsen-Conto übertragen wurde. Der Verwultungsratli be- 
antragt, den am 1. Juli fülligen Actien-Conpon mit vier 
Gulden österreichischer Währung einzulösen. (Der vorjährige Juli- 
Coopon warde ebenfalls mit vier Gulden eingelöst). Am Schlusse 
seines Berichtes theilt der Verwaltungsrath Folgendes mit; »Am 
15. Juni 1885 erhielt die Verwaltung einen Erlass des hohen k. k. 
Handelsministeriums, worin dasselbe unter Hinweis auf das am 
15, Juni 1885 concessiousmässig eintretende Recht der k. k, 
Staatsverwaltung, die Livien der Säd-Norddentschen Ver- 
bindungsbahn gegen eine unter den obwaltenden Verhältnissen dem 
vom Staate garantirten jährlichen Erträgnisse gleichkommende Jahres- 
rente einzulösen, die Verwaltung auffordert, die Eventunlität 
dieser Einlösung und die aus diesem Anlasse sich ergebenden Mass- 
nahmen in Erwägung zo ziehen und das Ergebniss der einschlägigen 
Studien unter Beilägung der vom Standpunkte der Gesellschaft sich 
etwa ergebenden Auträge zur Kenntniss des holen k. k. Handels. 
ministeriums zu bringen. Unter dem 1. October 1585 hut der Ver- 
waltungsrath diesen Erlass des hohen k. k. Handelsministeriums be- 
antwortet und iu diesem Berichte den nach der Rechtslage von der 
Gesellschaft im Interesse der Actionäre einzunehmenden Standpunkt 
präcisirt. Eine Erledigung dieses Berichtes Ist bis jetzt nicht erlolgt.* 

Lemberg-Uzernowitzer Bahn, Das finanzielle Ergebniss des 
Jahres 1885 stellt sich im Vergleiche mit dem des Jahres 1884 wie 
folgt dar: 





1556 12023 eigen 19% 
Lemberg-Czernowitz: Gulden 
Betriebsüberschuss .......,..- 416017 620.01 — AN,BH4 
Staatsgarantie ............ 1,083.082 579,098  -KAN4 854 
Crernowitz-Suczawa: 
Betriebsüberschuss .oceanıc oo. 55475 72.70 — 17.29 
Stnatsgarantie ..acusunuca, 644.5 27 + 172 
Rumänische Linien: 
Betriebsübersehuss (Geld) ..... 112.558 BDA + 2207 
Staatsgarantie (Gold) „2.2... 1,438.515 1,455. 505 — 22.077 
Diverse Erträgnisse..... Pakete 38.240 53673 — 1.183 
Valuten- und Zinsengewin...... 549.033 301.721 +157.012 
Gewinuvortrag aus dem Vorjahre. 154.348 417208 -— 262.915 


Gesanmt-Einkommen .. 3,488,241 3.608.727 — Ian 








Hiervon ab: Zinsen und Tilgung 
der Prioritäten. ..seneneronen: 2244.30 23144 — D125 
Bleiben. „222.12... -. 2,233 01 2,204.302 — 50.311 

Hieron ab: Nicht in die Betriebs- 
rechnung gehörige Auslagen ... 73.003 138.7 — 15,924 
Reinerträgniss..... 2.170.928 2,150.31% + Im018 

Hieron ub: 5 Porcent Zinsen und 
Tilgang der Actien.......... 1,3850.766 1,225,966 -+123.R00 
Disponibler Veberschuss B20.I6l Wau.sis — 100.157 
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PARLAMENTARISCHES. 


Eisenbahn Herpelje-Triest. Die Regierung hat am 5. d. M. 
dem Abgeordnetenliause einen Gesetzentwurf vorgelegt, durch welchen 
der Vollendungstermin für den Bau der Eisenbalın Herpelje-Triest 
bis 80. Juni 1887 erstreckt wird, Diese Fristerstreckung wird damit 
motivirt, dass in Triest das Bestreben zu Tage‘ tritt, die Leistungs- 
fähigkeit der als Secundärbahn projeelirten Linie Herpelje-Triest zu 
erhöhen und dieselbe den Bedürfnissen des städtischen Tocnlverkehrs 
dienstbar zu machen. Da andererseits die gesetzlich fixirte Bausomme 
nicht überschritten werden soll, erwiesen sich neue eingehende Studien 
als nothwendig, welche die Verzögerung des Baues herbeiführten. 


CHRONIK. 


Umtausch der Actien der Elisabeih-Rahn. Eine amtliche 
Verlantbarung der Regierung macht betreffs Umtausches der Aclien 
der Flisabetli-Balın gegen in Gold verzinsliche Eisenbahnschuldrer- 
sohbreibungen Folgendes kund: Den Actionfren wird das Wahlrecht 
eingeräumt, a) entweder den Umtausch in Eisenbalin-Schuld- 
verschreibungen oder b) die Abstempelnng der eingelieferten 
Actien zu begehren. Zur Ausübung dieses Wahlrechtes wird den 
Actionären eine sechsmonatliche Frist bestimmt, welche anı 
31. Mai 1586 beginnt und am 30. November 1856 endet. ad a) 
Die Eisenbahn-Schuldverschreibungen, welche im Wege des Um- 
tausches gegen die Action erfolgt werden, sind zu fünl Pereent 
steuerfreiin Gold verziuslich und mittelat jährlicher Ver- 
losungen Jängstens binnen 85 Jahren, vom 1, Januar 1887 an 
gercchnet, mit dem Nennbetrsge in Gold ılickzahlbar. Sie werden in 
einfachen Stücken über 160 Österreichische Geldgnlden Nennworth, 
beziehungsweise in Cumulativstücken über fünf solcher Obl:gationen 
zusammen BO österreichische Goldeulden Nennwerth und über25 solcher 
Obligationen, zesammen 4000 üsterreichische Goldgulden Nenntwerth 
mit halbjährigen nachhinein fälligen Coupons, wovon der erste am 
1. Jali 1887 fällig wird, ausgegeben. Diese Staats-Schuldverschrei- 
bangen bilden einen Bertandtheil der Staatsschuld und werden nach 
den Prioritäts-Anlehen der Elisabeth-Bahn im Eisenbahnbuche inta- 
bulirt, Auf eine Actie erster Emission jältere Livie} eniflllt ein 
Nennbetrag von 190 österreichischen Goldgulden, auf cine Actie 
zweiter Emission (Linz-Budweiser Balın) ein Nennbetrag von 168 Gold- 
golden, auf eine Actie dritter Emission (Salzburg-Tiroler Bahn) ein 
Nennbeirag von 100 Goldgulden in Stants-Schuldverschreibungen. 
«ud b) Die Abstempelung der eingelieferten Actien erfolgt nach 
8. 12 des Uebereinkommens mit der Wirkung, dass die Actie hiedurch 
in eine Staats-Schuldverschreibung umgewandelt 
wird, welche auf den Nominalwertiı der Actie lautet, mit demselben 
innerhalb der Concessionsdauer vom Jahre 112 angefangen 
rückgezahlt und bis zum Zeitpnukte der Rückzahlung steuerfrei 
mit I1 fl. 50 kr. in Noten, beziehungsweise 10 fl. br Silber nd 
10 f. Silber verzinst wird. Die Actien sind innerhalb der ben 
bestimmten Frist unter genauer Angabe des Gewünschten Ihei der 
Staatsschuldenucasse in Wien mittelst Cansignationen 
gegen Empfang eines Gassenrückscheines zu überreichen. Die Artien 
erster Emission müssen mit dem noch dazu gehörigen letzten Conpon 
Nr, 60 füllig am 1. Juli 1887, und dem WYalon, die Actien dritter 
Emission mit allen noch nicht verfallenen Coupons. von dem am 
1. Juli 1887 fälligen angefangen, und dem Talon verselien sein. Die 
vor dem ersten Juli 1887 fällig werdenden Conpons der Actien dieser 
Eisenbahn behält der Einreicher in Händen; dieselben werden 
in der bisher üblichen Weise eingelöst werden. Für beizubringende, 
jedoch abgängige Actien-Conpons ist der entsprechende Bar-Ersatz zu 
leisten. Die Consignationen sind je in dupla auszulertigen. Die erfor- 
derlichen Blaugnette werden von der Staatschuldencassa unentgeltlich 
verabfolgt. Für die zum Umtausche überreiehten Actien werden gegen 
Einlegung der Rückscheine an die Partei vorerst Interimsscheine 
erfolgt. Für die mit effektiven Stücken nicht bodeckbaren Beträge 
werden den Besitzern der Actien erster Emission Interimsscheine auf 
ein Sechzehntel (10 R.}, den Besitzern der Acticn zweiter Emission 
Iuterimsscheine auf ein Zwangigstel (BB) einer Eisenbaln-Schuld- 
verschreibung zu 164 Goldguwlden erfolgt, Die zur Alsstimpelung über- 
reichten Actien werden nuch durchzelührter Amtshandlung mit neuen 
Couponbogen, dessen erster Coupop am 1. Juli 1887 fällig ist, aus» 
gefolgt werden. Für zum Umtausche oder zur Abstempelung einge- 
reichte Aetien zweiter Emission (Linz Budweiser Balın) 
werden dem Einrelcher zugleich mit dem Interimsscheine. respectise 
mit dem neuen Conponbogen, auch zwei besondere Zinsen-Anweisungen 
tür die Termine vom 1. Juli 1586 und vom 1. Janaar 1857 erfolgt 
werden. Der Zeitpunkt für den Umtansch der Interimsscheine gegen 
Eisenbahn-Schuldverschreibungen wird nach Ablauf der Wahlfrist 
kundgemncht werden, 


Lemberg-Uzernowitzer Balın. Bei der erfolgten Constitufrung 
des Verwaltungsratlies der Lemberg -Czernowite- Jassy - Eisenbaln- 
Gesellschaft wurden zum Präsidenten Johann Graf Krasicki, zum 
Vice-Präsidenten Valerins Ritter und in das Fxecntiv-Comite die 
Herren Anton Ritter v. Chamiec, Dr. Frpren Weissel und Cinil- 
Ingenieur E. A. Ziffer, Letzterer zum Obmann desselben, gewählt, 

Oesterreichische Nordwestbahn, Das Comite des Ver- 
waltungsrathes der Nordwestbalın beschloss den Juli-Conpon der 
garantirten Nordwestbabn-Aetie mit 3 R., den Jali-Coupon der Actie 
lit B wit © 8. 50 kr. einzulösen. Im Juli 1885 wurde der Coopos 
der garantirten Actien mit 3 fl. 30 kr., der der ongarantirten Actian 
mit 7 A, eingelöst. 

Ungarische Westbaln, Die XIII. ordentliche General-Versamm- 
lang der Actionäre der Ungarischen Westbahn findet in Budapest am 
30, Mai 1886, Vormittags 10 Uhr, im gezellachaftlichen Adıninistrations- 
gebäude, V. Bezirk, Mondgasse Nr. 8, »tatt. 

Actlen - Gesellschaft der Lemberg - Beilzecer Bahn. Tier 
Minister-Präsident als Leiter des Mivisteriams des Innern hat anf 
Grund a. h. Ermächtigung und im Einversehmen mit den betheiligten 
Ministerien der k. k. priv. Lemberg - Czernowitz- Jassy - Eisenbahn- 
Gesellschaft in Wien die Bewilligung zur Errichtung einer Actien- 
Gesellschaft unter der Firma »Eisenbahn Lemberg-Betzee (Tomaször)« 
init dem Sitze in Wien ertheilt und deren Statuten genehmigt. 

Graz-Köflacher Bahn. Die (31.) ordentliche General-Versamm 
lung der Gruz-Köflacher Eisenbahn- und Bergban-Gesellschaft wurde 
nuter Vorsitz des Verwaltengsratls: Vico-Präsidenten Dr. Hermann 
Beer und in Anwesenheit von 15 Actionären abgehalten, welche 
4950 Actien mit 0 Stimmen repräsentirten. Der pro 1885 erstattete 
Geschäftsbericht eonstatirt zunächst in Bezug auf die Betriebaresultate 
des abgelaufenen Jahres, dass trotz der Rückgänge in der Consum- 
tionskraft mod der Produetion anf allen Gebieten der gewerblichen 
nnd industriellen Thätigkeit and trotz des Ausfalles an Einnalımen 
bei sämmtlichen Verkehrsanstalten sich die Geschäftsergebnisse der 
Gesellschaft im abgelaufenen Jahre zufrieitenstellend gestaltet haben, 
wenngleich der Eisenbahnbetrieb im Ganzen mit einer Minder-Ein- 
uahme von ca. 16.000 il. gegen das Vorjahr nbschliesst, Es folgen 
van Mittleilungen über die Ergebnisse des Kohlenwerksbetriebes im 
Köflacher und im Wieser Reviere, sowie der Glasfabrik in Oberndorf 
und bringt der Verwaltungsratlı zur Kenntniss, dass er im ver- 
flossenen Jahre ron der in Liquidation geiretenen Wieser Kohlen- 
bergban- omd Handels-Gesellschaft deren gesammteo Besitz, ferner 
vom Kohlen -Inda-trie-Vereine dessen Kohlenwerk Pichling für die 
Grar-Kötlacher Gesellschaft käuflich erworben habe, woderch sich die 
Kohlen-Prodsetions- Verhältnisse der Gesellschaft günstiger gestalten. 
Der Bericht gebt nun zur Angelegeuhsit der Prioritäten-Conversion 
über. Mit Ricksicht auf die dermaligen Verhältnisse des Geldmarktes 
habe der Verwaltungsrat bei der Regierung um die Bewilligung 
eines %",igen in Noten verzinslichen Prioritäten -Anlehens von 
% Millionen Gulden angesucht, ml sche er der Gewährung dieses 
Ansuchens entgegen, Die General- Versammlung beschloss: 1. Von dem 
pro 1885 mit 524.866 DB. ausgewiesenen Reingewinne sollen zunächst 
zur Amoetisation ron 25 Actien a 2m fi. MOD fl. verwendet werden, 
zur 5"),igen Verzinsung der in Umlauf befindlichen 35.765 Actien 
sind 857.550 A. auszuscheiden. Von den solin verbleibenden 
162216 fl. sind 16.221 1. für den Reservefonds und 19.678 A. für 
Tantiemen zu bestimmen, so dass, zuzüglich des Gewinurortrages 
rom Vorjäbre, 128.635 A. nach verfügbar sind. Hievon sollen 
107 577 9. zur Vertheilang einer Superdividende auf die eireulirenden 
30.7605 Actien uud 94 Gemussscheine von je 3 A. verwendet und 
21.068 fl. auf neue Rechunng vorgetragen werden, Die Gesammt- 
Dividende beträgt sonach 15 8. — 6',,%, und gelangt vom 11.d.M. 
ab zar Auszahlusg, Die General-Versammlung ermächtigt den Ver- 
waltungssath nach beiördlicher Bewilligung der neuen Prioritäten- 
Emission in der Höhe von 9 Millionen Gulden Oßsterreichischer 
Währung in Noten, den zur Convertirang nicht zu verwendenden 
Theilbetrag von 1 Million Gulden Oesterreichischer Währung in Noten 
zu begeben. 

Personalnachricht, Dem Freih. v. Credik wurde am 1. Mai 
d, J. vou einer Depntation ans Knittelfeld, bestehend aus dem Bärger- 
meister Mauerliofer, Gemeinderath Pr. Holzer und Gemeindeausschuss 
Neblinger, Werkstättench«f der österr. Stautsbahuen, das künstierisch- 
ausgestattete Ehrenbürgerdiplom überreicht. 

Fortbildungsselmle für Eisenbahn-Beamte. Am 5. Mai fand 
im Vortramsaale des Club dsterr. Eisenbahn-Beamten ein Probe- 
schreibeu der Frequentanten des versuchsweise an der Foribildungs- 
schule activirten Curses für Stenographie nach dem Faulmunn’schen 
Systeme, welcher am 19. Jänver |, J. begonnen hatte, statt. Diesen 
Probeschreiben wohnten Mitglieder des Veberwachuugs-Ausschusser 
und des Lehrkörpers an. Das Probeschreiben wurde in der Art ab- 
gehalten, dass zuerst der Vorfragende, Herr Kramsall, einen Auf- 
satz dictirte, welcher von den anwesenden 12 Fregsentanten des 
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Curses niedergeschrieben und sodann zur Verlesung gebracht wurde, 
Hierauf Wielt Herr Professor Dr. Zehden einen 12 Minnten währen- 
den Vortrag über die geschichtliche Entwicklung der Stenographie, 
welcher von den in vier Gruppen getheilten Frequentanten nieder- 
geschrieben und sofort in Currentschrift übertragen wurde, »0 dass 
kurz nach Beendigung des Vortrages die Pe Beinschrift desselben 
vorlag. Endlich erläuterten einige der Frequentanten an der Tafel 
das gelernte System der Faulmann’schen Stenograpbie inclusive der 
Wort- nnd Satzkürzungen. 

Das bei diesem Probeschreiben erzielte Resultat kann als ein 
recht beiriedigendes bezeichnet werden. Die 12 Frequentanten zeigten 
eine sehr gleichmässige Ausbildung. Sie waren im Stande, die ver- 
schiedenen Dietate sofort zu lesen, und werde auch constatirt, dass 
die einzelnen Frequentanten auch die Schriften der anderen Frequen- 
tanten lesen konuten, Allerdings war hiebei die grösste augewandte 
Sprechschnelligkeit 60 Warte in der Minute, wonach eine Schreib- 
flüchtigkeit erzielt erscheint, welche zwar nicht den an Kammer- 
Stenographen, z. B. für parlamentarische Reden zu stellenden An- 
forderungen entspricht, aber für die speciellen Zwecke der Eisenbaln- 
Bramten als ausreichend bezeichnet werden kann, 

Herr Begieruugsratli Dr. Libarzik eonstatirte demnach in 
seiner zum Schlusse namens des Uchberwachungs- Ausschusses ge- 
haltenen Ausprache das zufriedenstellende Resultat des Proheschreibens, 
indem er »ammentlich auf die kurze Dauer des Curses hinwies, in 
der ein gewiss schätzensmwerther Erfolg erweicht wurde, und dankte 
schliesslich Herrn Kramsall verbindlichst für die wneigennützige und 
eiferrolle Art, in der er sich der Abhaltung der Vorlesungen an der 
Fortbildungsschule unterzogen halte. 


MISCELLEN. 


Eisenbahnen in Irasilien. Ueber die Ausdehnung dex brasilia- 
nischen Eisenbahnnetzes erhält die »Schweizer. Bau-Ztg.« folgende 
Mittheilung. Es befanden sich im Betrieb am 31. December: 
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Von den 4805 km mit Meterspur entfullen Pekm anf zwei 
Zalnradbabnen nach System Rirgenbach (Corcovadobahn = 3784 m, 
Theilstück der Bahn Prineipe do Grao-Pura = 6028 m), An der Balın 
Santos-Jundiahy besteht zur Ueherwiudung Jder Serra do mar eine 
bedeutende, Skm lange Anlage von schiefen Ebenen und feststehenden 
Maschinen. An einem 134 km Jangen Theilstüäck der Cantaballebahn 
war das System Fell angewandt. Der Betricb der ersten brasilia- 
nischen Eisenbalın, nämlich der Bahn Principe do Grao-Para, warde 
am 30, April 1854 eröffnet, Alle brasilianischen Bahnen sind einge- 
leisig, mit Ausnahme von 28 km O'ss m der Don Pedro II.-Balın. Das 
ganze Netz theilt sich in 56 verschiedene Unternehmen, und zwar in 
sieben Stantsbahnen von 1422 km, zwei Provinzbahnen von 245 km 
an 47 Privatbalınen von 6134 km Länge. Zahl der Bahnhöfe, Stationen 
urd Haltestellen «608. Der Fahrpark besteht aus 630 Locometiven, 
1006 Personenwagen und 7232 Gepäck- und Gäterwagen. 


LITERATUR. 

Neuo Eisenbalinkarten. Verlag von Artaria & Comp. Wien. 
In dem bekannten Verlage Artaria & Comp. sind nenestens 
erschienen: 1. Eisenbahnen Russlands, 1886, 15 kr.; 2. Freytag's 
West-Russland, 1886, 1 fl 30 kr. 3. Schulz, Wandkarte von 
Europa, 3.1. 60 kr. Die Karte »Eisenbahnen Russlands« zeigt 
das gesammte Eisenbalunetz des europäischen Russland mit Theilen 
der angrenzenden Länder und Kleinasieps, u. zw. alle fertigen, theil- 
weise die im Bau befindlichen und die wichtigsten projectirten Linien, 
Die General- und Strassenkarte von West-Russland gibt ein über- 
sichtliches Bild des gesammten Eisenbalnnetzes, ebensowohl, wie 
auch der wichtigsten Verkehrsadern dieses Reichstheiles. Auf Strassen 
ist besonders Rücksicht genommen, Bei dem regen Handels-Verkehre 
in welchem wir ımit Russland stehen, därften beide Karten als 
Betielfe zur leichteren Auffindung der wichtigeren Handelsplätze, 
deren Verbiudung untereinander ete. willkommen sein. Die Wundkarte 


*, Börkzung wahrscheinlich in Folge Unnhaner anf wine andre Spurweiln 


Turopas, von weleber jetzt eine revidirte Auflage veranstaltet wurde 
und welche ihrer Vollständigkeit und lebersichtlichkeit halber vielfach 
im Gebrauch steht, ist im Preise ermässigt worden, so dass die 
Karte zusammengeklebt in Mappe anstatt 5 f. nur Bd. 60 kr, kostet. 
In portativen Format aufgezogen - sie s’ch zur Reise, oder, 
zwischen Stäben flach gespannt, als Wandkaärte. 


Bericht 


des ersten Prirvilegien-Buareaus in Wien, Riemergasse 19, von 
Paget & Moeller, 
über die nenesten Patente auf en and Eisenbahubetriebs- 
mittel, 

Deutschinnd. Anmeldungen: Michael Schleifer in Berlin: 
Selbstthätiges Anslassventil für Luftdruckbremsen von Eisenbahn - 
fahrzengen zur schnellen Verminderung der Spannung in der Hanpt- 
leitung. 8. April 1886. F. Rossbach in Tempelhof bei Berlin: Neue- 
rung an sclbstwirkenden Kuppelungen mit seitlicher Auslösung. 
12. April 1886. — Zimmerman & Buchloh in Berlin: Nenerung an 
Weichen und Signalsicherheitsapparaten. 12. April 18865. — A. Daum 
in Berlin; Rahmen zur Stessunterstüfzung und Entwässerung bei 
eisernem Langschwellen-Oberbau. 15. April 1886. — F. Behnke in 
Hamburg: Neuerung an der Führung der Achsbüchsen für Eisenbalın- 
fahrwerke. 15. April 1886. G. HM. Lippmann: Nenerung an com- 
binirten Seiteukuppelungen für Zugstangen, elektrisebe und pneuma- 
tische Leitungen hei Eisenbahnfahrzeugen. 16. April 1886. — 
V. Kroh in Kruman: Strassen-Locomotive mit Laufringen. 22. April 
1866. — M. W. & M. F. Parrish in Niles-Michigan, V. St. A.: 
Elektrische Signalschaltung für Eisenbahnztge. 22, April 1886. 

Patentertheilungen. ©, C. Funke in Aschersleben: Com- 
biustion eines aufschneidbaren Weichenstellriegels mit einem Weichen- 
signal, 19. Juni 1885. -- E.J. C. Welch & W. P. Smith ju London: 
Neuerung an Bremsen. 16, April 1885. — C. Thorwirth in Schwarze: 
S.itenkuppelang für Eisenbahnfahrzeuge. 8. August 1885. — Schweize- 
rische ILocomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur und C. M. 
Stall in Zürich: Selbstthätige seitlich auslösbare Kuppelang für 
Eisenbahnfuhrzeuge, 11. August 1862, — H. Bussing in Braun- 
schweig: Compensation fär doppelten Drahtzug zum Stellen von 
Weichen und Signalen. 18. October 1885. 4 

Copien der nicht geheim gehaltenen Patent-Beschreibungen und 
Zeichnungen besorgt und Privilegien und Patente für alle Länder 
erwirkt das behördlich concessionirte erste Privilegien-Bureau der 
Ingenieure Paget & Moeller in Wien. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Zum IX. Jahresberichte des Clab österreichischer Eisenbahn- 
Beamten, welchen die P. T. Mitgliedern bereits erbalten haben, ist 
zu bemerken, dass der das Nordbahn-Jubiläum betreffende Passus 
anf Seite 2 des Berichtes sich auf die 5jährige Wiederkehr des 
Tages der Privilegiums-Ertheilung bezieht und nicht anf die Eröffaung 
Jer ersten Theilstrecke dieser Eisenbahn. 


Dienstag den 18. Mai 1886, 5 Uhr Abends 
im grossen Sunle des Niederösterreichischen Gewerbe-Vereines 
(Wien I., Eschenbachgasse 11) 


IX. ordentliche General-Versammlung 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


TAGESORDNUNG: 
1. Bericht des Ausschnssrathes. 
2, Bericht der Rechuungs-Berisoren. 
3. Beschlussfassung über angemeldete Anträge. 
4. Wahl des Ausschussrathes und der Rechaungs-Revisoren, sowie 
deren Stellvertreter. 

Es wird ersucht, etwa beabsichtigte Anträge (Pankt 3 der 
Tagesorduung) bie längstens 10. Mai d. J. dem Präsidium 
bekauntgeben zu wollen, 

Der Ausschussrath 


dos 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


_ 1N— 


Für die P. T. Club-Mitglieder stehen io der Clubkanzlei zuı 
Verfügung: 

Anweisungen aof Parqueteitze im k. k. prir. Carl- Theater 
zu dem auf die Hälfte ermässigten Preise. — Auf Grund der 
Anweisungen werden an der Cassa auf Wunsch auch andere 
Sitze ausgefolgt, insoweit solche verfügbar sind. 

Abonnements - Karen rum Besuche der Ausstellungen im 
Künstlerhause, L, Lothringerstrasse Nr. 9, & 25 kr. 

Entr6e- Anweisungen für deu Besuch des Grand Panorama 
de Vienner und des »Nenen Panoramas im Prater« zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 

Karten und Anweolsungen für Bäder za ermässigten Preisen 
a. zw.: Voll-, Waunen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
häzybade, Maergarethenbade und Soflenbade. 





Begünstigung der p. t. Clubmitglieder und deren Familien- PR 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassereur im 

Eszterbäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per & fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Freie k. x. nusschl. priv. 


Tacade nen obrik | 
is Carl Eroasteiner | 


frorm. P. Garsch m Simmering) 
WIEN, III, Haupfstrasse 120, im eigenen Hause 
Lie erant dee ersberröglichen nd fürstlichen Gelsverwaltungen, rhmmt- | 
| Nieher Eisenbahnen, Industrie, Berg- nnd Hültengesellschnften, der meistem 
) Baugessllschafien, Hanenternehmer und Banmelster, wowie wich vieler 
Fahriks- und Realltätenbesitzer, 
Dr Facade-Farbem 
| sind seit dem Jabre 1860 im Handel und werden mit Vorliebe um Färben von 
| kiehämdenalier Art. Wısbesondere: Elsenbahnhautre, Kirchen, Schulen, öffent- 
lichen Anstalten, sowie der inseren Wohnunenräumiliehkelten ni. dgl, vor wendet. 
bieselben sind in 90 verschiedenen Mnetern, von 15 ir. per Kilo anf- 
wärte, ntols jagered, werden in trock-nem Zustande und in Polrerform gerliefert 
und sind, anbelangend die Hrinheit des Farbentenes, dem Oelanstrich voll- FE 
kommen geich. Ausserdem genissson diese meins Farben den besonderen 
Vorthell, dass sin die Manern nieht beeinträchtigen, während bei dem Val- 
anstrich die Pormss der Mauern verslegen, daher ein» Ausdünstung dar 
U Wände nach Aunsen nicht sesglich wnd die Fenchtlekelt an den Inneren 
| Wänden in kürzester Zeit sum Vorschein kommt. 
Diere Farben sind in Kalk lönlich nal können von Jedermasn ohne |) 
besondere Manipulation sehr leicht vorarbaitet worden. — Zum sweimaligen | 
i Färbein einos Qnadrurmsiers Flichensaumse henöthiet man ea 10-12 Deka 
Farbe. Musterkarien sowie Üchrauchanweisungen werden auf Wunsch 
gratia und franco angesendet. | 
(Der visifache Missbrauch, der dadnrch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 
Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen. 


— Veranndt für Ia- wod Ankland. 








wLimole ua m 
Kork - Teppiche 
für EBisenbahn-Waggons, Wartesäle ete. 
F.C. COLLMANN’S Nachfolger A. REICHLE, 


WIEN, I, Kolowratring Nr. 3. 





Kunli- -Sionale zür "Eisenbahnen, 


siunant» Haoatomannen 


und alie anderen ge 1 Gegenstände für Locomotiren umi 
gons erzeugt 


ı00,;A. Joh, Obertimpfier in Wr.. Neustadt, ” Heugusse 


FR. WLACH & COMP. 


‚ Speeialisten 





für Signalisirangs- und Belenchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ul Tramways. 
WIEN, Ill Bez., Lorbeergasse 13. 








ws Für Eisenbahnen. "ge 


Patzfäden, uren, Tapezierer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
os JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Bezirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 22. 


Die Im Sale 1940 NS “te Fabrik von 


Michael Winkler & Sohn 


WIEN, VII. Marlahilferstrasse Nr. 118 


£ erregt 
ı Warnunge-, Gradioutenzeiger-, Wlchterhaus-Bummern-, Beo- 
. Stations-Aufschrifis- und alle sonstigen Tafeln und 
Buokstaben ser Bozsichnung des Inneren und Auusaeren der Eisen- 
j mas BauR<ehinde und „Objeete. 


Sm eg Sr 


Hartgussfahricate :: 


gussronistähe, Stahikränze, re. we 


Maschinenfabrik Bukan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, 


sussehliessliche Gemeralrertreiung für Oesterreich - Ungam in Hartgussfabrikaten 


10153 J. KEISER, Ingenieur, 
WIEN, X, Eugengäasse Nr 24 
lisi Angabe der Iimensionen, sowie der kearbeitung bei complleirten Grgenständen 
über Vorlage Jer Shiezo stehen Froise prompt zur INapasitio u, 





tür Kisenhbahnen, Siramsen- und Seraadär- 
rel engen ge ner jeder Art, 
nlzen jeder Consirwetion, Hart- 








Eisonbaln - Unternehmungen 
Irsh empfehlt -ich 


desef Schebek 


bürg). Tapezierar a. Decoratenr, 


Lieferant der k. k, Etaniabatnen, Kalser 
Ferdinands Nordbahn, Südbahn, Lemberg- 
Cxrrmowitz Jassy Eisenbahn «ie. 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Ecke des Karolinenganen Nr. 27. 


Eilenbalinserwaltungen empkehlt fh 


J. BELOHLÄVEK, 


Bau-Spängler u. Installateur 


für Gas: und Wamerlellungen 


10083 WIEN, 


IV. Bezirk, Weyringergasse Nr.26, 
Keke der Alloegasee. 


F. A. LANGE 
Wien, VII, Westbahnstrasse Nr. 5 
offerirt billigt 
Elektrolyt- Kupferdraht, 
Kupferdrahtseile, 
Blitzableiterspitzen, 





Löthkolben, [| Kupfer, Neusilber, 
Nickelin, 
ALPACCA, PACKFONG 
Kupfer, 

Tonbak, WMellingbleche 


uni 


Drähte. 


Marken- und Musterschulz 
TENTE ALLER LÄNDER + 
erwirkt das behördl. ooncessionirte 
Erste Privilegien-Bursau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


PAGET .." WIEN 


INGENIEURE 
Stadt, Riemergassae 13. 
Broschüre „ Erüindungs-Sohutz“ von (. 0. Paget, Verlag von Lehmann & Wenttel, 
%. 1. Enikält u A eompleten Tart der Österr und deuischen Patauigusnte 


Härtemittel 


Schmiedeeisen. 


DEE" Proben durch eg 
SIGMUND NETTER 
WIEN, 

III., Bez., Ungargasse 13. 


Blasbälge am Foldschmieden 


sowie alle Gattungen 


Schlosser- and Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
uen, Beifblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternachmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede ete. empfiehlt 
die k. k. prir. 
Hof- aud Armeo-Binsbalg- 
und Feldachmieden-Fahrik 


Jose? Schaller in Wien, 


RB. Beihonsteragassr a. 





21000 
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Uniformirungs - Anstalt 


rothen Kreuz 


WILH.SKARDA 


Militär-Schneilder, 

WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Eisenbahn-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen uml gegen 
Theilzahlungen. Uebernahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau nach neuester Vorschrift. 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformeu, Wollstoffen, Decken ete. 

und Schutz gegeu Mottenfrass. P 
Club-Mitglieder geniessen gegen Legitimutionskarte 

10%, Rabatt von. den Preisen laut Courant. 


IURLIVTS IJSUEROS & cox», 


WIEN 
II. Bez., Nordbahnstrasse Nr. 18. 


liefern sofort vom Vorrath zu billigsten Preisen ı 


se Gewalzte Bauträger "« 


sach den Normaltypen des österreichischeu Jagensenr- und 
Architekten-Voreinos, 
Bauschlenen, gusseiserne Säulen u. Schläuche. 


Stabeisen (Specialität 1° ungarisches Fabrikat) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche “in. is ci. 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


bester Qualität aus Prima-Holziohlonelsen, 
Emaillirtoes Guss- und Bischgeschirr, Eisengusswaaren. — Roh- 
stabl, Baffinirstahl und Tiegelstahl nebst Bensen aus letzterem, 
Halbfabrikate und Roheisen. 
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PRESS BEISEEEENEEEREEEEEE SEE 
HAYWARD'S 


Orieinal - Fenerlösch - Handeranaten 


sind an folcendo amerikanische Eisenbahnen geliefert: 
Northern Pacific R. R. Co, — Erie RB. RB. — Unlon I. B. Co. — 
Chicago, St, Paul, Mpls. & Omaha N. R. Co. — Mpis. Sault, 
st. Marie & H. BR. BR. Co. — Troy & Lausinzburg R BR. Co. — 
Callferu St. Cable R. it. — Penszir. B. In Co. — N, Pac. 
C RB, B. Co, — Bichmond & Alloyhan, RB, B. Co, — Bodio & 
Benton It. K, — Conaalidated BR, K. — Conir. Pas, B.R. Co, — 
Citizen®’ Pass. I. RB. Co, u uf. 


Monopol und (Vensral-Depöt für Urs'erreich- Unger, 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr. 13. 


Tee 


Kais, königl. privilegirte 


MASCHINEN -RIEMEN, 
RIEMENLEDER-FABRIK 


J. Lanhart & Wögarbangr 
WIEN, VL, Mariahilferstrasse Nr. 45, 
Anfertigung von allen Gattangen Lederriemen für Maschinen- 


betrieb, besonders für elektrischen Betrieb, für den Betrieb 
10108 in Elseubahn- Werkstätten ete. 





Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 


K. k. ausschl. prir. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von baeterienfreiem, gesundem Triukwasser 
für den Hausbedarf, Eisenbahn-Stationen, sowie auch lür alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 

5-:20.000 Liter und mehr per Stunde. 10191 





— 
Josef Grüllemeyer 


k. k. Hof- und 


landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserel. 
Fabrik' Ottakring ii Wien, Langegasse 61. 


Erste un. srösste Fabrik in Oenterrsich-Ungern von Nan- und Mübel- 
beseniägen in allen Mntallım, besw. Compositionen. nstände werlen nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen. Weich-Kiaunpuss und Örangess 
gegessen üed apprelirt. Erzeugung von Phasphorbronee und Phuspherkupfer. 


Bpecialltäten, Fabrikation aller Bisenbahn-Arlikel und Beschläge 
für Waggons aus obigen Alelallen, rom Eisenbahn - Billeikästen nach 
Kimonsen schon Syslems 
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SCHEMBER" Centimal-Brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 












"LSAIdvana 


1, Kärntnerring Nr. 1. 
’LT'IN Pleasjnog auzyem 


erzeugen 


©. Schember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-ungar. Eisenbahnen. 


Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenführwerkswaagen, Decimal- und Balance-Waagen etc. etc. 
Lllustriste Preislisten graris und Farce. 
































ALEX. FRIEDMANN, WIEN, IL, Am Tabor 5 m 


Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. 


Auswärtige Fabriken und Filialen : 
Budapest, Brüssel, Paris, London, Manchester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, New-York, 


SEE 70.000 Friedmann’ch Injecloren im Betriebe. BE 
Friedmann’ neuester patentirter Automatic-Injector. 


= Vollkommen selbstthätige Wasserregulirung. —— 

Eindüsiger, besteonstruirter Injeetor mit geradliniger Wasserbewegung, also Fortfall jedweder bei anderen 
Injectoreu-Systemen durch Wasserumkehrangen verarsachten Effeetverluste durch Stoss und Reibung des 
Speisewassers, 

| Speist heisses Wasser bis zu 700 C., und sangt auch kaltos Wasser bis zu Gm Höhe am 

MM Ausgestattet mit den Vorzüsen einer successiven Dampferöffuung Im Injecior selbst, also voll- 

| kommene Uuabhängigkeit von der Handhabung des Kesseldampfventiles 

Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dampfspanuungen und zulässigen Wassertemperaturen 7 

| Deukbar einfachste Haudkabaug und äusserst leichte Controle und Zuräinglichkeit der Diisen ohne 

Demontirung des Injecturs Fortfall der Schlabberverluste während dex 
Speisens. 

Regnlirbares Auwärmen des Tenlerwassers. 
Garantirt grösster Nutzeffect, 


Friedmann” Ejectoren 




















zur Einrichtung der Wasserstutionen für Ejretoren- 
betrieb. Einfüchste Handhabung, sicherstes Functio- 
tiren ohne Ventile oler sonstige bewegliche Theile, 
Ejectoren können auch auf der Locvomstive montirt 


sein und saugen bis zu 6m Hölıe an. 


Friedmann” Vacuum-Ejectoren 


für Vacaum-Bremsen und zum Erproben von Vacuum- 
Bremsleitungen 


Saugender Locomotir-Injector. 





























Achsen, Bi 





Desterrei 


Eisenbahnschionen zus Bossomerstahl und Eisen, 
Schiemeanägel, Laschen und Unterlagsplatten, 
Weichen und Krouzungen, 


und oomplete Radaätze, 


BSehmiodestücke jeder Art, 
Brücken-Oonstructionen in Eisen und Stahl, 
Wasserstations-Einrichtangen, 

Wagpon- und Looomotir-Federn, 

Gusswaaren aller Art, 

Reservoir, Tender- und Kesselbleche, 
Loeomotiv-Pramos uus Binen- und Stahlbluch, 





Sitz der Gesellschaft in Wien. 
Eunreoenux: Kärninerstrasse 55 und Maximiliansirasso 2, 


WIEN, V., Luftgasse3 u 5, 


nächst der Schönbrunner Linie 


für neue und reparirte Ma- | 
nometer, sowie bei Anbrin- 
gung der directen Schutz- 
vorrichtungen in Manomet. 
bisheriger Construction. 


Umtausch defecter gegen | 


neue 


Manometer. 


Ausführung vach deu Typen | 
der Eisenbahnen der Mon- 
archie, mit den patentirten, 
Sehutzvorrich- 
tungen gegen das Ueber- 
hitzen, Einfrierenn. Bersten | 


direeten 


der Federn, gegen Stoss- 


wirkungen, 
Zerstechen der Plaqud- 
Schutzplatten, gegen das 

Verrosten u. Verschlammen, } 


daher: 


Verminderte Reparaturs- \ 
Bedürftizkeit, 
Verlängerte Funetions- 


dauer, 


Genaueste Functionirung. | 
King Fraiserhühung, Besta Referenzen. | 


Prospeote grau 


Für Neu- und Reparatur-Bauten. 


tin u. francoo. | 


_.. 





Dr. U. Lerener’s patentirtes und prämlirtes Antimerallon, giftfrei, feuersicher 


Hausschwamm, Fäulniss, Pilz- und Sch 


und geruchlos, vorzüglich bewälirt gez 


7 Chemisch-präparirte 











n 


Pressholzkohlen - Trocken -Briquettes, 
um Neubauton, Stations-Anlagen schunl| huwohnhar 


Wände vollkommen aussutrockuen 


farbeu-Anstriche »ir. vie 
EUWBEE,) Tuäüonn 


4 mathen resp, 


cement, ıydr. Kalk, Dachpappe, Wasserglas- 


BU os 


immelbildung. 


lorun 


1u20e 


besitzt in Steiermark, Kärnten, Ober- und Nirder-Ossterrich Ooaks- und Holzkohlen-Hochöfen, Bessemer- und Martin-Stablhätten, Guss- und 
Frisch-Stahlhlitten, Maschinenwerkstätten und Kosselschmioden, Stabeisen- und Blochwalzwerke etc, in Schwochat, Neuberg, Marinzell, 
Kriegluch, kmiüberg, Kapfenbeng, Graz, Piehling, Eibiswnld, Teichramming, Hiofiau, Kisenere, Vordernberg, Donswiss, Zeitwog, Heft, Lölling, Ebarstein, Treibach, 
Buchscheiden, Kiagenfert, Prevali u, =. w, und liefert: 






DIEEEEELEIEIEIIIIIT ITS 


Kotten, geschweisst und ungeschweisut aus Eisen und Stabl, 

Fagon-Eisen aller Art, 

Stnbeisen (Fluss- und Bohwelsscisen) aller Dimensionen, 

Drabt und Drahtstifte, Ilolanchranben, 

BamInEn Martin-, Puddeli-, Heräfrisch- und Tiegelgussstahl 
aller o 

Stahlfapomguns, Säge blättern, Wagentedern, Achsen, Schraubstöcke, Ambese, Winden, 

Dampfkossel, Kururvoira und sonstigen Kanselschmiadarbeiten, 

Dampfinaschinen, Dampfhämmer, Turbinen, Wasserräder, und sonnig» 
maschinelle Einrichtungen aller Art Pa 

ww 
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C. Stölzle” Söhne 


Glas-Fabriken 


Haupt-Niederlage: WIEN Wieden, Freibans. 
EF'illalen: 
Wien, Rudolfsheim, Schönbrunnerstrasse 26. 


PRAG: 


Ferdinandsstrasse Nr. 38 neu. 


BUDAPEST: 
Königsgasse Nr. 50. 





Aelteste Lieferanten | 
ar 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 


wie ordinäre und belgische Tafeln, Farbentafeln für 
Signalscheiben, Lampen-Cylinder und Waggon- 
Schalen etc. für elektrische Zwecke etc. etc, 


Alle Gattungen Glaswaaren für Eisenbahn-Restau- 
rationen und den Haushaltungs-Gebrauch, — Grosse 
Auswahl in eleganten completen Tafel-Servicen von 
fl. 8 aufwärts. — Bier-, Wein- und Liqueur-Garnituren, 
Punsch-Servicen etc. etc. 


Preis-Courante gratis, — Feste Fabrikspreise, 


Goldene Medaille f Goldene Medaille 
Olangow 1881, Ehrendipbom Innen 188%. Antwerpen INAR. 


10145 K, u. k. Patent, 


25 Delta-Metall Mer Arı 


Die üsterr,-ungar. Delta-Metall-Fabrk HE. W. BECKER, 


= WIEN, I., Löthringersirasse Nr. 16, 











KR) 
X 


ei 


Fabrik, Uomptoir und Magazin: 
VII. Benz., 


olforirt wine bestens anerkannten Maschin-Drabt-Geflechte t, Wall-, Garten- ». Bahnhof-Kinzkenungen 

Hühnerköfe, Fasanerien, Wildparks, Vogelrolldren, sowie für Fensterschutz, Oberlichten, Kandwurf- 

und Kohlemgitter geeignet. Alle Gattungen Gewebe und Geflechte aus Kisen, verz. Eisen, Messing- 

um Kupferdeubt, fertige NMebe in allen Sorten für chemische, technische und industrielle Zwecke, ferner 

Drahtmairatzen, gatz aus Eisen eomsiruirt, wegen angenehmer Klastieität und Schwie gegen Un- 
wir, 


med Johann Meerkatz ine 
k.k. Hof- und ausschl, priv. Sieb- und Drahtwaaren-Fabrikant, 
WIEN. 


10996 
N Fabrik für grliochte Bleche 
Neubaugasse Nr. 68, in Schwcchat, Sendnergasse 90. 


greiofer sehr praktisch und empfuhlenswerth, sowie gelochte Bleche für diverse Zwe 


—— Nusterblicher, Preislisten und Kostenvuranschläge [ranco und gratis, —— 


a — 


ANTON PAULY, 


prir. 


Bettwaaren- Fabrikant 
WIEN, VIIL, Lerchenfelderstrasse 36 


‚mpflchit für Kisenbah N 
Hötels asin reichhaltiees 
Lacer aller Gattumcen 
Bettwaaren, und zwar! 
Eisenbetten, Bettein 
sätze, Matratzen, 
arrenähte Bettdecken, 
Bettwäsche +ie anwie 
roine grosse Alnwahl von Bl 
Bettfodern, Flaumen, |} 
Dunen wnd gessticaem 
Rosshaaren. 
Preis-Couraste #. Zeich- | 
mungen gratis und france, 


11181 





EITNER 


Karı 


kals, kön. prir. 


Montur-Lieferant für österr,-ungar. 
für 


Rumänien, Bulgarien, Türkei und Griechenland. 


Eisonbahnen, 


BUDAPEST, 
Waitzwor-Doulerand 45. vı 
sank 


WIEN, 
‚ Wehganse Nr. ın 








’ Line ı zes =) z 
Maschinenfabrik, Sehiffbauanstalt, Kisen- und Weicheisengiesserei. 












Fabrikation von Drehbänken, Ilokrmaschi- 
wen, Hlobelmaschinen, Pressen, ulle Qut- 
kungen Werkzengmaschinen für Metall und 
Holsbesıbeitung; Praizen-, Schrauben, 
Support anıl Boekwinden, anwie schmied- 

eiserne slcherinits-Pratzenwinden. Eisen- 
balmbolarfsartikel: Gelel» um Spur-g 
leeren, Zugharslören uml Schrauken, 

lahnwagen, Draisieen etc, Maschinenguss in allen Giössen. 
— Welcheisenzuss, »olmled- und schweissbar, sohr biegtam und 
wech; Läuferreit drei Wochen. Pasnngier und Schleppdampf- 
boote, Dampfbarkamen, Dampfjullen und Yachten, Schlepp- 

käkne und Nagger, Schiffsmaschiuen und Kessel, 


Drelibänke und Winden stets um Lager, 
Arskäntte und Preis-Conrante gratis und france. 




















TI TESTER EEE EI PUT EN SEIT NE DET 


WIEN, 11., Zwischenbräcken, Marchfeldstr. 2. 





Fabrik für Gasmesser, üas- undW aaserayaral 


F. SCHWEICKHART & 0%: 


Lieferanten der k. k Normal-Alchungs-Commission 


1% gotdene ünd Ww 1 E N, 


silberne Medaillen. 
10054 Wieden, Weyringergasse Nr. 11, 


Gasmosser, vowio sümmtllche Apparate für Gsswerke, Gasdruck- 
Rogulatoren, Hofer'sche und Sugg'sch# (sämmtlich® 14 000 Wiener Strassen- 
Internen sind damit versehen), Bohattenloss Intenaivlaternen, System 
Buge (aufgestellt vor der k. &. Ilofoper, dum Halklmus, auf dem Graben eto.), 
Gasbrenner jeder Art, Messing-Drehwaaren für Gasleilungen, Gas- 
Kochnpparate, Gas-Helzapparate, Patent Christ. F. Schweickhart. 
Olossts und Waschtische für Eisenbahn- Waggons, genau nach 
den Typen der k, k, Stastsbahn-Direction, Selbatschluns-.1' "önlze-Ventile, 
Pateut Schrabete, Simmtliche Mesaing-Drahwaaren für Wasserleitungen. 


14 goldene und 
#ilberne Medaillen, 








FRANZ LAUBEK, 


vormals 


Carl Hellmann & (ie. 


WIEN, 


VL, Stumpergasse 48. 


Erst k. k. priv. 


Maschinen und Dampikosstl- -ATMalUPEI- Fabrik, 


— Gegründet 6. 
Lieferant der welsten öxterr.-uugar, . = ERTER oder Um 
tansch alter Manuometer prompt und billie. 


Eisen- und Stahl-Industrie-Gesellschaft 


Central-Bureau: 
WIEN, 1, Maximilianstrasse Nr. 12, 


Tiegolguss-Stabl, und zwar Werkzeug-Stahl, Chrom, Mangan 
Wolfrnm-Stahl, geschmiedet nnd gemalt, Gmn-Ntahl-Köünlge is ullen 
Härtereralen. 

Drähte aus Holskohlen-Frischeisen, Bessemer- un Wuss-Stahl, blank, ver 

zinkt und wercinnt, Kupferdrähte für elektrische Leitungen und Apparate, 
Feilen und Raspeln in bekanet voreüg 

hiehster Qualität aus imatem Tiegelenuns- D+ 

Stahl Zeichen: RB 
Drahbtsoile für Bremaherze, Hromsiklirme 

Sellbahnen, Tranımissionen ml Förde. zZ hr FISCHER 

rungen, leborfuhren uni Schiffstaus uns gi 

Frischoisen, Iensemer- und Patont-stahl- == 

draht, blank, verzinst wnd werainkt, Kupferseile für Blitzablelter, vlok- 

trische Licht und Krafläbertragune. m 


Kais. königl. ausschl, priv. 


Kunststein-Geschäft 


Theodor Ho’mann, Oberingenieur 


Steinkitte für alle Steingattungen. — Ausbesserung schadlafter Steinmmeta- 

und Iildhawer-Arbeiten, ausgetretener Stiegenstufen. — Bildhauer- 

Arbeiten, Kunststein-Fagaden auf Ziegelmnuerwerk. Polirte Stein- 

platten für Waudverkleidungen in Badezimmern, Vestibm)s etc. Steinanstrich. 
Prockeniegung 

bestes Mittel zur Vertreibung dıs Haus- und 

Mauerschwammes. 


Vertretung für patentirte Reim’sche Mineral-Parben 


zur Herstellung witterungsbeständiger Wandmalereiom und transportablar 
Wandbilder asf Leinwand, tiebelins «te 


Sup” Wetterieste, waschbare Fagadefarben 
WIEN, Meidling, Schönbrunner Hauptstrasse 106. 


r GANZ & co 


Fisengiesserei und Naschinenlabriks- Aclin- Gesellse 
BUDAPEST. 


\ Lieferungen von Hartgussrädern, Krouzungen, Drehscheiben insch j 
Wulkum’s Kugelsystem) und anderen Construckionen. complete Wasser- 
stations-Einrichtungen ts Oberban-Materialien. 


| WAGGONS 


!| für normal- und schmulspurige Eisenbahnen und Pferdebahnen. Grabrn- und 
Fürderhuwde, Turbinen, Mochanische und Glesserei-Arleiten aller Art, 
Röhren, Traversen um Geswsarbeiten für Banuzwecke. Wulzenstühle mit Hart- 
gunswalsen für Hoch- und Flachmüllerei. Complete Mühten-Einrichtunges 
‚nach bewährten Comstroctionen Elektrische Beleuchtungs « Maschinen | 

U belufs Ermöglichung aller lundwirtbschaftllichen und Huwsrbeiten währ 
) Nachtzeit, Kudwie's palentirte Planroste, die vor älteren Conktrmetionen sehr 
bedeutende Kolileu-Kreparmiss Divlen. Regulntoren, Patent Gnhrauer-Wagner. 


tiasser Wände, patentirtes 
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|Wachstuch-Fabrik 


von 


Gebrüder Groll in Wien, 


| Fabrik und Comptoir: III., Apostelgasse 13 u. 15. 
Niederlage: I, Stefansplatz Nr. 4 


Wachstuch-Fussboden-Tapeten, parquettartig und teppichartig. 
Wachsbarchente in Holz- und Murmor-Imitation. Ledertache 
in verschiedenen Farben und Qaalitäten. Seidenwachstaffet, 
Wachseottone, Schnltafelstoffe, Landkarten-Taschen. 
Speocialität: Plafond-, Wand- und Fusshoden-Tapeten für | 
Dampfsehiffe, Eisenlahn-Waggens und Omnibusse. 


nn 


E Erste k.k pr. Eu Schattaner 

FE Kunstbasaltstein-, Chamotte- 

| und Steinzeugwaaren-Fabrik 
C, SCHLIM», 


Oaolinschlemmwerk Winau bei Zanaim, 
WIEN, I., Mayselerzase 1. 


Das beste Trottoir-, Einfahrts-, ___ 
Stall-, Hof- und Strassenpflaster, % 

doppelt glasirte Steinzengrohre 
und Kaminaufsätze, basische 
fenerfeste Steine aus reinem, 
#1 geschlemmten Caolin, Chinaclay 
Ze (Caolin), naturweiss doppelt ge 
{ schlemmt 


= Ausführung von 



















Doppelt ginsirte Kaminaufsütes, 
"aarospeimeg) 


zeur-Coninlisirungen 


ai r 


Die Prager Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 
vorsals Ruston & Comp. 
— IN PRAG = 


Maschinenfabrik, Kesselsohmiede u. Bisengiesserei, 
liefert 
Einriohtungen für Eisenbahnen, 
als: Wasserstationen, Drehschriben allır Grüssen, auch Patent Weickum 
Krahne, Weichen #te., 
Dampfmaschinen für alle Zwecke, 
mit Carlimtenereng, Ventilstonerung wie, bis zu dem grössten Dimensionen, 
schnelllaufende Special-Dampfmaschinen für elektrische Beleschtung. 
Dampfkessel der verschiedensten Systeme, 
ans Stahl- und Einenblech, spreiell: Cornwall-Dampfkessel mit guwellien 
Fenerrohren, Syatem Fox, win wich eigener vorz&zlichur Constrwetion, Multitubular- 
(Fairbairn-) Kessel, Tonbrink-Kessel, sowie combinirte Kessel aller Art, 
Complete Einrichtungen Iär Zuckeifahriken. Mablmüblen, Sägen, Berg- und 
tättenwerke, Oeimühlen ete., sowie sunstige Muschinen-, Guss- und lilecharbeiten. 
Kostentüberschläge werden bereitwilligst ertheilt. 





| \ 
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: 











Fir Fisenbahnen nnd Maschinen „Werkstätten, 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MÖLLER, WIEN 


empfiehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Garbolsänre und Garbolsäurepulver, 
rasch trocknendon, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma | 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co., LONDON. 










EIER 


FABRIKEN: 
Pressburg und Zamky bei Prag. 






Coneessionirtes Bureau für Spreng - Technik 


vormals 


MAHLER & ESCHENBACHER, 
WIEN, I., Walllischgasse 9, 


| Spreng- und Zündmittel, insbesondere Spreng-Gelatine, |) 
Gelatine- Dynamit, Sp:eng-Kapseln, Sicherheils- 
Zündschnüre. 

Sämmtliche Bedarfs-Artikel für elektrische Zündung. 
Bohrmaschinen für Hand-, Dampf-, Wasser- und Luft- | 
betrieb. 

Tief-Bohrgeräthe, Wolfische Benzin-Sicherheits- 
Wetterlampen. 

NR, Der grösste Tennelbau der Gegenwart, derjenige des Arlberg, urle 
nach voran; Versuchen mit den verschiedensten, mit _ gene 
Marktschroierei angepriesenen Sprengmittela ebenso wie seinerzeit der 


Ha= des St. Gotihard-Tunmels einzig und allein nur mit Nobel'schen 
Dysamiten durchgeführt 10102 
























m 

Fr. Kernreuter, 
WIEN, Ä 

Hernals, Hauptstrasse 117, 

Maschinen-, Pumpen-, 


Spritzen- und Feuerlöschgeräthe- 
FABR:IK 
















Garantie, 







"uaSunugsrszsny 09 





Dampf-Spritzen, Wagen-Spritzen, Abprotz- und Karren. 
Spritzen, Hydrophore, Wusserwägen, Mannschaftswägen, 
Fenerwehrleitern, Feuerwehr-Ansrüstungen, Oekouomie-, 
Magnzins- und Gartenspritzen, Pumpen für alle Zwecke 
solidester Construction. 


Siqnal- u. Belenchtungs-Instrumente, Schläuche u, Gewinde, 


Illustrirte Preis-Conrante gratis und frauco. 
















Maschinenbau- Actien- Gesellschaft vormals Breitfeld, Danök & c° 
10214 PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedart: 


Appnrate für centrale Signal- und Welchenstellung nach den | Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 


Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst, a et enge - be rare 
: erkzeugmaschinen für paratur- Werks N. 
Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reservoire, Pumpen etc. Bempikese), Dampfmaschinen jeder Grösse und Ceoshructien, 


Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- | Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke. Dynamos. 

Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebeblihnen für | Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antıieb. | Elektrische Beleuchtungs- Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht, 


Vertreter: in Wien: Herr Huro Faber, Ingenienr, IL, Hobenstanfeng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VIII, Neuer Markt 19. 


Thoyer s Hardimuthl 





Gegrändet 1840. Die re Anstalt. Gegründet 1849. 
Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


von 










W Wi NIEDERLAGE: FABRIKEN: 
Alois inkler in ien 11 Kürntnorstrasse Wieden, kl. Neug. 15, 17,19 
«x Hoflieferamt WIEN und STEIN a. d. Donsn, 





Comptoir: 1, Schottenring 2, « 
Fabrik: Keniadknen, Pe IsgasseJıs (im "eigenen Hause) 


Eisenbahnen, Dampfschiffahrts "Gesellschaften, Maschinen- 
fabriken, Waggons- und Locomotir-Fabriken zur Anfertigung von 
Warnungstafeln, Gradientenzeigern, Stations- 
Aufsehriften, Wächterhaus-Nummern, Maschinen- 
Tüfelehen, Metall-Buchstaben ete. 


aus — Messing oder Bronoeguss in solider Ausführung zu den billigsten 


Preisen, 


ETABLISSEMENT 
Einrichtung von Eisenbahnen, 


Bau-Unternehmungen, techn. Bureaur. 
Erzeugung von Indigopapier u. Telegraphenrollen. 
General-Depöt für Össterreich-Ungarn 

von Winterbottom’s sm 
Imperial - Pauseleinwand 


Eckstein’s Pause-Pergament. 








Era österr. Asphalt-Mahl- u Simıkeen 


Frausteisehs Werkzengmaschinen al Werks, 
N. Schefftel, Wien range" & Cie 


ge -Dacehpappen- und Holzcement-Fabrik 


\mptoir: Fabrik us Französische Locomobile, 
Bi. Porzen angumse 4, in Floridadorf, 30 Percent Kohlen - Ersparniss garantirt. — General-Repräsentant 
Elastische Asphalt- Isolirplatten BADER, Ingenicur, Wien, 1., Elisabethstrasse Nr. 5, 


zur wasserdichten Abdeckung von Fundamentalmauern eto. “Vom Erßnder "Herm Prof. st. Dr. Meidiuger. ansschtiemtich 
auterisirtte Fabrik für 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement- a, MEIDINGERSÖFREN 
Plateau-Bedachungen | ee ern Prien pm: | 


als feuersicher geprüft und anerkannt. r r Wien 187%, Camel 1577, NTaris 1878, Sechshaus 1877, 
Kostenanschläge, Anleitung, Brochsren, Muster-Preisblatt gratis und franes, z- | Wels 1978, Teplitz 1879, Wien 1890, Eger 1881, Triest 1582. | 


nd Beste Kiefer enzen über geleistet te Arbeiten. U Niederlagen: Wien, I., Kärntnerstrasse 40,42. 


a H Budapest, Bukarost, Mailand, 
Thossthof Strada Lipsenni 06. Corso Vitt, Emmanuele 58 
Vorzüglichste Regulir-, Füll- und Ventilations- | N 
Oofen für Bursaux, Wartesüle, Wohnräume, | 
Schulen «te, in vinfscher und oleganter Ausplattung, 
In tVesterrsich-Ungarn werden von JO De tntten 1 
906 Oefen zum... Fabrikates in verschiedenen Ge 
kimlen verwendet 
Heizung mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen. 
Central-Luftheizungen für game» Gobände | 
“U anggoun- Eo->-.m I 
von unserer Pubrik 443 Stück an Eisenbahnen und für «immt- 
liche Sanitätszüge des k, k, Militär-Aerark und den sony. Malteser- | 
kitteror dems geliefurt. | 
Schntzmare der Fabrik, Die grosse Beliebtheit, deren, 
sich unsereOefen fberall erfreuen, | 


MEIDINGER-O FEN ee 
ICH. HEIM N lasernstenende Börutsmarke, das 


blikum in seinem eigenen 





l 
Die | 
Maschinenbau-AÄnstalt 


F. J. MÜLLER 


Eisengiesserei und Kesselschmiede Prag-Bubna 


liefert Eisenbahnbedarfs - Gegenstände, als: einfache und 
englische Weichen, Kreuzungen, normale und abnormale, 
gewöhnliche Balancier-Drehscheiben von 465 bis 14-65 m 
Durchmesser, Barrieren, Läutewerke, Schiebebühnen, Dreh- 
krahne, Aufzüge iüir Lagerhäuser, Wasserstations-Einrichtungen, 
Reservoirs, Bahnwägen, Waggonwaagen, steliende und liegende 
Dampfmaschinen suwie Dampfkessel und Dampfhaspeln, genietete 
Bauträger, Brücken, hydraulische Krahne, Wasserpumpwerke, 
Schraubenkuppelungen. 


ee Me 
Interesse vor Verwechslung unseres rühmlichst bekannten Fabri- 
kates mitNachahmungen. mögen dieselben einfach als Meidinger- 
Oefen oder als verbesserte Meidinger-Oefen anempiohlen es 








Vierer Kahrikat hal auf der Innenseite» der Thüren unsere Schwirimarke img { 
a NVrunprrte und Preinlisten arnlis um Trance. un is nr 
un Ze ML Sb nn 4 
Higentium, Herammpabe anıl Verbap des Oinb m. In Zr _ Pruck der „STEIRERMÜHL- im Wien. 
österr. Eimahalın- Beamten. Brdacteur: Dr. jur. KOBEBT ZUCKRREANDL Für die Druckerei verantwortlich: ALHERT KIETZ 





Oesterreichische 


Eisenbahn- -Zeitung. 


Abonnements und Inserate 
werden angenommen In der 
Administration 
WIEN, I., Escheshachgasse 11 


Redaetion: 
WIEN, L, Esehenbachgaase It. 








Batirkgn werden anch Farsintarang hanarirt. 
Maauzeripie werden nicht rurdcrgsatallt 


Erscheint jeden Sonntag. 


GAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Abonnement incl, Postversendung 
in Oesterreich-Ungam: 

Gmzjährie d.ı. — Maitgihrig B, 250, 
Fiir das deutsche Reich: 

Ganzjährig Wark 12 Maibjährig Mark &, 
Im übrigen Auslands: 


Ganzjäbrig Pre u Halbiährig Freu IC 
Kinzelne Nummarn 16 kr. 





Os Roclamarinbeu partofted, 








Wien, den 16. Mai 1886. 


IX. Jahrgang. _ 





Die Ausgleichsvorlagen. 


Die Regierung hat dem am 5. d. M. wieder eröffneten 
Abgeordnetenhause den ganzen Complex der sogenannten 
Ausgleichsvorlagen vorgelegt. Es sind dies der Entwurf 
über die Abschliessung eines neuen Zoll- und Handels- 
bündnisses mit Ungare, ein neuer Zolltarif, ein vielfach 
geändertes Statut der Oester.-ungar. Bank, endlich ein 
neues Gesetz über die Besteuerung des Rübenzuckers. 

Von diesen Vorlagen haben nur zwei für das Eisen- 
bahnwesen Bedeutung: das Zoll- und Handelsbündniss und 
der Zolltarif, Im Entwurfe eines Zoll- und Handelsbünd- 
nisses ist nenerlich die Gemeinsamkeit des österreichisch- 
ungarischen Zollgebietes ausgesprochen, eine Thatsache, die 
für die österreichische Produetion und auch für die Eisen- 
bahnen, die den regen Verkehr mit Ungarn vermitteln, 
höchst erfreulich ist. Was die speciellen Bestimmungen 
desselben betrifft, so ist Folgendes zu bemerken: Bisher 
hatte Art. VIII des Gesetzes über die Abschliessung eines 
Zoll- und Handelsbündnisses vom 27. Juni 1878 die auf 
das Eisenbahnwesen bezüglichen Bestimmungen enthalten, 
lautend: »Die bestehenden Eisenbahnen sollen in beiden 
Ländergebieten nach gleichartigen Grundsätzen verwaltet 
und neu herzustellende Bahnen, insoweit es das Interesse 
des gegenseitigen Verkehres erheischt, nach gleichartigen 
Bau- und Batriebsnormen eingerichtet werden. Insbesondere 
sollen die Eisenbahn-Betriebsordnung vom 16. November 1851 
sammt zugehörigen Nachtragsbestimmungen und das am 
10. Jänner 1874 eingeführte Eisenbahn-Betriebsreglement in 
beiden Ländergebieten unverändert beobachtet werden, inso- 
lange sie nicht im gegenseitigen Einvernehmen und in einer 
für beide Theile gleichartigen Weise abgeändert sein werden. 
Die Regelung des Baues und des Betriebes von Local- 
bahnen bleibt, insoferne derartige Bahnen die Grenzen des 
Ländergebietes nicht überschreiten, jedem der beiden Länder- 
gebiete selbstständig vorbehalten.« Diese Bestimmung bleibt, 
und wird somit an dem jetzigen Zustande nichts geändert, 
Der Art. X des bisherigen Zull- und Handelsbündnisses 
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lautend: »die Ministerien beider Theile werden sich das 
statistische Material, welches das Handels- und Verkehrs- 
wesen betrifft, wechselseitig mittheilen, und für die Zu- 
sammenstellung zu einem Gesammtoperate, sowie für die 
Veröffentlichung auf Grund getroffener Vereinbarungen Sorge 
tragen«, bleibt gleichfalls unverändert. Artikel I des 
Zoll- und Handelsbündnisses, der in seinem dritten Absatze 
unklar stylisirt ist und zu mannigfachen Zweifeln Anlass 
geboten, hat keine Abänderung erfahren. — 

Der Entwurf eines neuen Zolltarifes enthält eine Reihe 
von Zoll-Erhöhungen für Rohproducte, Halbfahrikate und 
Fabrikate, die den Zweck haben, die Einfuhr der betreffenden 
Artikel zu verringern und den heimischen Markt ausschliesslich 
der heimischen Arbeit zu erhalten. Oesterreich-Ungarn folgt 
damit dem Beispiele, das Deutschland und Frankreich geben, 
und es ist zu befürchten, dass diese ihrerseits auf unsere 
Zoll-Erhöhungen die entsprechende Antwort nieht schuldig 
bleiben. Durch diese Massnahmen wird der internationale 
Verkehr immer mehr beschränkt, und darunter leiden in 
erster Reihe, wie wir schon wiederholt auszuführen Ge- 
legenheit hatten, die Eisenbahnen. Allein sie müssen hierin 
den höheren Interessen weichen, die, wie man glaubt, dureh 
die Erhöhung der Schutzzölle gefördert werden. 


Die neueste Statistik der Eisenbahnen 
Deutschlands. 


Betriebsjahre 1884.85 und 1880/81 bis 1884 85. *) 
IIE 

Die Anhangs-Tabelle 3 behandelt den Per- 
sonen- und Güterverkehr in paralleler Darstellung. 

I. Personenverkehr, 1. Für die Stärke dieses 
Verkehres ist massgebend, wie viele Personen während des 
Jahres über jeden Theil des Bahnuetzes befördert worden 
sind, Diese Frage beantwortet sich durch die Anzahl der 
zurückgelegten Personen-Kilometer, d. ji. des Pro- 
duetes ans der Multiplication der Anzahl der beförderten 

*, Siehe Nr. 19 der »Oest. Eiseub.-Zig,« 


— 280 — 


Personen mit der Anzahl der von ihnen zurüickgelegten 
kilometrischen Wegelängen. Reducirt man, wie in der 
Tabelle 3 geschehen, diesen Werth wieder auf 1 km, so 
erhält man die Anzahl der im Betriebsjahre auf 
jedem Kilometer der Bahn durchschnittlich 
beförderten Personen. Es sind dies für die Gesammt- 
heit der deutschen Bahnen im Mittel des fünfjährigen Zeit- 
raumes etwas über 200.000. Hierbei zeigt sich im Allge- 
meinen eine allmälige geringe Zunahme. 

Selbstverständlich weichen die einzelnen Bahnen und 
Jahre von diesem Durchschnitt mehr oder weniger erheb- 
lich ab. Wir müssen uns versagen, auf Jie interessanten 
Details, welehe in dieser Hinsicht in den Erläuterungen 
hervorgehoben werden, hier näher einzugehen, nnd bemerken 
nur, dass das Maximum 1,200.000 (Nürnberg-Fürth) und das 
Minimum 19.000 (Georgs - Marienhütte - Eisenbahn) beträgt 

2. Anlangend die Frequenz der einzelnen 
Wagen-Ülassen, ergibt die Darstellung die auch sonst 
bekannte Thatsache, dass überwiegend grosse Percentsätze 
der Personenbeförderung auf die IIT. und IV. Wagen-Classe 
entfallen, nämlich III. Classe 51°, und IV. Classe 22%,,. 
Dieses Verhältniss würde sich noch weit mehr zu Gunsten 
der IV. Classe stellen, wenn nicht die süddentschen, sowie 
verschiedene Bahnen wuntergeordneter Bedeutung dieser 
Classe gänzlich entbehrten. Die T. Classe zeigt einen Durch- 
schnitt von nur 2°35°%/, und im Allgemeinen einen stetigen 
Rückgang, Die Frequenz der 11. Classe schwankt zwischen 
10 und 30%, und beträgt im Durchschnitt 185%,. — die- 
jenige der Militärbeförderung, welche bei obigen Berech- 
nungen ausgeschlossen blieb, etwas über 5%, der gesammten 
Personenbeförderung. Auch hier wird auf die Abweichungen 
bei einzelnen Bahnen hingewiesen, 

3. Die Einnahme aus der Personenbeförderung, 
welche bereits in Tabelle 2 in der Reduction auf 1 km 
erschien, wird in Tabelle 3 nach anderen Gesichtspunkten 
redueirt, nämlich: 

a) Anf 1000 Achs-Kilometer durchschnittlich 122 Mk, 

b) auf 1 Personen-Kilometer (s. oben Nr. 1) durchschnitt- 
lich 345 Pf, und zwar 1. Classe 8-42 Pf., II. Classe b'so Pf, 
III. Classe 3s6 Pf, IV. Cl. 213 Pf, Militärbeförderung. 
Bezüglich der einzelnen Bahnen müssen wir anch an 
dieser Stelle auf das Werk selbst verweisen. Auf die 
Höhe dieser Erträgnisse ist — nebst den bei den ein- 
zelnen Bahnen verschieden gestalteten tarifarischen Ein 
heitssätzen — namentlich von Einfluss: Die durch Ab- 
rundungen, Minima ete. ete. sich ergebende Modifieation 
jener Sätze, der Frachizuschlag für Schnellzüge ete., die 
Ermässigung für Retonr-, Kinder- und Abonnements- 
Billets u. del. 

4. Die Ausnützung der Plätze beträgt in dem 
genannten Zeitraume durchschnittlich: 1. Classe 10 50°), 
IT. Classe 21%,, III. Classe 26%,, IV. Classe 31%,. Hierbei 
sind auch die leer laufenden Wagen mit in Berechnung 
gezogen. Im Allgemeinen sind die niedrigeren Classen mehr 


ausgenfitzt, als die höheren, doch kommen auch hievon 
Ausnahmen vor. 

I. Güterverkehr. Hier kommen überall ähnliche 
Gesichtspunkte zur Darstellung wie beim Personenverkehr. 

1. Für die Intensität bilden den Massstab Tonnen- 
Kilometer (das Product der beförderten Güter und der 
von ihnen zurückgelegten Wege), reducirt auf 1 km Betriebs- 
länge. Der Durchschnitt beträgt 438.000 t, welche jährlich 
auf jedem Kilometer der deutschen Bahnen befördert sind. 
Auch hier ist im Allgemeinen eine stetige Steigerung des 
Verkehrs zu bemerken, Der Durchschnitt wird nur von den 
Reichsbahnen (569.000 t), den prenssischen Staatsbahnen 
(557.000 t) und der Main-Neckar-Bahn (520.000 t) über- 
schritten und von den Sächsischen Staatsbahnen (409.000 t) 
wie von den pfälzischen Bahnen (411.000 t) nahezu er- 
reicht. Der Grund dieser Erscheinung wird vornehmlich in 
der Vereinigung eines überwiegend grossen Bahn-Complexes 
in der gleichen Hand zu suchen sein; dazu kommt für die 
preussischen Staatsbahnen der Umstand, dass die verstaat- 
lichten Balınen — wie im Einzelnen nachgewiesen wird — 
einem grossen Theile nach gerade zu den verkehrsreichsten 
gehörten. 

2. Was die Vertheilung des Güterverkehrs auf 
die einzelnen Ülassen von Gütern betrifft, so sind 
durehschnittlich 35%, als frachtfreies Dienstgut und 96'5%, 
gegen Frachtberechnung befördert worden. Von letzterer 
Kategorie entfallen wieder 963%, auf Frachtgut, nur 
Os1®/, auf Eilent und die wenigen übrigen Percente anf 
Militärgut, frachtpflichtiges Dienstgut und Vieh-Transport. 

3. Die Einnahme aus der Güterbeförderung beträgt 
(nrchsehnittlich 146 Mk. auf 1000 Achs-Kilometer beladener 
Güterwagen oder #25 Pf. auf 1 Tonnen-Kilometer. Hievon 
entfallen auf Frachtgut 92'55%,, auf Eil- und Expressgut 
2:76%/,, auf die Viehbeförderung 347%, und das Uebrige 
auf Militärgut, frachtpflichtiges Dienstgut und Postgut. 
Diese Percentsätze decken sich nicht mit denjenigen der 
beförderten Mengen der betreffenden Gäterarten, in Folge 
‚ler Verschiedenartigkeit der betreffenden Beförderungspreise, 

4. Was die durehschnittliche Belastung 
der Güterwagen-Achsen betrifft, so trüg jede Achse 
in beladenem Zustand 3se t, in beladenem und leerem 
| Zustande 225 £, 
| Auch in den letztgedachten Richtungen müssen wir 
bezüglich der Verhältnisse der einzelnen Bahnen auf das 
Work selbst verweisen. 

IV. 
Die Anhangs-Tabelle 4 wmfasst nachstehende 
verschieilenartige Materien: 
A. Unfälle, 
Die Statistik trennt — und wohl mit gutem Grunde 
— die Ereignisse und die dabei verunglückten Personen. 
I. Unter den Ereignissen sind die bemerkens- 
werthesten die Entgleisungen und die Zusammenstösse, Alle 
übrigen werden als sonstige Unfälle zusammengefasst. 
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1. Von Entgleisungen kamen im Durchschnitt 
jährlich zwischen 388 und 483, im Mittel 433 oder pro 
Kilometer O'o124 Fälle vor. 

2. Die Zahl der Zusammenstösse betrug jährlich 
zwischen 324 und 482, im Mittel 381 oder pro Kilometer 
Oroıos Fälle Bei diesen letzteren, durch Vorsicht am 
ehesten zu vermeidenden Ereignissen macht sich von Jahr 
zu Jahr eine Abnahme bemerklich. 

3. Die sonstigen Unfälle — wie Ueberfahren 
von Fuhrwerken, Feuer im Zuge, Kessel-Explosionen und 
andere Ereignisse, sofern bei letzteren Personen getödtet 
oder verletzt worden sind — variiren zwischen jährlich 
2524 und 2592, und zeigen im Mittel O-orar Fälle auf 
1 km Betriebslänge. 

lI. Die Anzahl der verunglückten Personen 
betrug durchschnittlich: 

1. An Getödteten zwischen 454 und 564 in den 
einzelnen Jahren, im Mittel 510 jährlich, darunter Reisende 
zwischen 18 und 78, im Mittel 39. Es ergibt dies auf 
1 km Betriebslänge durchschnittlich O’o146 Personen, wor- 
unter O'oorı Reisende, und auf 1 Million Achs-Kilometer 
O’oses Personen, davon O’ooss Reisende, 

An Verletzten zwischen 2113 und 2383 in den 
einzelnen Jahren, im Mittel jährlich 2194, worunter 
162 Reisende. Dies ergibt auf 1 km Betriebslänge O‘oser 
Personen, darunter O‘oo4s Reisende, und auf 1 Million Achs- 
Kilometer O’gsıs Personen überhaupt und O'osss Reisende, 

Es entfallen somit von der Total-Summe der Ver- 
unglückten 19%, auf Getödtete, welchen übrigens auch die 
innerhalb 24 Stunden verstorbenen Verletzten zugezählt 
sind: immerhin ein auffallend hoher Percentsatz! 

Eine Vergleichung der zu I und II bei den einzelnen 
Verwaltungen erscheinenden Zahlen ist dadurch erschwert, 
dass dieselben absolute sind, und desshalb durch die 
verschiedene Ausdehnung der Bahngebiete stark beeinflusst 
erscheinen. Yon einer Reduction auf einheitliche Massstäbe 
ist hier abgesehen, weil der Anwendbarkeit derselben gleich- 
falls nicht unerhebliche Bedenken entgegenstehen. Insbe- 
sondere würde die Reduction auf 1 km Betriebslänge, 
welche für die Gesammt-Resultate zu keinerlei 
Unzuträglichkeiten führt, für gewisse einzelne Bahnen 
ein unrichtiges Bild liefern, indem alle kleineren Bahnen 
vermöge der geringen . Wahrscheinlichkeit des Eintrittes 
eines Unfalles auf kurzer Strecke dabei leicht in zu 
günstigem Licht erscheinen, sobald aber jener unwahr- 
scheinliche Fall eintritt, unverhältnissmässig hohe Reduc- 
tions-Zahlen aufweisen. Aehnliche Bedenken stehen auch 
der Vergleichung von Bahnen von nur verhältniss- 
mässig kleinerem Umfange mit solchen von grösserem 
entgegen. Sie treffen auch zu für gewisse andere Massstübe, 
wie Achs-Kilometer, Zugs-Kilometer und dergleichen. 

Unter allen Umständen wird — wie in den Er- 
läuterungen weiter bemerkt ist — bei Beurtheilung dieser 
Ergebnisse die grösste Vorsicht zu beobachten sein, zumal 


bei einem grossen Theil der Unfälle die Ursachen mehr 
oder weniger unaufgeklärt bleiben und die Wirkungen sehr 
häufig dem Einflusse menschlicher Willkür und Vorsicht 
entzogen sind. Es wird constatirt, dass sowohl die Ver- 
waltungen, als deren Aufsichtsbehörden unablässig bemüht 
sind, die Ursachen der einzelnen Unfälle möglichst genau 
zu erforschen und auf Grund der dadurch gewonnenen 
Erfahrungen zu Massnahmen zu gelangen, durch welche 
ähnlichen Vorkommnisse für die Zukunft thunlichst vor- 
gebengt wird. 
B. Beamte und Arbeiter. 

I. Die Anzahl der Bediensteten beträgt bei der 
gesammten Betriebsverwaltung im Durchschnitt der 
5 Jahre T'so pro Kilometer. Sie ist im Allgemeinen ziem- 
lich stetig von Tıs auf 765 gestiegen; einzelne Bahnen 
zeigen indess einen Rückgang. Auch hier werden die 
wichtigsten Ueberschreitungen und Unterbietung des Mittels 
nachgewiesen. — Bei den Werkstätten beträgt der 
Jahresdurchschnitt 14, wobei zu bemerken ist, dass ver- 
schiedene Verwaltungen nur sehr wenig oder gar keine 
Werkstättenarbeiter haben. 

II. Die Beförderungen und Löhne betragen 
durchschnittlich bei der Betriebsverwaltung 7878Mk. 
pro Kilometer oder für eine Person 1065 Mk. jährlich, bei 
der Werkstättenrerwaltung 1269 Mk. pro Kilo- 
meter oder für eine Person 947 Mk, jährlich. 

Die Darstellung zu I und II umfasst sämmtliche 
Beamte und Arbeiter ohne Unterschied. Ein wesentlich 
abweichendes Bild würde eine getrennte Nachweisung der 
Verhältnisse der Beamten einerseits und der Arbeiter 
andererseits bieten, wie solches in Tabelle 29 der grossen 
Statistik zur Durchführung gelangt ist, Gegen die Trennung 
spricht der Umstand, dass einerseits die Grenze zwischen 
Beamten und Arbeitern nicht überall gleichmässig feststeht, 
andererseits die Verschiedenheit der Qualität gewisser 
Kategorien von Beamten unter sich eine weit grössere ist, 
als diejenige zwischen den Beamten der unteren Dienst- 
stellen und den Arbeitern. Auch von der Zugrundelegung 
eines der Dichtigkeit des Verkelhres Rechnung tragenden 
Massstabes ist Abstand genommen und wird in dieser 
Hinsicht gleichfalls auf die Mittheilungen der grossen 
Statistik verwiesen. 


C. Betriebsmittel und deren Leistungen. 


I. Bestand der Betriebsmittel. 1. An Locomo- 
tiven kommen durchsehnittlich 3-3 Stück auf je 10 km, 
bei den Schmalspur-Bahnen 2, bei den einzelnen Bahnen 
zwischen 13, 25 und O'ss. Neben der Stückzahl kommt 
wesentlich die Construction und die Leistungsfähigkeit der 
Maschinen in Betracht, auf welche die Anzahl der Trieb- 
und Laufachsen einen mehr oder weniger zutreffenden 
Rückschluss gestattet. An Triebachsen, welche vorzugsweise 
für die Leistungsfähigkeit massgebend sind, kommen durch- 
schnittlich 2-33 auf eine Locomotive, 
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2. Bezüglich der Wagen gibt die Anzahl der Achsen 
einen zutreffenden einheitlichen Massstab für die nach 
Grösse und Tragfähigkeit vielfach verschieden construirten 
einzelnen Gattungen ab. 
a)Personenwagen-Achsen kommen durchschnittlich 
1365 auf je 10 km. Bei den einzelnen Bahnen wechselt 
dieser Durchschnitt zwischen 14238 und 203. Anders 
gestaltet sich das Verhältniss, wenn man eine Vergleichung 
des Gesammtdurchschnittes des Bestandes mit der jähr- 
lichen Personen-Frequenz zu Grunde legt, wie dies an 
einzelnen Beispielen nachgewiesen wird. 

b)Gepäckswagen- Achsen kommen durchschnittlich 3 33 
oder zwischen 5'75 und O‘ss, und 

ec) Güterwagen- Achsen 13245 auf je 10 km Betriebs- 
länge. Die Schwankungen bei den einzelnen Balnen sind 
hier besonders stark, nämlich bei den bedeutenderen 
Bahnen zwischen 19%37 und 3900 Achsen auf je 10 km. 
11. Leistungen der Betriebsmittel. 1. Die Leistungen 
der Loecomotiven finden ihren Ausdruck in der Anzahl 
a)der Loeomotiv-Kilometer, d. h. des Produets 
der Multiplieation der bewegten Locomotiven mit den 
von ihnen zurückgelegen Wegelängen. Redueirt auf 1 km 
{wie in der Tabelle geschehen) bedeutet dieser Begrifl 
die durchschnittliche Anzahl der Loecomotiven, deren jede 
in dem fraglichen Zeitraum jeden Kilometer einmal 
durehfahren bat. Deren Gesammtzahl beträgt durch- 
schnittlich 960% und schwankt zwischen 17.400 und 2300. 

b)Der Tonnen-Kilometer. Hierunter ist im Allge- 
meinen das Product der gelörderten Tonnen und der von 
ihnen zurüickgelegten Wege verstanden, in der Auwendung 
auf die Leistungen der Locomotiven aber das Product 
aus dem Gesamintgewicht der von ihnen geförderten 
Züge und der von diesen zurückgelegten Wege. Redueirt 
anf 1 km stellt jener Ausdruck das Zugsgewicht (in 
Tonnen) dar, welches über jeden Kilometer befördert wurde. 
Die Tonnen-Kilometer geben einen zuverlässigeren Mass- 
stub für die Intensität der Leistungen der Locomotiven 
ab, als die unter a) erwähnten Locomotir-Kilometer, 
indem bei den ersteren auch das Moment der Stärke, 
beziehungsweise der Belastung der Züge mit in Betracht 
gezogen ist. 

Die Gesammtzahl der auf 1 km reiueirten Tonnen- 
Kilometer betrug im Mittel 1,720.000 t, Diese Anzahl 
wird nur von der Main-Neckar-Bahn, den preussischen und 
den sächsischen Staatsbalınen, sowie den Reichsbahnen über- 
sehritten 

2. Die Leistungen der Wagen finden ihren Ausdruck 
in Achs-Kilometern und Tonnen-Kilometern. 
a)Die Achs-Kilometer sind das Produet aus der 

Multiplication der Anzahl der Wagenachsen mit den von 
ihnen zurückgelegten Wegen, — und redueirt auf 1 km: 
die Anzahl der Achsen, welche in dem hetreflenden 
Zeitraum über jeden Kilometer der dargestellten Bahn 
gefahren worden ist. Der Gesammtdurchsehnitt betrug: 


Für Personenwagen jährlich 45.500, für Gepäck- 
wagen 14.000 und für Güterwagen 195.000 Achsen. 
Von letzteren bewegen sich nur die Main-Neckar-Babn, 
die preussischen und die sächsischen Staatsbahnen, sowie 
die Reichsbahnen über dem Durchschnitt. 

b) Tonnen-Kilometer. In seiner Anwendung auf die 
Leistungen der Wagen unter gleichzeitiger Reduction auf 
1 km bedeutet dieser Ausdrack die Anzahl der Tonnen 
(Ladung und Eigengewicht der Wagen), welche über jeden 
Kilometer befördert worden sind, Es ergeben sich hievon 
durchschnittlich für Personenwagen 213.000 t, für 
Güterwagen 1,081.000 t, Auch hier wird auf die 
wichtigsten Abweichungen bei den einzelnen Bahnen 
hingewiesen, 

Die Höhe beider Arten von Leistungen (a und 5) ist 
wesentlich von der Stärke des Verkehrs beeinflusst. Indess 
kommt nur in den Tonnen-Kilometern das Moment der 
verschiedenen Belastung, beziehungsweise Ausnützung ‚mit 
in Berechnung. Da übrigens in den dargestellten Tonnen- 
Kilometern das Eigengewicht der Wagen mit berücksichtigt 
ist, geben dieselben für die Stärke des Verkehres einen 
weniger sicheren Massstab ab, als die Personen-Kilometer 
und Tonnen-Kilometer. 


* 
* + 
Wenn — so schliessen die in den »Erläuterungen« 
angestellten Betrachtungen — unter Anderem die Ergeb- 


nisse der Tabellen nach gewissen Gesichtspunkten gruppirt, 
eombinirt und beleuchtet erscheinen, auch daraus hin und 
wieder gewisse Schlüsse gezogen werden, so sollte damit 
nur angedeutet werden, in welcher Richtung die Tabellen- 
Angaben in objeetiver und jede vorgefasste Meinung 
ausschliessender Weise nutzbar gemacht werden können, 
um ein Bild der wichtigsten Verhältnisse der Eisenbahnen 
zu gewähren. Der Stoff ist indess, selbst in der gedrängten 
Gestalt der Anhangs-Tabellen ein so reicher und um- 
fassender, dass es nicht in der Absicht liegen konnte, das 
angedentete Verfahren überall gleichmässig in allen Einzel- 
heiten durchzuführen, oder die Methoden auch nur annähernd 
zu erschöpfen. Ein tieferes Eindringen darf Denjenigen, 
welche dieses Werk benfitzen, je nach dem Interesse, wel- 
ches der betreffende Gegenstand für sie bietet, oder nach 
dem mit dem Studium verbundenen Zwecke, überlassen 
werden. Die hier gegebenen kurzen Fingerzeige sollen nur 
das Verständniss erleichtern und zu weiterer Forschung 
anregen. 

Die letzte Bemerkung gilt in noch höherem Masse von 
dem gedrängten Auszuge, welchen wir unseren Lesern in 
Vorstehendem aus der Darstellunz des deutschen Reichs- 
eisenbahn-Amtes geseben haben. Was wir daran vor Allem 
bemerkenswerth finden, ist die Herausschälung der inter- 
essantesten Thatsachen aus einer Menge von anderen, unter 
deren erdrückender Anzahl sie sonst für den Nicht-Statistiker 
verschwinden würden, und die naturgemässe Zusammen- 
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stellung dieser Daten zu einem Gesammtbilde, das wir 
ohne eine derartige Bearbeitung nur mit grosser Mühe aus 
der Statistik zu erkennen vermöchten Wenn der die Zahlen 
der Tabellen verbindende und gewissermassen belebende 
Text der »Erläuterungen« sich einer, nach unserem sub- 
jeetiven Gefühl beinahe übertriebenen Objeetivität befleissigt, 
so mag diese Thatsache, welche vielleicht von anderer Seite 
als ein Vorzug betrachtet werden könnte, in den mancherlei 
Rücksichten, welche eine officielle Statistik nothgedrungen 
zu nehmen hat, ihre zureichende Erklärung finden, Für den 
aufmerksamen Leser werden gewisse Thatsachen umso ein- 
dringlicher sprechen, je schmuckloser ihr äusseres Gewand 
erscheint — Die Definitionen, welche im Laufe der Dar- 
stellung von allen etwas complieirten Benennungen und 
Begriffen gegeben sind, werden vermöge ihrer Präcision 
selbst Dem nicht unerwünscht sein, welcher darin mehr 
oder weniger genaue alte Bekannte begrüsst. 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Die Aufstellung von Tafeln, welche den frei- 
willigen Durchgang gestatten, begründet keine 
Störung im Besitza der Servitnt das Gehweges. 


Gegenüber dem Aufnahmsgebäunde des Stationsplatzes 
Itzkani der Lemberg-Czernowitz-Jassyer Eisenbalin-Gesellschaft 
liegt die Parkanlage des Stationshofes, welche in gerader Rich- 
tung des Einganges zum Stations-Aufnahmsgsbände von einem 
3%, m breiten Weg, als directe Verbindung mit der Gemeinde- 
strasse durchschnitien wird, An den beiden Eingangsstellen 
dieser Parkanlage wurden von dem Stationschef K. am 4. August 
1884 „wei Tafeln mit der Aufschrift: »Freiwillig gestatteter 
Durchgangs aufgestellt und ebenso bei dem, der Gemeinde- 
strasse zugokehrten Eingangs ein Drelhikreuz mit einer Absperr- 
vorriehtung angebracht. Durch die Anbringung dieser beiden 
Tafeln fühlten sich sieben Healitätenbesitzer in Itzkani, welche 
jenen Weg zur Communication mit dem Bahnhof benützten and 
das Recht der Begehung des erwähnten Weges als eine Servitut 
erworben zu haben behaupten, in ihrem Besitze gestört und 
sie überreichten bei dem k. k. Bezirksgerichte in Suczawa gegen 
die genannte Bahn-Gesellschaft eine Provisorial-Klage, worin 
sie den Schutz im Besitze der Servitut des Durchgangsrechtes, 
die Entfernung der beiden Wegtafeln und die Androhung eines 
Pönfalles bei ermeuerter Störang beanspruchten. Gegen diese 
Klage opponirts die Bisenbahn-Gesellschaft mit der Einwendung, 
dass durch die Anbringung einer Tafel mit der Aufıchrift: 
»Freiwillig gestatteter Durchgangs unmöglich eine Besitz- 
störungshandlung gesetzt werde. 

Nach erfolgter Vernehmung mehrerer Zeugen gelangte das 
k, k. Bezirksgericht Saczawa zur meritorischen Entscheidung 
des Falles, welchen es mit seiner Erledigung vom 27. April 
1885, Z. 12731 dahin entschied, dass die Kläger im Besitze 
der Servitut des Dorchganges über den fraglichen Grund ge- 
schützt und der belangten Eisenbahn-Gesellschaft jede weitere 
Störung bei Geldstrafe von 100 fl, untersagt, sowie die Ent- 
fernang der beiden Wegtafeln aufgetragen werde. Die Begrün- 
dung dieses Erkenntnissbeschrides lautet: 

»Nachdem durch die beeideten Aussagen mehrerer Zeugen er- 
wiesen ist, dass sich die Kläger seit von Dan Zeit im rubigen und 


ungestörten Besitze der Servitut des Durchganges von ihren Häusern 
im Itzkani über den vis-h-vis des Bahnhofes gelegenen Grund im 


Bahnhof Itzkani bis zam Bahnlıofsgebäude befinden, uachdem ferners 
die belangte Gesellschaft nicht widerspricht, dass deren Stationschef 
am 4. August 1834 anf diesem Grunde eine Tafel des Inhaltes, dass 
der en een freiwillig gestattete sei, aufhing und hierin allerdings 
eine Verletzung des klägerischen Besitzes erbliekt werden muss, weil 
durch die Aufschrift die Existenz der Servitut negirt wird, s0 er- 
scheint das Erkenntniss gesetzlich begräudet, 

»Die belangte Eisenbahn-Gesellschaft hat eiugewendet, dass das 
Gericht zur Verbandlung und Entscheidung dieser Angelegenheit gar 
nicht competent, vielmehr die politische Behörde zu einem allfälligen 
Einsehreiten berufen sei, weil der fragliche Weg in die Einfriedung 
des Bahnlıofes Itzkani-Suczawn fällt und als solcher zur Bahn gehört. 
Darch den Localaugenschein ist zwar constatirt worden, dass der 
fragliche Weg in die Einfrisdung des Bahnhofes Itzkani-Snczawa füllt, 
hiedarch ist jedoch ner oe erwiesen, dass dieser Weg »zur Bahn« 
im eigentlichen Sinne des Wortes gehört....... Nachdem es sich im 
vorliegenden Falle um einen Weg handelt, welcher wohl dureh einen 
der Eisenbahn gehörigen Park führt, nicht aber um einen zur »Bahu« 
gehörigen Weg, so ist die Competenz des Gerichtes gesetzlich ge- 
gründet.« 

Durch das Erkenntniss der ersten Instanz sich für ba- 
schwort erachtend, ergriff die verurtheilte Bahn-Gesellschaft das 
Rechtsmittel der Appellation. 

Bevor das k. k. Oberlandesgericht in Lemberg zu einem 
Spruche in dieser Angelegenheit schritt, holte es die Wohl- 
meinung der Bukowinaer Landes-Regierung darüber ein, ob 
nicht mit Rücksicht auf die Natur des Streitobjectas diese 
Sache im Sinne der Betriebsordnung vom 16. November 1851, 
Nr 1 RG. Bl, und Gesetzes vom 27. Juni 1878, Nr, 72 
BR. G. Bl, etwa zur Competem: der Administrativ-Behörde ge- 
höre, Die k. k Landes-Regierung in Czernowitz erachtete die 
Compstenz der politischen Behörden in dem vorliegenden Falle 
als nicht eingetreten, »da das Streitobjeet durchaus nicht zum 
eigentlichen Bahnkörper gehört, sondern lediglich eine ansser- 
halb des Anfnahmsgebäudes darch die Bahn-Gasellschaft er- 
richtete Gartenanlage betrifft, und Interessen des Bahnverkahres 
hier gar nicht in Betracht kommen«, 

Mit der Entscheidung vom 23, Februar 1836, Z. 3995, fand 
das k. k. Oberlandesgericht dem Recurse der geklagten Eisen- 
bahn-Gesellschaft stattzugeben und mit Abänderung des an- 
gefochtenen Erkenntnisses «u entscheiden, dass dem Klage- 
begehren keine Folge gegeben werde, und die Kläger die 
anerlaufenen Kosten zu ersetzen haben, Denn: 

Br »Laut des aufgenommenen Augenscheins-Protokolles liegt 
zwischen einer Gemeindestrasse und der damit parallel laufenden 


! Zufahrtsstrasse zum Stationsgebäude in Itzkani eine zu dem letzteren 


gehörige Parkanlage, welche von einem Steg durchschnitten wird, der 
diese beiden Strassen senkrecht mit einander verbindet. Diesen 
letzteren Steg pflegen die Kläger als Dürchgaug zu benützen, und 
iühlen sich in diesem Rechte durch die Aufstellung der Tafelu mit 
der oftbesagten Aufschrift beeinträchtigt, Oline in eine nähere Er- 
örterung der Frage einzugehen, ob in dem gegebenen Falie eine den 
Klügern zustehende Dienstbarkeit des Fusasteiges vorliege, wird von 
Seite der Kläger nicht einmal behanptet, dass sie in irgend einer 
Weise an dem beliebigen Ab- und Zugehen auf diesem Weg behindert 
wurden, und würde nach &. 2 der kaiserlichen Verordaung vom 
27. October 1549 eine Besitzstörung ur dann vorliegen, wenn Jemand 
im Besitze einer Sache oder eines Rechtes beeinträchtiget worden ist, 
eine solche aber nicht vorliegt und auch in der Aufstellang der Tafeln 
mit beliebigen Aufschriften auf dem der Belangten gehörigen Grunde 
nicht zu erblicken ist, so war die Provisorial-Beschwerde abzuweisen.a 

Die Kläger vergriffen gegen die Entscheidung des k. k. 
Oberlandesgerichtes den Revisions-Becurs an den k. k. obersten 
Gerichtshof. Der k. k. oberste Gerichtshof entschied mit seiner 
Erledigung vom 29. April 1886, Nr. 4958; 

»Es sch dem vorgelegten BRevisions-Recurse der Kläger keine 
Folge zu geben und die angefochtene oberlandesgeriehtliche Ent- 
scheidung mit Bezug auf deren sachgemässe Motirirung umsomehr 
zu bestätigen, als in der von den Klägern beauständeten Tafelaufschrift 
ein etwaiges Verbot der bisherigen Wegbenätsung nicht zu er 
sehen, daher auch eine Bedrohung des Besitzstandes darin nieht zu 
erkennen ist« 

(Entscheidung des k. k obersten Gerichtshofes vom 29. April 
1886, Nr. 4958.) 
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Veber elektrische Aceumulatoren 


ihre Verwendung zur Belenehtung und zum 
Betriebe von Strassenbahnen, 
Yon Carl Ritter von Harrassowsky, Öber-Ingenienr. 


und 


Die Wirkung der Accumnlatoren bernht auf den lange 
bekannten Polarisations-Erscheinungen des elektrischen Stromes. 
Der wesentliche Unterschied zwischen einem Accnmulator und 
einer primären Batterie besteht darin, dass im Gegensatze zu 
letzterem der Accumolator einer Ausseren Stromgnelle, der 
Ladungsbatterie bedarf, dass dafür aber in demselben kein 
Stoffverbrauch der Elektroden, also auch keine, die Wirkung 
störende und schliesslich aufhebende Veränderung des Elektro- 
Iytes statifindet, so dass der Aceumulator einer sehr grossen 
Zahl von Ladungen und Entladungen fähig ist, ohne einer 
Erneuerung der Stoffe, die ihn bilden, zu bedürfen. Von allen 
bis jetzt bekannten, zur Aufspeicherung ron Elektrieität ver- 
wendbaren Stoffen sind Blei und das Hyperoxyl desselben in 
Berührung mit verdännter Schwefelsäure die besten und für 
praktische Zwecke die einzig brauchbaren. Unter den Blei- 
accomnlatoren unterscheiden wir hauptsächlich zwei Arten, 
solche, bei welchen zur Herstellung der Elektroden eine niedare 
Sauerstoffverbindung des Bleies zur Anwendang. gelangt, und 





solche, welche aus metallischem Blei durch directe Oxydation | 


mittelet des elektrischen Stromes hergestellt sind. Diese letzteren 
weisen bedeutende Vorzüge auf, indem das auf diese Weise 
gebildete Bleiüberexyd viel härter und von krystallinischem Ge- 
füge ist, sich mechanisch als viel dauerhafter bewährt, und von 
der verdünnten Schwefelsäure nur in sehr geringem Masse an- 
gegriffen wird. Derartige Secundärbatterien besitzen die Bigen- 
schaft, ihre Ladung für sehr lange Zeit unverändert zu be- 
wahren. Nach dem, dem Ingenieur Epstein patentirten Verfahren 
wird gewöhnliches Werkblei durch Schmelzen unter Zusatz von 
ca. 2,0), eines Bleinzydes oder Bleisalzes bei lebhafter Be- 
wegung der Masse in einen Zustand feiner Vertheilung gebracht, 
Die auf diese Weise erzeugte Masse ist zur Herstellung von 
Accamulatoren besonders geeignet, Wird diese Masse mit dem 
entsprechenden Quantam Wasser versetzt, so wird hiedarch 
"iu steifer breiiger Stoff erzeugt, aus welchem jede gewünschte 
Körperform von beliebiger Grösse gebildet werden kann, Die 
aus diesem Stoffe gebildeten Platten oder Würfel besitzen ein 
ungemein fester, rementartiges Gefüge, sind sehr porös, haben 
im Folge dessen vine sehr bedeutende Aufspeicherungsfähigkeit 
für die Elektricitätsmengen, die sie in sich aufnehmen sollen. 
Bezüglich der Oekoncmie, d. h, des Verhältnisses zwischen 
wutzbarer Ladung und Entladung und Dauer der Accumulatoren 
haben sorgfältige angestellte Versuche folgende Resultate ergeben: 

Die nutchare Leistung der Epstein'schen Accnınulatiren 
beträgt in Quantität über 90%,, in Energie etwa 75%,. Von 
grosser Bedentung ist die Dauer dieser Accumulatoren. Ingenieur 
Epstein ist bei seinen fünfjährigen Versuchen zu dem Erreb- 
nisse gelangt, dass der regelmässige Gebrauch weder der 
Constitution noch dem Leben des Accumulators Abbruch thut, 
wohl aber werden beide durch entweichenden Sauerstoff im 
hohen Grade geschädigt, Eine Entweichung des Sauerstoffes 
findet jedoch erst dann statt, wenn die Ladung beendet ist, 
man hat daher nur nöthig, dafür Sorge zu tragen, dass der 
Ladestrom zu diesem Zeitpunkt unterbrochen werde, was sich 
ohne Schwierigkeit selbatthätig bewirken lässt. Die Dauer einer 
derart sorgfältig betriebenen Batterie ist eine sehr lange, auf 
viele Jahre zu bemessende, da Platten, welche ein Jahr lang 
fast unausgesetzt im Gebrauch waren und fortwährend zum 
Zwecke der Beobachtungen geladen und entladen wurden, 
weder die geringste mechanische Einbusse, noch einen Kück- 
gang ihrer Ladungsfähigkeit nachwiesen. Zur Anwendung eines 


praktischen Accumulators, welcher ökonomisch und dauerhaft 
sein muss, bietet sich ein sehr weites Feld. Zunächst gestattet 
er das Anfspeichern von Elektricität, welche durch irgend einen 
Motor, beispielsweise eine Dampf-, Gas- oder Wasserkrafts- 
maschine erzeugt werden, and deren Verwendung zu irgend 
einer beliebigen Zeit stattfinden kann. Bei gewerblichen Anlagen 
ist sehr häufig ein Ueberschuss an Kraft vorhanden, welcher 
entweder gar nicht, oder nicht regelmässig gebraucht wird. 
Dieser Ueberschuss lässt sich vortheilbaft zum Betriebe von 
Aceumnlatoren verwenden. Beispielsweise würden verfügbare 
zehn Pferdekräfte bei einer Ladezeit von vier Stunden hin- 
reichen, einhundert Lampen für zweieinhalb Stunden laug zu 
speisen, Ein kleiner Dampf- oder Gasmotor, welcher tagsüber 
geht und dessen Bedienung leicht nebenbei besorgt werden 
kann, genügt, bei Anwendung dieser Accumulatoren, zur Be- 
leuchtung eines Wohnhauses und gewährt die Anunehmlichkeit, 
sich jederzeit darch blosses Drehen eines Hahnes ein Licht zu 
verschaffen, welches angenehm ist, die Gesundheit nicht schädigt 
Möbel, Bücher nnd Gemälde etc. nicht verdirbt. Bezüglich der 
Kosten für Acenmulatoren-Beleuchtung erlaube ich mir zu be- 
merken, dass bei einem Kohlenpreisse von 1 fl. 2 kr. pro 
100 kg und einem Koblenverbrasch von 2Y, kg per Pferde- 
kraft und Stunde sich die Lampenstunde bei Benützung von 
Glühlampen von 20 Normalkerzen Lenchtkraft auf 1"/, Krenzer 
herausstellt. 

Dis Mehrkosten von circa 015 kr. für eine Lampenstunde der 
von Dynamo-Maschinen gespeisten Lampen werden reichlich dadurch 
aufgehoben, dass sich eine viel grössere Sicherheit des Betriebes 
erzielen lässt, das Licht jederzeit zu unserer Verfügung steht, 
und von der Energie nar genau s0 viel verbraucht wird, als 
die jeweilig benützten Lampen erfordern, während dieses 
Resultat selbst bei der bestregnlirenden Dynamo-Maschine nicht 
erreicht werden kann. Da sich Accumulatoeren dazu eignen, 
Ströme von hoher Spannung und geringer Quantität in solche 
von niederer Spannung und bedentender Quantität zu ver 
wandeln und umgekehrt, so können sie zur Fortleitnng und 
Verwendung der Blektrieität auf weite Entfernungen, zar Natzbar- 
machung von Wasserfällen und dgl. dienen. Als nicht au den 
Ort gebundener Vorrath elektrischer Ströme, werden sie sich 
zu vorübergehenden Beleuchtungszwecken besonders gut eignen. 
Von ansserordentlichem Werth ist diese Beleuchtungsart beispiels- 
weise bei Nachtbanten und in einer Reihe von Fällen, wo die 
Aufstellung von Maschinen factisch aumöglich ist, oder wo man 
wegen der vorübergehenden Verwendung davon Abstand nehmen 
muss. Bei Beleuchtung von Eisenbahnzügen können die Acca- 
mulateren nach Art der Wärmflaschen unter die Sitze ein- 
geschoben werden und kann die Beleuchtung des betreffenden 
Waggons ohne alle Schwierigkeit zu jeder Zeit veranlasst 
werden. Von grosser Bedeutung und Wichtigkeit ist jedoch die 
Verwendung von Accumnlatoren als Betriebskraft für Stadi- 
und Strassenbahnen,. Es ist allgemein bekannt, dass bei den 
derzeit mit Pferden betriebenen Tramways die Abnülzung des 
Pfordematerials trotz guter Pflege in Folge der grossen lu- 
anspruchnahms eine sehr bedeutende ist, und daher der Pferde- 
betrieb sich noch immer als ein ziemlich kostepieliger darstellt. 

Ich will nun untersuchen und es später durch ein Beispiel 
erläutern, ob nicht Bewegung mittelst Klektrieität begründete 
Aussicht hat, sowohl darch grössere Sicherheit als auch grössere 
Billigkeit den Pferdebetrieb zu verdrängen. 

Wir nnterscheiden bekanntlich zwei Arten des Betriebes 
elektrischer Bahnen. Bei der einen Art ist die den Strom 
liefernde Anlage stabil und die Elektrieität wird dam Betriehs- 
motor durch eine besondere Leitung zugeführt. Die Anlage 
sowohl als auch der Betrieb solcher Bahnen bieten erhebliche 
Schwierigkeiten und ist der Verlust an Energie ein sehr be- 
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deutender. Bei dem Betriebe durch Accumulatoren wird die 
Betriebskraft im Wagen mitgeführt, und ergeben sich hieraus 
bedeutende Vortheile, indem die Zuleitung der Blektrieität nicht 
nöthig ist, Verlust an Energie nicht erfolgt und Betriebs- 
störungen seltener vorkommen, Um brauchbar zu sein, müssen 
die Accumulatoren mehrfachen Ansprüchen genügen, und zwar: 
1. Dürfen dieselben kein zu grosses Gewicht haben; 2. müssen 
sich dieselben leicht im Wagen anbringen und auswechseln 
lassen, ohne die Fahrgäste zu belästigen ; 3. müssen sie ohne 
Unterbrechung correct and zuverlässig arbeiten und 4. mass sich 
der Betrieb billiger stellen, als er durch Pferde oder einen 
andern Motor erzielt werden kann. (Schluss folgt.) 


Die österr. Schleppbahnen zu Ende 1885. 


Zu Ende des vorigen Jahres betrug die Länge der in 
Oesterreich belegenen Schleppbahnen 764298 km. Das ist um 
39538 km. mehr als Ende 1884. Die Anzahl der Schleppbahnen 
war 908. Normalspurig mit Dampfbetrieb waren 646 mit 572°2 kın. 
normalspurig ohne Dampfbetrieb 214 mit 119456 km., schmal- 
spurig mit Dampfbetrieb 10 mit 27'685 km., schmalspurig ohne 
Dampfbetrieb 38 mit 44°976 km. 

Dieselben schliessen an 56 Eisenbahnen an und führen 
2a Industrie-Etablissements, die unter 35 Rabriken subsummirt 
werden. Näheren Aufschluss gibt die folgende Tabelle: 





Art der Industrie Schleppbahnen länge km, 
Montanwerke...»s42ssnorer een une 261 328757 
Zuckerfabriken „euros ecssnunenen ner 187 165383 
Hüttenwerke, Maschinenfabriken, Wagenban- 

Anstalten. ..2222HosHr er nr nn ner 82 86240 
Imprägnir-Anstalten, Magazine, Holsmöbel- 

Fabriken, Brettsägen, Lagerstätten für Hol« 49 23'812 
Lagerstätten für Kohle und Brennholz .„... 59 13'675 
Kalk- und Cementwerke ...cruerrennnnu 30 9401 
Lagerbäuser und Zollämter ...c-scrccrer 22 1l’or7 
Steinbrüche und Stein-Niederlagen ....:+-- 18 4793 
Biegelwerko..2:.r:s0nenrenereunenune 20 18481 
Spinnereien, Cellulose-, Tuch- und Jutefabriken 17 11'308 
Landangsplätze ..-..-rucsurnnneren en 7 15085 
Schottergewinnungs-Plätze. ... «rec ccrn. T 4008 
Bierbrauereien und Malsfabriken .......-» 15 13'239 
Salinen und Salamühlen ......-..+-..+ 8 4 761 
Dampfmühlen „our seeeensnnennne rer 12 9759 
Glashätten ...sseccusunu wur n rn 17 3784 
Chemische Fabriken .....»»sesoecuener 19 T'30% 
Oel- und Petrolenm-Raflinerien und Ozo- 

Paraffin-Fabriken ......crse=- er 000. 9 2519 
Gaganstalten ...- seen sesueanen une ne 8 2488 
Coksanstalten - 2. +0 -zunenererre ren T 1'935 
Papier- und Holzstoff-Fabriken.........+- 8 6477 
Spiritasfabriken ...-vreseceunernennnnn 8 2945 
Kunstdünger-Erzeugangs-Stätten ... -..+.- 3 rora 
Arsonalo ....-...zornnrenrenunntern er 5) 2904 
Maiereien .... zero r20nnnneon nern ne 1 3183 
Tabakfabriken ...... 202er rennen en nee 4 2173 
Waggon-Leihanstalten ....--ccrerarne rs 2 0947 
Sodafabriken .. 222» c@rsusnsoneren une l lıiı8 
Rübenverladung, Obst- und Rübendörren .. 7 1013 
Lederfabriken ....---»-:2s0eennrrr en 3 0529 
Feigenkaffes-Fabrikan ... zrrrrerenc 0a 3 2300 
Weinbauetablissements. ...--sr@ccnn rn + 1 0181 
Fischeonservirungs-Anstalten ..... +... ..- 1 wars 
Spodiam-Fabriken....ccrressecenen nenn 2 0874 
Eis-Verladegeleise ....... ee 3 Na265 

Zusammen..... . 908 764 238 


Die nachfolgend® Tabelle zeigt die Vertheilung der Schlepp- 
bahnen auf die verschiedenen Eisenbahnen. Es hatten aufıu- 
weisen: 


Schlepphahnen 

Rahmen Anzahl Länge in ka, 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn u. Mihrisch- 
schlesische Nordbahn „2. ss»s 00004 4) 106 2465 
Ossterr,-Ung. Staatseisenbahn-Gesellschaft 95 59335 
Anssig-Teplitzer Eisenbahn ....urrsr +» 76 60107 
Buschtöhrader Bahn ....»-»srccrn00. 65 BOr4s2 
Oesterr. Localeisenbahn-Gesellschaft. .... - 58 28.055 
SRANEhN ; :...08.0 en 48 5Yı7a 
Elisabeth-Bahn ......». TRENNEN TT 45 33'269 
Nordwestbahn 2.2... sense rer 48 36°058 
Böhmischao Wastbahn .....--.rre 204 38 34574 
Dux-Bodenbacher Eisenbahn .....:...- 6 23186 
Pilsen-Priesener Eisenbahn .......+.+- 23 29010 
Prag-Duxer Eisenbahn. ....:+-.-ccr0 25 18'843 
Böhmische Nordbahn ...2=..cccu ur» 23 37149 
Böhmische Commereialbahnen .....- a || 22:19 
Graz-Köflacher Bahn ...»...-:2rs 020. 20 lo 
Branik-Bahn. „0-00 nen aan 19 7541 
Süd-Norddentsche Verbindungsbahn ..-.- 16 16088 
Niederösterreichische Staatsbahnen...... 16 4720 
Mährisch-Schlesische Centralbahn......- 13 4165 
Kaiser Franz Josef-Bahn ....+...:.,+ 11 A841 
Kaschau-OÖderberger Balın....ccsr ar r» 11 11'693 
Lemberg-Crernowitz-Jassy Eisenbahn... - 9 15'340 
Carl Ludwig-Bahn...vereenerceren0n 8 dar 
Eiseubahn Wien-Aspang .....-..r200: 7 9'635 
Wien-Pottendorf-Wr.-Neustildter Bahn... 6 4'810 
Kremsierer Bahn... »»-»+-r scene 00n 6 4778 


Die übrigen Eisenbahnen zählen weniger als fünf Schlepp- 
bahnen. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Continuirliche Bremsen für Gebirgsbahnen. In der »Schweiz. 
Bau-Zeitung« finden wir unter obigem Titel eine interessante Ablaud- 
lung des Maschinsumeisters der Gotthardbahu, J. Stocker, der wir 
Folgendes entnehmen: 

„Die zwei sich heutzutage noch gegewäberstehenden Bremsen 
grap, u sich in Luftdruckbremsen, sätntntlich automatisch, repräsen- 
tirt durch die Systeme Westinghouse, Carpenter, Wenger & Schleifer, 
und in Vacaum-Bremsen mit der nicht automatischen Hardy-Bremse 
und den automatischen Systemen Clayton und Sanders-Körting. 

»Der eigentliche Brems-Effect aller genannten Bremsen ist im 
Grossen und Ganzen stets derselbe onl die Versehiedenheiten der 
Wirkung beziehen sich wesentlich nur auf die Raschheit der Iukrait- 
setzung uud der Lösung der Bremsen. Iu dieser Beziehung steht 
ohue Zweifel die elektrische Bremse oben an; ihr milsste der Preis 
gebühren, allein sie scheint leider auch in Bezug auf Complieirtheit 
ihrer Construction den ersten Rang einzunehmen. Nach den Versuchen 
auf der französischen Staatsbahn nimmt hinsichtlich der Raschheit 
der Bremswirknog die automatische Yacusm- Bremse den ersten Rang 
ein, geht also in dieser Beziehung bei überdies weitaus grösserer 
Einfachheit allen Luftdruck-Bremsen voraus, indess steht sie hinsicht- 
lich der Rasclıheit des Entbremsens allen anderen Systemen nach. 

»Die Sicherheit der Function im Betriebe, wohl gleichbedeutend 
mit dem eigentlichen Werth der Bremse, ist aber ablıäugig von der 
Einfachheit und Leichtrerstäudlichkeit der Einriehlung; das zeigt sich 
einerseits a0 der bisherigen Unmöglichkeit der Ausbreitung der 
elektrischen Bremse, anderseits an der Thatsache, dass die einfachste 
aller eontinuirlichen Bremsen, die nicht automatische Yacuum- oder 
Hardy-Bremse, sowohl in England als auch auf dem Continent noch 
so viele Vertheidiger, resp. vielfache Anwendungen hat. Diese Brems« 
eignet sich ferner ganz speciell für Gebirgsbalmen, weil sie wie keine 
andere bei der Thalfahrt genanest regulirt und dem Gefälle mit 
grösster Sicherheit entsprechend dauernd in Function gehalten 
werden kaun. 

sEs ist allgemein bekannt, dass sämmtliche automatischen Luft- 
äruck-Bremisen mit einer Leitung niemals auf die Dauer in jedem 
Fahrzeug den gleichen Zustand erhalten können. Die Dremskruft ist 
daher erschöpfbar, d. h. sie nimmt im Allgemeinen mit der Zeit ab 


— 156 — 


und zwar noch dazu ungleich. Es ist daher auf einem langen Gefälle 
nöthig, dass behufs Füllung der einzelnen Kraft-Reservoirs die Bremsen 
von Zeit zu Zeit gelöst und erst nachher wieder in Funetion gesetzt 
werden, was sich als intermittirender Betrieb bezeichnen läsnt. 

»Es ist nun einleuchtend, wie verhänguissvoll dieser Mangel der 
automatischen Luftdruck-Bremse auf einem langen Gefälle werden 
könnte, wenn gerade in dem Momente ihrer Erschöpfung ein Nothfall 
eintreten, der Zug plötzlich gestellt werden sollte. Es wäre keine 
Bremskraft vorlanden. In Frankreich wird desshalb auf den meisten 
Bahnen die Verwendung der Westinghouse-Bremse zur Regulirung 
der Fahrgeschwindigkeit auf langen Gefällen geradezu verboten, um 
diese Bremskraft als Reserve für den Nothfall aufzusparen, Tat damit 
nicht zugestanden, dass diese Bremse für lange Gefälle nicht eigent- 
lich passt? 

»Diesbezüglich liegt der Vortheil ohne Zweifel auf Seite der 
Hardy-Bremse, weil das Steigen und Abnehmen oder Nachlassen der 
Bremskraft in keiner Weise behindert ist; dann der automatischen 
Bremsen mit zwei Leitungen, indem dieselben auch einen absolut 
continuirlichen Betrieb auf der Tialfahrt sichern; immerhin gibt es 
bei der Doppelleitung wieder ein gutes Stück Complieation mehr, und 
die Schwierigkeit der Doppeikuppelung wird sich namentlich bei 
unseren Intereommunicatinnswagen zeigen. 

»Die einfachen automatischen Bremsen, deren Verhalten in Berug 
auf eontinvirliete Wirkung der Bremsung bei der Thalfahrt im 
gewöhnlichen Betrieb fast jede Sicherheit zu gewähren scheint, sind 
nächst der Hardy-Bremse als die einfachsten vorzuziehen. (Probeweise 
hielten die Körting-Bremsen das Vacuum stundenlang olme nennens- 
werthe Verminderung desselben.) 

»Öpeciell für den Bergbabn-Betrieb sind noch einige Umstände 
zu betrachten, die sich am benten bei Voraussetzung eines bestimmten 
Zuges demonstriren lassen: 

»Setzen wir voraus, wir bätten einen Nachtschnelleug, gross 
genug, um den Einfluss der Maschinen-Bremse nicht mehr dominiren 
zu lassen. Das eine Mal stehe uns die Westinghouse-Bremse, das 
andere Mal die Hardy-Bremse zur Verfügung. Es seien beide Male 
die Conducteure angewiesen, im Nothfalle die Handbremsen zu 
bedienen, d. b. sobald das Nothsignal vom Führer gehört wird; es 
sei aber ausdrücklich vorausgesetzt, dass der Zug selon längere Zeit 
ohne irgend einen Unfall verkehrt habe, so dass das Zugs-Personal 
»icht speciell auf einen Allarm vorbereitet sei. 

»Dem Führer soll zunächst die Westinghonse-Bremse zur Ver- 
fügung stehen und er soll seine schwierige Aufgabe ohne Ermädung 
das lange Gefälle hinunter richtig besorgen, d. h. er soll alle paar 
Minuten die Bremse auf die genannten fünf Seeunden lösen behufe 
Wiederfällung der Reserroirs, und die Luftpumpe soll ebenfalls 
unfehlbar sein. Nun vergesse man nicht, dass jedesmal die mit fünf 
Atmosphären gepresste Luftmasse alle Leitungen und Ventile durch- 
eilen muss, wobei die Möglichkeit, dass eine Unregelmässigkeit 
eintritt, mit der Zahl der Bremsungen wächst. Es soll nun z. B, ein 
loses Stück Schlauehmaterial plötzlich ein Ventil verstecken, d. h. die 
Bremse zum Versagen bringen, wie es ja auch schon vorgekommen 
ist. Was dann? Der Führer bemerkt dies erst nach dem Momente, 
wo die Bremse wegen der vorausgegangenen Beschleunigung wieder 
hätte mit grösserer Kraft eingreifen sollen. Er probirt vielleicht 
nochmal, weil es ja möglich ist, dass ein erneuter Luftstrom das 
Hinderniss weghebt. Entweder gelingt’'s, oder aber nicht. Die Notl- 
signale und der Contre-Dampf sind die letzten Remedien. Die ersteren 
werden in nützlicher Zeit überhört, besonders leicht bei erhöhtem 
Gerassel in den Tnunels, und der Contre-Dampf bringt ein blosses 
Schleuders der Triebräder hervor, weil die Adhäsion bei der schen 
gesteigerten Geschwindigkeit und bei feuchten Schienen auf ein 
Minimum herabgesunken ist. Nichts arbeitet ınehr, als die beschleuni- 
gende Schwerkraft. 

»Im anderen Falle habe der Führer die einfache Hardybremse 
zur Verfügung. Eine ron Zeit zu Zeit kaum bemerkbare Handbewegung, 
verbunden mit der Beobachtung des Manometers, das stets unfehlbar 
die verbandene Bremskraft in den Wagen anzeigt, genügt zur voll- 
konmenen Regulirung der Zugsgeschwindigkeit. Die Bremskruft ist 
stets auf jeden Wagen gleich vertkeilt nach Massgabe des in der 
Hauptleitung vorhandenen Vucuums; denn es gibt sur ein gemelu- 
sames Kraftreservoir, die äussere Atmosphäre, Kein Luftstrom braucht 
die Leitungen und Ventile zu alteriren. Von letzteren sind 6berhaupt 
keine vorhanden. 

»Das Vacuum, das in der einmal geschlossenen Leitung erzeugt 
würde, hat das Bestreben, die Kuppelverschlässe nur noch laltbarer 
zu machen und der Ejeetor liefert das Vacuum in fart unerschöpflicher 
Weise, ist jedenfalls ganz bedeutend zuverlässiger als eine Luftpumpe 
nebst Reserroirs ete. Ein plötzliches Versagen ist dergestalt fast ab- 
solut undenkbar, aber gusetst der Fall, es würde denooch eintreten, 
so müsste es vom Führer urplötzlich am Manometer bemerkt werden. 
Wegen der Einfachhwit der Auordnung würde er den Veberblick nicht 


verlieren und sofort wissen; dass nun kein erneutes Probiren der 
Bremse mehr helfen könne. Daher müsste auch nieht eine- kostbare 
Seeunde mit unnftzen Ueberlegungen oder Handlungen verpasst 
werden, und der Führer könnte überhaupt viel leichter klaren Ver- 
stand bewahren, Die noch in keiner Weise gesteigerte Geschwindig- 
keit würde die Nothsignale cher hören inssen und die noch vor- 
handene grössere Adhäsion wäre durch den Contredampf noch 
ausnützbar. 

»Der wesentliche Unterschied der beiden Bremsen liert darin, 
dass wir es einerseits bei der Hardy-Bremse mit einer einfachen, vor- 
und rückwärts gleich frei gaugbaren Transmission zu thun haben, 
welcha den Willen des Führers in jeder Richtung unmittelbar über- 
trägt, während anderseits die Westinghouse-RBremse (sowie die Ver- 
wandten derselben), ein Sperrwerk bildet, dessen Spie] in mehrfacher 
Hinsicht nicht unmittelbar vom Willen der leitenden Person abhängt. 

ıDiese Betrachtung zeigt zunächst, dass eine Bergbahn, bei 
welcher das Bremsen auf der Thalfahrt ein Haupterfordernisa ist, 
keine Breinse wählen soll, deren allfälliger Defect sich erst in dem 
Momente zeigt, wo sie nach unterbrochener Wirkung erst recht kräftig 
in erneuter Thätigkeit unge abge sollte. Die Bremse der Bergbalıu 
muss s0 beschaffen sein, dass sie bei der Thalfahrı dem stets lauern- 
den Feind, der Schwerkraft, auch nicht einen Augenblick die Zügel 
schiessen lässt. 

»lies sind wohl die Gründe, warum die einfache Vacnum-Bremse, 
System Hardy, obwohl nicht automatisch, heute noch am Semmering 
und Brenner, sowie auch am Gotthard in so hohem Ansehen steht 
und vom Personal als eine wahre Wohlthat ohne die üblichen Kehr- 
seiten von derartigen Neuerungen betrachtet wird. 

‚Immerhin wird der Mangel der Automaticität der Hardy-Bremse 
zum Theil begründet gegen dieselbe in’s Feld geführt. Es ist zwar 
dem entgegenzuhalten, dass durch geeignete Besetzung der Schluss- 
Handbremsen die Automatieität zum grossen Theile ersetzt werden 
kann, allein wir wollen hier kein Endartheil ableiten, vielmehr ein 
solches der Praxis überlassen». 

Schwellen-Imprägnirung in Amerika. Bisher war bei den 
nordamerikanischen Eisenbahnen bei dem sen Waldreichth.m das 
zu den Schwellen erforderliche Holz leicht und billig zu haben, 
wesbalb denn auch bisher Mittel zur längeren Erhaltung derselben 
im Allgemeinen nicht zur Anwendung kamen. Nachdem aber in Folge 
der Waldverwästung das Holz knapper und theurer zu werden begann, 
mässen sich die Techniker auch mit der Frage der besseren Erhaltung 
desselben befassen, wozu von Seite des Vereins der amerikan. Ciril- 
Ingenienre ein besonderer Ausschuss gewählt wurde, der im Vorjahre 
einen Bericht über die angestellten Ermittlungen und Untersuchungen 
vorgelegt hat. Nach diesem Berichte hat der Ausschuss sich zunächst 
Kenntniss verschafft sowohl von den in Nordamerika, als auch in 
Europa bereits gemachten bezüglichen Erfahrungen, auf Grund welcher 
er sich dahin ausspricht, dass eine längere Dauer des zu Bunzwecken 
zu verwendenden Bauhbolzes, insbesonders aber der Eisenbahn- 
schwellen, am besten durch das in einem geschlossenen Gefässe unter 
starkem Drucke erfolgende Einpressen einer Imprägnirungsmasse 
erzielt werde. Als bestes Imprägnirungsmittel bezeichnet der Aus- 
schuss Creosotbl, in zweiter Reihe, der grösseren Billigkeit wegen, 
Zinkehlorid. Das Verführen sei dabei um so wirksamer, je voll- 
ständiger vor der Imprägnirang der Saft ans dem Holze entfernt und 
je mehr Imptägnirungsmasse in dasselbe eingepresst wird. Der Aus- 
schuss erachtet daher grosse Sorgfalt bei der Imprägnirung für 
erforderlich und empfiehlt insbesonders den Kisenbahn-Gesellschaften 
das Imprägniren der Holzschwellen entweder auf eigene Rechnung 
durch sachverständige Arbeiter oder nur durch gauz zuverlässige 
Unternehmer, welche für die Güte der Ausführung böürgen, ansführen 
zu lassen, da aus der äusserlichen Besichtigung des Imprägnirten 
Holzes sich kein Schluss auf gute Ausführung der Imprägnirung 
ziehen lasse, 

Spurweite der nerdamerikanischen Eisenbahnen, Eine in 
Altona, Ga, im Februar ]. J. zusammengetretene Versammlung ron 
Eisenbahn-Beamten, bei welcher iast sämmtliche südlich vom Ohio nad 
östlich vom Mississippi gelegenen Eisenbahnen vertreten waren, lat 
einstimmig beschlossen, als einheitliche Spurweite für diese Bahnen 
das Mass von & Fuss 9 Zoll engl. (1’“4s m) festzusetzen. Die zu 
diesem Netze gehörigen Eisenbahnen, welche mit einer hiovon ab- 
weichenden Spurweite ausgeführt sind, sollen entsprechend um- 
gebaut werden. 


CHRONIK. 

Pfändung von Eisenbahn-Fahrbetriebsmittelu. Der in Nr. 17 
dieses Blattes mitgetheilte Gesetzentwarf, betreffend die Unzulässigkeit 
derartiger Pfändungen, ist inzwischen in der seitens des dentschen 
Beichstages angenommenen Fassung auch vom Bundesrath genehmigt 
und bereits promulgirt worden. Das Gesetz tritt — seiner Schluss- 
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bestimmung zufolge — am 1, Juni 1886 in Kraft. Die kurze Zwischen- 
zeit scheinen sich die Conpon-Glänbiger noch zu Nutze machen zu 
wollen. Ueber die Pfändung eines ganzen Zuges wird dem offi- 
ciellen »Dresdener Journal« aus Marienberg im sächsischen Erzgebirge 
unterm 7. Mai d. J. Folgendes berichtet: „Heute nahm das hiesige 
Amtsgericht auf Autrag einer Firma in Frankfurt a. M. die Pländung 
eines der Buschtöhrader Eisenbahn gehörigen Personenzuges sammt 
Locomotive auf der Grenzstation Reitzenhain zur Deckung einer be- 
deutenden Somme vor, welche auf die Auszahlung von Couponziusen 
in Silber zurückzuführen sein soll. Man war nicht sofort im Stande, 
den 10 Uhr 17 Min. Vormittags von Reitzenhain nach Komotau ver- 
kehrenden Personenzug rechtzeitig abgehen zu Inssen, half sich jedoch 
später dadurch, dass man sächsischerseits bis an die Landengrenze 
fahr, an welcher wiederum ein von der gepfändeten Verwaltung 
gestellter Extrazug zur Uebernahme der Passagiere bereit stand, Bis 
auf Weiteres hat sich sodann die Aussig-Teplitzer Eisenbaho, wie 
versichert wurde, bereit erklärt, für ihre bedrängte Collegin den Ver- 
kehr zwischen Krima-Beitzenhain aufrecht zu erhalten, während der 
Güterverkehr über Een geleitet werden soll, Auf den 
Ausgang dieses interessanten Vorkommnisses ist man bier sehr 
gespannt, denn der Gläubiger kaun unmöglich die gepfändeten Objecte 
ohne enorme Schwierigkeiten vom Bahnhof weg in gerichtlichen 
Gewahrsum bringen lassen, sondern wird vorläufig noch für die schnell 
zu bedeutender Höhe anwachsenden Kosten für Zeit- und Platzmiethe 
aufzukommen haben.e — Wir haben diesem, die bisherigen unhalt- 
baren Zustände greil belaachtenden Falle beirufügen, dass vor einigen 
Jabren in Dresden ein ähnlicher Fall vorgekommen ist, welcher 
indess einen eigenthfimlichen Ausgang nahm. Als nämlich der Glän- 
biger, welcher den Antrag gegen die üsterreiebische Bahn bewirkt 
hatte, für die gepländeten 25 Wagen vor Allem Standgeld zahlen 
sollte, dessen Detrag sich anf täglich gegen 4) Mk. belief, zog er 
vor, seinen Antrag schleunigst zuräckzunehmen. — Ob vom 1. Juni 
d. J. ab derartige Vorkommnisse zn den Unmüögliehkeiten gehören, 
wird wesentlich von dem Schicksal des österreichischen Gesetz- 
entwurfes, welcher den dentschen Eisenbahn - Betriebsmitteln die 
Reciprocität verbärgt, abhängen. 

Südbahn. Der Verwaltungsrath der Sädbahn hat beschlossen, 
der Generalversammlong vorzuschlagen, angesichts des Umstandes, 
dass das Goldagio derzeit um mehr als 2 Percent höher steht, als 
der Durchschnitt des vergangenen Jahres, und mit Rücksicht auf die 
bisherigen Minder-Einnahmen des Jahres 1886 den Actien-Coupon 
des Jahres 1885 nur mit 5 Frances einzulösen, obwohl die Betriebs- 
resultate des Jahres 1885 die Zahlung von 6 Frances gestatten 
würden, obue den Gewinnstvortrag vom Jahre 1884 anzugreifen. 

Säd-vuorddentsche Verbindungsbahn, Die diesjährige General- 
Versammlung der Süd-norddentschen Verbindungsbahu wurde am 
12. d. M. abgehalten. Der Vice-Präsident des Verwaltungsrathes, 
Gustar R, ron Schoeller, widmete einen warmen Nachruf dem mit 
Tode abgegangenen langjährigen Verwaltungsraths-Präsidenten Josef 
R. ron Mallmann. Die Versammlung gab ihrer Trauer über den 
Verlast durch Erhbeben von den Sitzen Ausdruck. Zum Geschäfts- 
berichte pro 1585 ergreift Actionär Johann Klein das Wort. Er nimmt 
Bezug anf die in dem Berichte des Verwaltungsrathes enthaltene Mit- 
theilung Aber die eventuelle Einlösnng der Bahn durch den 
Staat und fragt, ob der Verwaltungsrath bei den Verhandinngen mit 
der Regierung in Bezug auf die Bemessung der für die Actiopäre zu 
bestimmenden Jahresrente, das garantirte Erträgniss von rund 
1’: Mill. Gulden — welcher Betrag sich aus der Summirung des 
Betriebs-Netto-Ertrages und Garantie-Erfordernisses für das abgelaufene 
Jahr zusammensetzt — zur Grundlage genommen hat, da nur auf 
dieser Grundinge sich die Möglichkeit ergebe, dass den Actionären 
in späteren Jahren eine höhere Rente zufliessen könnte. Der Director 
Hofrath Dr. Grosz erwidert, dass eigentliche Verhandlungen gar 
nicht stattgefunden, sondern dass die Begierung mit Rücksicht auf 
das ihr im Verlaufe des nächsten Monates concessionsmässig erwach- 
sende Recht, die gesellschaftlichen Linien einzulösen, die Verwaltun 
aufgefordert habe, ihre diesbezüglichen Anträge zu stellen, was auc 
geschehen sei, Ueber die betreffenden Ziffern heute eine Aecusserung 
abzugeben, sei schwierig und bedenklich. Die Frage liege auch gar 
nicht so einfach. Die Coneession bestimme allerdings ein garantiıtes 
Erträgriss, welches als Masstab für die Einlösung dienen könnte. Es 
müsse aber in Betracht gegogen werden, dass die Gesellschaft Eigen- 
thum besitzt, das ausserhalb der Garantie steht, sowie dass die 
garantirte Bamme zur Ausführung der Bauten nicht ansreichte. Es 
würde sonach die Frage entstehen: welehe Ansprüche hat die Gesell- 
schaft für jenes Eigentbum zu erheben, welches won ihr über den 
Rahmen des Garantie-Capitals erworben wurde? Die Actionäre mögen 
sich mit der Versicherung begnügen, dass der Verwaltungsrath sich 
bei den zu führenden Verhandlungen stets verpflichtet halten werde, 
das Interesse der Actionäre zu wahren, wie er dies auch iu seiner 
im October vorigen Jahres an die Regierung gerichteten Eingabe 


gethan, und dass die zu stellenden Anforderungen jed’nfalle nicht 
geringe sein werden. Actionär Klein nimmt diese Aeusserung mit 
Befriedigung entgegon. — Der Antrag des Vermaltungsratlies, den 
am 1, Juli d. J. fülligen Coupon mit vier Gulden 6. W. einzulösen, 
wurde angenommen. In den Verwaltungsrath warden die ausscheidenderı 
Mitglieder Franz Freiherr Klein v. Wiesenberg, Eduard Bedl- 
hammer und Franz Edler v. Siegmund wieder- und Dr. Johann 
Freiherr v. Haimberger — für die durch den Tod des. Herm 
v. Mallmann erledigte Stelle — neugewählt. 

Binnenschifffahrt-Congress. Die Organisationa-Commission 
des zweiten internationalen Binnenschifffahrt-Congresses hat für die 
Abhaltung desselben nachfolgende Bestimmungen getroffen: Der 
zweite internationale Binnenschiffiahrts-Congress Wien 1886 wird 
unter dem Proteetorate des Kronprinzen Rudolf in Wien tagen. 
Die Eröffoung findet am 15. Juni 1886 statt. Darch die Berathungen 
im Congresse soll das Interesse für die Hebung und Ver- 
besserung der Schifffahrt, für die Schiffbarmachung der 
Flässe und für den Bau künstlicher Wasserstrassen in den 
weitesten Kreisen wachgerufen, belebt und erhalten, der Nachweis 
Jes wirthschaftlicben Werthes der Binneuwasserstrassen erbracht 
werden und eine gemeinschaftliche Behandlung der ein-chlägiren 
Bau- und betriebstechnischen Fragen, sowie der Austausch gewonnener 
Erfahrungen stattfinden. Mitglieder des Congresses siud: a) Die 
Delegirten der Begierungen, Landes- und Gemeinderertretungen ; 
b) die Delegirten der Corporationen und Vereine: c) die Refercuten 
fär die zar Berathung festgesetzten Fragen; A) dirjenigen Personen, 
welche entweder durch die Organisations-Commissien zur Theilnahme 
an diesem Congresse eingeladen wurden oder auf erfolgte Aumeldung 
eine Mitgliedskarte erhalten haben; e) die Mitglieder der Organi- 
sations-Commission. Der Congress tagt vom 15. Juni angefangen bis 
einschliesslich 19, Juni d. J. in Wien. Dem Congresse werden 
Beforate mit bestimmt formulirten Anträgen zur Berathang und Be- 
schlassfassung vorgelegt werden, und zwar: a) über den wirthschaft- 
lichen Werth der Binnenwasserstrassen ; b} über Normalprofile für 
Canäle end die Dimensionirung der Bauwurke auf künstlichen Binnen- 
wasserstrassen; ec) über die Organisirung des Binnenschifffährte- 
Betriebes ; d) über den Bau von Seecauflen, Es stalıt jedem Mitglied 
frei, sich an den Verhandiaugen in der deutschen, frauzösischen, 
englischen oder italienischen Sprache zu betheiligen. Die genannten 
Referate werden in vier Seetionen des Congresses einer eingeherden 
Behandiaug unterzogen werden. Die Verhandlangsberichte des Con- 
gresses werden dem wesentlichen Inhalte nach veröffentlicht und den 
Mitgliedern des Cougresses zugemittelt werden. Jedem Mitglieds des 
Congresses wird nach erfolgter Anmehlung des Beitrittes und nach 
Erlag eines Beitrages von 10 fl. Oe. W. eine auf Namen lautende 
Mitgliedskarte zugeseudet oder auf Wunsch im Secretariate des Con- 
gresses eingehändigt werden, Die Anmeldung zum Congresse hat so 
bald als thunlich za erfolgen, Die Mitglieilschaft berechtigt zur Theil- 
nahme an alleı Verbandlungen nnd Veranstaltungen des Cungresses. 
Die Theilnalme an der nach Schluss des Congrenses in Anssicht ge- 
nommenen Donnufahrt über das Eiserne Thor ist den Mitgliedern des 
Cougresses unter den im Speeial-Programme bekanntzugebenden Be- 
dingungen anheimgestellt. Alle Zuschriften sind ze richten: An die 
Organisations-Commission des zweiten internationalen Binnenschifl- 
fahrt-Congresses in Wien, Stadt, Eschenbachgasse 11 

Kaschau-Oderberger Eisenbahn. Die Dirsetion der Kaschau- 
Oderberger Eiserbahn beruft die diesjährige ord«ntliche General- 
versammlung anf den 10, Juni nach Pest ein. Auf der Tagesordnung 
steht ausser den üblichen Verhaudlungsgegenständen eine »Vorlage 
der Direstion in Angelegenheit einiger Erweiterungsbauten, der Ver- 
mehrung der Fahrbetriebsmittel, der Erhöhung des Fonds für Material- 
Vorräthe, sowie in Angelegenheit einer zu den genunnten Zwecken 
und zur eventuellen Rückzahlung eines Theiles der erhaltenen Garantie- 
zuschlisse erforderlichen, ohne Belastung der Actionäre durchzuführen- 
den Credit-Operation», 

Conversion der Prioritüten der preussischen Staat“- 
balınen. Die preussische Regierung hat 58 Millionen Mark vier: 
percentiger Eisenbahn-Prioritäten zur Rückzahlung einberufen, bezw, 
den Eigenthümern freigestellt, 3,%, Console im Tanschwege anzu- 
nehmen, Es scheint, dass die preussische Regierung allmälig den ge- 
sammten Umlauf au vierpercentigen Prioritäten der Staatsbahnen be- 
seitigen will. Es handelt sich um einen Betrag von 1400 Millionen 
Mark. Der preussische Finanzminister wird ein halbes Percent Zinsen 
von diesem Betrage, also im Ganzen 7 Millionen Mark jährlich er- 
sparen, Da stntt der amortisablen Prioritäten Consols ausgegeben 
werden, so kann gleichzeitig der Betrag der jährlichen Amortisation, 
den man gleichfalls auf etwa 7 Millionen Mark beziffert. in Ersparung 
gebracht werden. Allerdings ist dies keine wirkliche Ersparung für 
den Staatsschatz, da eben nur eine Sehuldtilgung unterbleibt. Bisher 
sind folgende vierpercentige Prioritäten einberufen worden: die erste 
Emission der Berlin-Görlitzer Bahn im Betrage von 8,750.000 Mark, 
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Cottbns-Grossenhiain im Betrage von 675.000 Mark, der Märkisch- 
Posener Bahn per 3,000,000 Mark, Bergisch-märkische Serie 1, 
Emission 1 und 2 von 1848, 1849 und 18066, und Serie 2, Emission 1 
and 2 von 1850 und 1855, Düsseldorf-Elberfeld von 1840 und 1850, 
Dortmund-Soest Serie 1 und 2, Aachen-Dässeldorf Serie 1, 2, 3, 
Ruhrort-Crefeld Serie 1, 2,'3, Berlin-Anhalter erster Emission 1856 
u. Lit. B von 1865, Tbüringische zweiter Emission, Magdeburg-Halber- 
stadt ron 1851, Magdeburg-Wittenberge von 1850, Berlin-Potsdam- 
Magdeburg Lit. B von 1845 und Braunschweiger Eisenbahn von 1881. 

Personsl-Nachricht. Dem Central-Inspeetor und Direetor- 
Stellvertreter der Ersten ungarisch-galizischen Fisenbahn, Dr. Ignaz 
Haas, wurde anlässlich seiner Versetzung in den Ruhestand der 
Titel eines kaiserlichen Rathes verliehen. 


LITERATUR. 

Katechismus für den Weichenstellerdienst. Von E, Schubert, 
Bergmann's Verlag in Wiesbaden. Das in katechetischer Form 
abgefasste Büchlein entlält, ausser den auf den eigentlichen 
Weicheustellerdienst bezüglichen Erläuterungen, wobei wegen 
der Verschiedenheit der bei Jen einzelnen Eisenbahnen gebräuch: 
lichen Systeme, nur auf die allen Constructionen gemein- 
samen und charakteristisehen Theile Belacht genommen ist, auch An- 


kitungen and Erläuterungen über die Drehscheiben, Schiebebühnen, | 


Centesimalwaagen, Wasserkraline, Iademnasse, über den Rangir- 
dienst, den Fenerlöschdienst, den Bremserdienst. 

Das Büchlein ist bereits in zweiter Auflage erschienen. Bei 
einer weiteren Auflage möchten wir aber empfehlen, auch etwas über 
die Central-Weichen- Anlagen miteinzufechten. 

Das A-B-C des Gasconsumenten. Von C. Muchall Bergmann's 
Verlag in Wiesbaden. Diese, nunmehr in dritter Auflage erschienenen 
Brochure bringt in fasslicher Darstellung praktische Winke, wie man 
ganz erhebliebe Ersparnisse im Gasconsum eintreten lassen kann, 
sowie Verhaltungsmassregelu über die Bedienung der Gaseinriehtung 
überhaupt. Nachdem des, worauf es hiebai ankommt, verhältniss- 
mässig so einfach und so leicht zu erlernen ist, von dem gas- 
consumirenden Publicum aber dennoch #0 wenig beachtet wird, kann 
in Anbetracht des peeuniären Vorurtheiles, der mit einem fachgemässen 
Vorgange beim Gasverbrauche verbunden ist, die möglichst weite 
Verbreitung dieser Brochure gewünscht werden, 


Bericht 


des ersten Pririlegien-Bureans In Wien, Riemergasse 13, ron 
Paget & Moeller, 
über die neuesten Patente auf Eisenbabnbau und Eisenbahnbetriebs- 


mittel. 
Oesterruich, Patentertheilungen: H. F. Clark zu Pough- 
keepie: Eisenbuhnknallsignale. 18, Februar 1886. — J. Darling in 


Glasgow: Apparate zur Ein- und Auskuppelung der Eisenbahnwagen. 
14. Februar 1886. — F. E. Gilbert in Brüssel: Befestigung von 
Eisenbahnschienen auf metallenen Querschwellen. 12. Februar 1386. — 
Maschinenfabrik Esslingen in Esslingen: Selbatthätige Geschwindigkeits- 
regulirung von Eisenbahnfahrzeugen. 18. Februar 1866. — Electric 
Signal Company limited in London: Verfahren nnd Einrichtungen zum 
Signalisiren uud Indieiren, vorzugsweise für Bahnlinien. 7. Februar 
1886. — R.S. Ashton und B. W. Jackson in Leeds: Neuerungen an 
Schienenbefestigungen. 29, Jänner 1886. 

Dentschland, Patentanmeldungen: J. F, Mallinckrodt in 
Washington: Neverang an Bremsen für Strassenbahnwagen. 29, April 
1886. — J. F. Mallinckrodt in Washington: Mit den Bremsen ver- 
bundese Koppelungsvorrichtung für Seilbahnen. 29. April 1886. — 
Zimmermann und Buchloh: Nenerungen an verdeckten Drathzägen 
für Signal und Weichenstellung. 29. April 1886, 

Fatentertheilungen: T. Henning in Bruchsal: Mechanische 
Controlverrichtung für Weichendrathrüge. 27, Jänner 1836. — G. 6. 
C. Keyser und C. H. Meierdierks in Bremen: Neuerung an Seiten- 
kuppelungen für Eisenbahnfahrzeuge. 30. Juni 1885. — H. Büssing 
in Braunschweig: Arretirvorrichtung für die Spanngewichte bei dop- 
pelten Drathzügen. 26. August 1885. — J. Arndt in Lubeck: Schlitten- 
bremse. 2. December 1885. 

Copien der nicht geheim gehaltenen Patent-Beschreibungen und 
Zeichnungeu eZ und Privilegien und Patente für alle Länder 
erwirkt das belördlich concesalonirte erste Privilegien-Boreau der 
Ingenieure Paget & Moeller in Wien, 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 


Todesnachricht. Herr Franz Jahn, Beamter der k k. General: 
Direction der österr, Staatsbahnen, seit vielen Jahren dem Club als 
Mitglied augehöreud, ist am 9. Ma} gestorben, 


| 


Dienstag den 18. Mai 1886, 5 Uhr Abends 


im grossen Saale des Niederösterreichischen Gewerbe-Vereines 
(Wien I,, Eschenbachgasse 11) 


IX. ordentliche General-Versammlung 


der 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


TAGESORDNUNG: 
J. Bericht des Ansschussratlies. 
2. Bericht der Rechnungs-Revisoren. . 
3, Beschlussfassung über augemeldete Anträge. 
% Wahl des Ansschussratbes und der Rechnungs-Revisoren, sowie 
deren Stellvertreter. 

Es wird ersucht, etwa beabsichtigte Anträge (Punkt 3 der 
Tagesordnung) bis längstens 10. Mai d. J. dem Präsidium 
bekanutgeben zu wollen. 

Der Ausschussrath 
den 
Club österreichischer Bisenbahn-Beamten. 


Die Firma Weldler & Budie, k. k. landesbefugte Leinen- 
vd Wüsche-Fabrikanten, I, Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch ton echt Professor Jaeger’scher 
Normal-Wäsche einen Nachlass von 10°%,, und werden 
ausführliche Preis-Courants auf Verlangen franco zugesandt. 


Für die P. T, Club-Mitglieder stehen in der Clabkanzlei zur 
Verfügung: 

Anweisungen auf Parquetsitze im k. k. priv. Carl-Theater 
zu dem auf die Hälfte ermässigten Preise. — Auf Grund der 
Anweisungen werden an der Cussa tnf Wunsch auch andere 
Sitze ausgefolgt, insoweit solche verfügbar sind. 

Abonnementa « Karten zum Besuche der Ausstelluugen im 
Künstlerhause, L, Lothringerstrasse Nr. 9, ä 25 kr. 

Entröe- Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vieune= und des »Nenen Panoramas im Praters zu dem ermässigten 
Preise vou 20 kr. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
a. zw.: Voll-, Waunen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
hazybade, Margarethenbade tn Sofienbade. 


Ersie k. k. ausschl. priv. 0119 


ade-Farben-Fabrik 


i" Garl Kronsteiner 


trorm. P. Garsch ın Simwermp) 
WIEN, II, Hauptstrasse 120, im eigenen Ilause 


Lieferant der erzborzoglichen und färslichen Gutsrerwaltungen, simmt- 
licher Eisenbahnen, Induatrie-, Berg- und Hütiengwsellsehaften, der meisten 
Baugesellschaften, Bauunternehmer und Baumeister, sowie asch vieler 
Fabrike- und Bealitätenbealtizer. 
{ Da Facgcaco-Farbozı 
sind seit dem Jahre IRAO Im Mandel und werden mit Vorliebe zum Färben ron 
’ Grbänden aller Art, jasbessndere: Elsenbahnbauten, Kirchen, Schulen, öffent- 
lichen Anstalten, sowie derinneren Wohnunesräumlichkelten u. del. vorwendet. 
y Dieselben sind in 36 versehiedenen Maxtarı, von 15 kr. per Kilo aaf- 
i wärte, steis lagernd, werden In trockenem Zustande und In PFulvarfürm grlisfert 
' umd sind, anbelangend die Kelsheit den Farbentone*, dem Oslanstrich vali- 
kommen gleich. Ausserdsm geniessen dien» meme Farben den besonderen 
Vortheil, dass ia die Mauern nicht beeinträchtigen, während bei dem Del« 
| anstrich as Pormss der Mauern rersiegen, daher eine Ausdünstung der 
Wände nach Aussen nicht möglich und die Feuchligkelt an den inneren 
Wänden in kürzester Zeit zum Vorschein kammt. 
Dies® Farben sind in Kalk laalich nnd können von Jedermann ohns 
i besondere Monipulation sehr lvicht verarbeitet werden, — Zum tweimaligen 
Färbein einos Qundramsters Flichenraumes beusthigt man va. 10-12 Thrka 
Farbe, Musterkarten sowie Gebrauchanweisungen werden auf Wunsch 
gratin und franco zugrsrmdet. ; 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um | 
schlechte, ganz unhbaltbare Farben unter meinem Namen in 
Handel zu bringen, veraniasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen. 
—— Forsandt für I0- wud Ausland, 





ERFAen 


FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 


für Signalisirangs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 










Eisenbahnen, Strassenbahnen mi Tramways. 
WIEN, IIL Bez., Lorbeergasse 13. 


0029 





Kuall-Siganlo Zü» Eisenbahnen; 


Miäunan io Leatomwunoen 
und alle anderen ee 1 Tann für Locomotiren und 


‚0; A. Joh. Obertimpfler in Wr. ‚Neustadt, "ss17" 











Vollständige Freibaltung der !ampfieasel von 
Behlamm und Koaselstein wird garastirt, 


nuf 


ELLTPETEIWETTENELTTTEITTT 
rrr2d aJoedanıız 
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“xuwAlog Juojwq 
“sodtujosuwegyog 


befinden sich im Betriebe, 


Mehr als 2000 Ap 
'iopfen der Kossel wunöthig. 


Putzen nnd 
GEBRÜDER FROMME 
Werkstätte wissenschaft]. Präcisions-Instrumente, 

‚UL, Hainburgerstr, 3, WIEN, 112, Hainburgerstz. 21, 


Special-Fabrieation aller Vermessungs-Instrumente für den 
10178 Eisenbahnbau. 


19101 


LEW ACHTE: 





Dlusteirte Preislisten grotis und franeo. — Beparatusen schnell und gut. 


B. EDER’S NACHF. (j. SEIDL) 


WIEN, IV,, Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 


Erzeugung von 


Liehtpanse-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegraphenrollen, 
ss ETABLISSEMENT 


für Lieferungen von Einrichtungs- und Eisenbalm-Bedarfs-Artikeln, 
sowie für Bau-Unternehmungen und technische Bureaux. 











Eisenbahn-Unternehmungen empfleblt sich 


JOSEFSCHEBEK, 


bürgerl. Tapezierer und Docornteur, Lieforant der k. k. Staatslahnen, Kaiser 
Ferdinands-Nordhahn, Stdbahn, Lemberg-Uzeraowitz-Jusay Kisenbahn «te. 
Wien, IV. Bezirk, Wieden, Viktorgassne Nr. u 
ron Ecke” der Karolinengause Nr. 97. 








- MAX MARGULIES, 


Dudepest,Yaitznerb>ulievard 20. 


Erste ung. Riemenleder- u. Riemenfabrik, 
Lederhandlung. 

Lieferant der k. ung. Stantseisenbnhnem, der prir. 
öst,-ung, Staats-Eirenbahn - Gesellschaft, der k. k. pr. 
Kaschau-Dderberger Eisenbahn, der ung, Nordostbuhn. 
der ung. Wustbahn, der k. k. pr. Donau-Dampfachiff- 
fahris-Genellschaft, der Maschinen- un! Waggonfahrik 
10076 der k ung. g- Staat<elsenbabnen »te. ale, 


Loeo- 
HB 


“30 are] 
jsaggag pen «ung | 
waymtpedg 


AZ sauna an) | 


dapa 


Treibriemen 


ans bestem Kernloder 


-Boide  '-EyTqueeg 10) 


eigener eugng, 





Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl "und Putzfäden 


liefert für Eisenbahnen 
Klauber 


Untere Donaustrasse 25. 


—_ 


=. 
WIEN, IT, 


[I 10085 











Simmeringer Welchelsen - Glesserel and Maschinen-Fabrik 


PH. KREUZER & CH 


SIMMERING, am Donaucanal Nr. 1, 
Comptoir: WIEN, I. Elisabethstrasse Nr. 28, 


liefert Weichguss für Nühmarchinen-, Cassen-, Workzeng-, Wi fi, WW 571 
Locomestiv-, Wagen-, Bahnaus - nl andere Fahriken, sowie allo 
Arten von Commars-Artikelu, Der Weichguns int schweissbar, härt- und dehnbar 
und lässt sich gut feilan, meismela und hämmerm 


Blasbälge und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 
Schlosser- und Schmiede- 
Bohrmaschl- 
non, Sihtsgmaschluns 
für Bee Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede sto. empfiehlt 
die x. k, prir. 

Hof- und Armeo-Blasbalg- 
und Feldschmlieden-Fabrik 


des 


Joset Schaller in Wien, 


10049 IL, Rotbensterngasse 31, 
für Eisonbahnen, Sirassen- und Secundär- 
Hartgussfabricate :-% bahnen ; erging rer jederArt, 
alzen jader Construction, Hart- 
gussroststäbe, Stahlkränze, a. ge etc. 


Maschinenfabrik Bakan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, 


anusschliessliche Gemeralvertrotung für Oesterreich - Ungarn in Hartgnuarfabrikalen: 


10108 





10153 J. KEISER, Ingeniear, 
WIEN, X. Eugengasse Nr 24 
Bel Angabe der Dimenaionsen, sowie der Bearbeitung bei complieirten Gegenständen 


über Vorlage der Skizze stehen Preise prompt zur Disponition 
4 ’ v 


Goldene Medaille 
Antwerpen 1885 


Goldene Medaille 


Glasgow 1883 Ehrendiplom London 1844 


10145 E, u. k. Patent. 


mE Deltia-Metall SE 


empbehlt für techn be, bauliche und Industrielle Awecke aller Arı 


Die üsterr.-ungar. Delia-Metall-Pabrk H. W. BECK E R, 


== WIEN, I. Lothringerstrasse Nr. 1b, 








| = Für Eisenbahnen. 4 


Putzfäden, Gurten, Tapezierar-Lainen, näcke, 


Erste österreichische 
ws JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 
WIEN, L Besirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 22, 


SCHMID & HALLAMA 


Ingenieure, Wien, I., Pestalozzigasse 6, 


Vertreter der Locomotiv-Fabrik KRAUSS & Co. 
in München und Linz. 
Eisenbahn- und 







Technisches Buresu für Eiseneonstructionen, 
Strassenbrücken, Secundärbahnen. 
ALLER LÄNDER » 


PATENTE... üii. 


Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


PAGE & MOELLER, WIEN 


INGEXIEURE 
Stadt, Biomergasse 13. 
Beeechire ag BEE von C, O, Paget, Verlag vou Lehmann & Wentzel, 
Li s sompleten Text der Östarr. und deutschen Patentgmatrne. 








Marken- una Muste ung Musierschulz 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- nıd Eisengiesserei. 
Fabrik‘ Ottakring kı Wien, Langegasse 61. 


Krato un. gröaste Fabrik in Osatarreich-Ungare von Ban- und Möbel- 
beneniigen in alles Metallen, berw. Cumpositionen, Gegenatände worden nn 
Eaiehnungen oder Modellen in allen Metallen, Woich-Kisungsss und Grange 
gegossen und appretirt. Ersesgung von Phesphorbronee en Dhospherkupfer. 


Bpecialitäten, Fabrikation aller Bisenbahn-Artikel und magen = 
| kin u aus obigen Muiallen, von KEissubahn - Bilisikäeten 
| 1 Bin Spalmms. 





Härtemittel 
Schmiedeeisen. 


We Proben durch —g 
SIGMUND NETTER 
WIEN, 

IIL, Bez., Ungargasse 13. 





KK "E PRIV 
MASCHINEN- UND DAMPFRESSEL-ARMATUREN-FABRIK ! 


WIEN, V. Luftgasse 3 n. 5, | 


nAokst der Behönbrunner Linie 


HÜBNER & MAYER | 
| 


N 
‚Zwei Jahre Garantie | 


für neue und reparirte Ma- | 
sameter, sowie bei Anbrin- } 
gung der direeten Schutz- 
sorrichtungen in Manomet. 
bisheriger Constraetion 
Umtausch defester gegen | 
nene Manomster. | 
Ausführung usch den Typen 
der Bisenbatinen der Mon-| 
Anrehie, mit den patentirten, " 
direelen  Schatzvorrich- 
tungen gegen das Veber-! 
f hitzen, Einfrieren u. Bersten 
der Federn, grzon Sto 
wirkungen, 
Zersteclen der une 
Schutzplatten, gegen da 
Verrosten: 1 Verschlammen, 
she 
|Verminderte Re paralurs- 
Bedürftigkeit, 
Verlänzerte Funetions 
daner, 
kenauesioe Funetionirung. 


Izie Praiserhihum, Basta Belsranzen 


‚Prospeoto gratis a, franoo 





HAYWARD'S 


ri. Fenerlösch - Handeranaten 


rind an folremdo amerikanisthe Eisenbahnen geliefert: 
Northern Pacific BR. R. Co. — Erie RB, RB. — Union R. BR. O0, — 
Chlcago, St. Paul, Wpls. & Omaha KH. RE. O0. — Mpls. Bault, 
st. Marle & H.R.DR. Co, — Troy & Tansinzberg R I. Co. — 
Callforn #t. Cable BR. H. — Pensyir. RB. B. Co, — SB. Par. 
C. BR. B. Co. — Richmond & Alteghas, I. B. Co. — Bode & 
Benten i. R, — Consolldated HR. RB, — Centr, Pas. B.B. Co, — 
Cltizens’ Pass. B. R. Co, u. u fı 


Monopol wnd (rneral-Depdt [für Urs'erreich- Ungarn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr. 13. 





HUTTDE & SCHRANTEZ, 


% ik Hof- und ausschl. prir. 
Siebwaaren-, Drahtgewets- und Üsfechte-Pabrik und Perforir-Anstall, 
WIEN, Mariahilf, Wiedmählgasse Nr. 16 u. 18, 

empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
Messingäraht- Geweben und -Gollechten für das 
Eiseubahnwesen, als: Ascohenkasten, Rauchkastengitter 

und Verdich ewebe; ausserdem Fenster- und 
Oberlichten - Sohutzgittern, patentirt gepressten 
Wurfgittern für Berg-, Kohlen- und Hüttenwerke, überhaupt 
für alle Montanzwecke als besonders vortheilhait empfeblens- 
werth, sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, 


Kupfer-, Zink-, Mossing- und Stahlbleohen 
za Bieb- und Sortir-Verriehteneen, Drabiasllen und allen in diene Fach ein- 
schlägigen Artikeln in vorsläglichster Qualität ım den billigsten Preisen, 
Merterkarten u und Mustrite Fol u Vorlngen Franco und Een 


Muttone & Kurz on 
'Mzsekinen-Fahrikanten 
bausa als Specialität: 

Gas-Austalten zur Erzeugung von Leuchtgas 
zus Steinkohlen-, Holz- und Mineral-Oslen, 
RER und Füll- Anstalten für Oelgas 
ferne alle Einrichtungen zur 
Belenchtong von Eisenbahn-Waggons und anderer Fahrzenge, 


liefern Apyarsis zur Basfabrientim als; 


Gasbebälter, Reinilgungs-Apparate, Rohrleitungen nebst Cande- 
laber-Laternen #to. 


Installationen von Gas- und Wasserleitungen für Städte, Fabriken, öffeat-|] 
liche und Privat-Qubäsde, j 


Anmeldungs-Bureau: wi EN Fabrik: ! 
1., Himmelpfartganse 17 Gasdenzdorf, Lainzersirasss 50. 


Technisches Bureau 


Rud. Stummer v. Traunfels 


beb. aut, u. beeid. CirilIngenieer, 


| _ Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 
| Projectirung und Bau von Haupt-, Secunlär-, Schmalspur-, 
Strassen- und Industrie-Bahnen, 
| Pricug und Durchführung von Strassen-, Wasser- und 
BHochbauten, 
sowie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. 
Administration von Gebäuden uud industriellen Etablissements. 


Kostenvoransehläge, Gutachten, Schätzungen, Collandirangen. 
1016 Wien, III, Salesianergasse 5. 











PER: :pM 


B. & E. KÖRTING, Wien, IL, Dresdnerstrasse, 


Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 


GASMOTOREN-FABRIK. 
Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stockholm. 


Empfehlen für den Eisenbahnbetrieb: 
> Körting’s Universal -Locomotiv - Injectoren, r- 


» düniger, 
bester Injertor, apeist heissen Wasser bis 70° Cels., saugt auch kaltes Wasser 
bis 6m hoch an. Donkbar einfachste Handhabung, während dus Speisens, kein 


Verlust an Schlabberwasser. 


Körting’s Dampfstrahl - Elevatoren !y zu: Einrichtung 


könsen suugend eonsteuirt und direet an der Locomotive montirt werden, saugen 
dann kalton Wasser bis m bi 


Wir befassen ums mit der spielen Einrichtung von Wassersiationen, 
mw sowohl mit Elevater- als auch mit Pulsomesterbetrieb, übernehmen die 
Lieferung sämmtlicher Bestandtheile, als: Reserroirs, Dampfkessel etc, etc... Je 
nach den Bestimmungen dos Vereins deutscher Eisenbalın-Verwaltungen 
nusgelührt, 




























Ferner liefern wir 


Körting®antomatischeVacnnmbremse, 


Hanptrorzüge dieser Bromsen sind: Schnelle 
Wirkung, stete Controllrbarkelt, Automatichtät, 
billiger Anschaffungspreis und die Möglichkeit, 
von jedem Wagen und Jedem Coupsanzdie Bramse iM 
is Wirksamkeit setzen zu können, 


». Körting’s Rippenheizkörpern 
richten wir Burean- und Workstättenheizungen 
mit Konmeldampf, Abdampf und warmem 
Wasser ein. 



















Speriell machen wir auf unser 


direotwirkenden Pulso- 
meter 

sum Betrieb der Wassersiationen auf- 

merksam; mehrere Hundert Stäck sind 

für diesen Zweck sowohl mittelst Damp 

stallonärer Kosseol, ala auch mittelst 

Locomotirdampf Im Botriebe 









say Mit Droachären und Prosgorien über vorsiebinde Apparate sichen wir gern ıu Dienaken, 
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Friedrich Weichmann® ‚wire Wien 


Special-Fabrik für 
Signalisirungs-, Beleuchtung» und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen eto. 
= Il., Körnergasse 5, —— 
liefert complete Ausrüstungen für 


Strecken, Bahnwächter-, Stations-, Burean-, Warteseal- u. Restanrations-Localitäten, 
Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 

Type der 32. i, österr, Staatskbahnen, circa 10.000 im Verkehr. 
Coups-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente, 
Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag- Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul-Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


 N,B. Sämmtlicho Im letzter Zeit non jogto Eisenbahnlinien, darunler die * k, gulizische Transversalbahn 
und Arlbergbahm, warden ron mir ausgerüste 

















_ 51 — 





Locomotiven 
für Haupt- und Secundärbahnen 
von 10—500 Pferdekraft. 
für Strassenbahnen und Tramways, 


| Bergwerksbahnen nach bewährtestem System 
von 15—100 Pierdekraft, 


DE” Prospeote werden auf Verlangen zugesendet. ug 


Vertreter in Wien; Sohmid & Hallama, I., Pestalozzigasse 6. 


Fertschritts-Medaille, Anerkennungs-Diplom 
WIEN 1873. 


ETABLISSEMENT 


für 


Centralheizung und Ventilation 


JOHANNES HAAG 


Augsburg. WW umW. Berlin, 
Bureau, Werkstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VII, Neustiftgasse 98 


liefert 
Warmwasserheizungen, Helsswasserheizungen 
nach rerbusserien SyMenien, 
Dampfbeizungen 
auiftelat directem Dampf und Abdampf (vorzüglich für Bisanbabswaggonr}. 
Bereits ansgefährt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven. 
Dampfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 
h und kinstliche Fentilation, 
. ferner 
pombinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 
Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
: gebäude und Werkstätten, 


Pläne und Kostenanschläge werden gratis nach eingesandten 
Bauzeichnungen angsfeıtigt und jede Auskunft ertheilt durch: 


Ingenieur LUDWIG HOTTENSTEIN, 
VII, Neustiftgasse 98, 

oder im Stadt-Compteir bei M. SCHOCH & Co., 1., Stefans- 

platz 5 (Domherruliof). 


| Fabrik für Gasmesser, Gas- und Was 


F. SCHWEICKHART & (9: 


Lieferanten derk.k Normal-Aichungs-Commission || 


14 goldene and 


14 zouidase and 
«liberas Medaillon. 


aliberae Modailian. WIEN, 


0054 Wieden, Woyringorgasse Nr. 11. 


‚Gdeasmeosser, vrwie nämmiliche Apparste für Gaswerke, Gasdruck- 
"Begulateron, llufer'sche und Sugg'sch« (eämmtliche 14.000 Wiener Strassen- 


lsternan alud damit verseen), Schattenlone Intenaiviaternen, System 


Bagg (sufgesisllt wor der k. &. Tlufuper, dum Halhılane, auf dem Graben vte |, 
2 Gnsbronner jeder Art, Monsing-Drehwaaren für Gasleltungen, Gas- 
Koochspparate, Gas-Heizapparato, Patent Christ, F. Schmelekhart. 

iosets Wuaschtische für Eisenbabun-Wazgons, genss nach 


| “den Typen der k, k, Staatsbahn-Dirsction. Selkutschluss-„Vaoniee-Ventile, [1 
 , Patsat Sehrabeiz, Bärumiliche Messing-Drobwaaren für Warserleitungen, 











Locomotiv-Fahrik KRAUSS & (0. 


München und Linz. 








LOCOMOBILEN 
von 2—12 Pferdekraft, 
Dampffeuerspritze 
von 600—2000 Liter Förderung. ' 
Vorräthe in diversen Grössen. 

















C. Stölzle” Söhne 


Glas-Fabriken 


Haupt-Niederlage: WIEN Wisden, Freihaus. 
E'illalen: 
Wien, Rudolfsheim, Schönbrunnerstrasse 26. 


PRAG: 
Ferdinandsstrasse Nr. 38 neu. 


BUDAPEST: 
Königsgasse Nr. 50. 


Aelteste Lieferanten 


ür 


t 
Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 
wie ordinäre und belgische Tafeln, Farbentafeln für 


Signalscheiben, Lampen-Cylinder nnd Waggon- 
Schalen ete. für elektrische Zwecke etc. ete. 


Alle Gattungen Glaswaaren für Eisenbahn-Restuu- 
rationen und den Haushaltungs-Gebrauch. — Grosse 
Auswahl in eleganten completen Tafel-Servicen von 
fl. 8 aufwärts. — Bier-, Wein- und Liqueur-Garnituren, 
Punsch-Servicen etc. ete, 


Preis-Courante gratis. — Feste Fabrikspreise, 






























St. Egydyer 
Eisen- und Stahl-Industrie-Gesellschaft 
Central-Bureau: 
WIEN, L, Maximilianstrasse Nr, 12, 


ompfchlt Tiegelguss-Stahl, und zwar Werkenug-Stahl, Chrom-, Nangan- 
az) Wolfram-Stahl, geachmleset und zgewalst, tinss-Stabl-Könlge in alla 
Härtegraden. 

Drühte us Holzkohlen-Frischeisen, Iessemer- und Gnss-Stahl, blank, var- 
sinkt und worsinnt, Kupferdrähte für elektrische Leitungen und Apparate, 

Foilen nnd Raspeln in hekauat verzüg- 
hehster Qualität aus testom Tiepelgum- > 
Ktakt Zeichen! = 

Drabtseils für Bremsberge, Bremsihlirme, co 
Sollbahnen, Trausntssionen and Förde 9 
rangen, Veberfuhren und Schiffstaue ans g-I 
Frischeisen, Itessemer- und Patent-Stahl- ca 


J FISCHER 


draht, blasık, wersiunt and versinkt, Kupferselle für Blitzablelter, elck- 


frische Llcht- und Kraftübertragung. 10183 





Wine 





- 198 — 








Vom@Erfinder) Herrn Trof. Dr. Meidinger nussohlienslich 
autorisirte Fabrik für 


nA‘ h ISSN h 
MEIDINGER>ÖFEN 
H. HEIM, Döbling bei Wien. 
Mit orsten Proisen prümlirt : 
Wien 1878, Cansel 1877, Paris 1878, Sechahaus 1877, 
Wels 1878, Teplitz 1870, Wien 1850, Kgor 1881, Trient 1832. 
Niederlagen: Wien, I., Kärntnerstrasse 40/42. | 
Budapest, Bukarest, Mailand, 
Thonethof. Strada Lipsrani 9, Corso Vitt, Enmannnle 38, 
Vorzüglichste Regulir-, Füll- un! Ventilations- | 
Osfen für Bureaux, Wartesäleo. Wohnrlkume, | 
Bohulen stc, in #infacher wnd eleganter Ausstattung, [) 
In (esterreich-Ungarn werden von 30 Bahnanstalten 
908 Oefen unseres Fabrikates in verschiedenen Ge- | 
binden verwendet. | 
Heizung mehrorer Zimmer durch nur Einen Ofen, 
Central-Luftheizungen für ganze Gebäsdu. 
wuanggou-dbroen 
. von unserer Pahrik 443 Stück an Risenbahnen wnd für skımmt- 
a2 liche Sanitäteatge des k, k Militär-Aerars und des sour. Malteser- 
: Ritterordens geliefert. 


































Die grosse Bollobtheit, deren 
eb een sich unsereOofen überall erfreuen, 
M E l D | N 6 E R-0 FE N hat zu vielfachen Nachahmungen 
Anlass gegeben. Wir warnen dess- 

H 4 E l M halb, unter Hinweis auf unsere 

a nebenstehende Schutzmarke, das 

P. T. Publikum in seinem eigenen 
Interesse vor Verwechslung unseres rühm)ichst bekannten Fabri- 
kates mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach als Meidinger- 
| Osfen oder als verbesserte Meidinger-Oefen anompfohlen werden. 
| Unser Fabrikat hat auf der Innenseite der Thtren unsere Schutzmarke eingogosann 
war Prorperte und Preislisten erniln und franeo, 58 soaen | 


Achutemarke der Fabrik- 














Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk® 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzeement-Fahrik 


Comptoir: Fabrik 
IX, Porzellangasse 42. in Floridsdorf, 


Asphaltirungen 


gestampftes (comprime) Pflaster für Fahrstrassen, gegossenes Pilaster 
1. Trottoirs, Höfe, Einfahrten, Stallnngen, Keller ete., mıt dem vou allen 
Autoritäten ala unübertroffen anerkannten 


Sicilianischen Natur -Asphalt 
(bituminöser Kalkstein). 
Lager von geschmolzenen Broden ans demselben Natur- 


Asphalt. 








nen 


Gegründet 1849. 


Gegründet 1849. Die artistische Anstalt, 
Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


von 


Alois Winkler in Wien 


k k Hofiieferant. 
Comptoir: T,, Schottearing %, 
Fabrik: Neufänfbans, Pelzgunms 18 (im eigenen Hanne) 


Eisenbahnen, Dampfschiflahrts A Gesellschaften „ Maschinen- 
fabriken, Waggons- und Locomotiv- Fabriken zur Anfertigung von 
Warnungstafeln, Gradientenzeigern, Stations- 
Aufschriften, Wächterhaus-Nummern, Maschinen- 
Täfelchen, Metall-Buchstaben ete, 


ans Zink, Messing oder Droncoguss in solider Ausführung zu den billigsten 
10067 Preisen. 





K. k. ausschl. priv 


Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von bacterienfreiem, gesundem Trinkwasser 
für den Hausbedarf, Eisenbahn-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stunde, 0191 





Anstreich-material aller Art 


besonders ausgezeichnete Copal- und Bernsteinlacko Mr äusseren 
und inneren Anstrich, 


Maschinen- und Eisenlacke, 
geriebene Oelfarben und Serbat-Mastic-Kitt 


in erprobtester Qualität für Dampfdichtungen empfiehlt‘ zu 
äussersten Preisen 





WILHELM FROEBE IN WIEN 
Dep“ Niederlage I, Operngasse 14. "ug 


Central-Depöt der renommirten Giasuren aus der Fabrik von lleinrich 
Butterfass in Grünstadt; Modell-Glasuren, farblose und färbige 
Maschinen-Glasuren sofort trocknend nnd von grosser Ausdauer. 





- Feuer-Schutz! 


„Superator" 


Ashest - Fenersehntz -Stoff, 


Iwwährt kant ämtlichen Proto- 


zor feuersicheren Verkleidung allor 
Holzconstructionen in Waaren- 
Magazinen u. Werkstätten 
von Eisenbahnen, sowie in 
Wohn- u, Fabriksräumen, 
Wolzachränke, Kisten, Thüren, 
Wände, Plafonds, Dippelbüems 
ete., ebenso wasserdicht und 
kollen des Iınhen k. k. Beichs- wetterfest zur Dach-Eindecknng. 
krieg. u.IHlandelnministeriums, Preis per | Meter fl. 1.50, 


Technische Asbest-Waaren. 


anerkannt beste nd billige Dichtungen -Materlall 
für Maschinen-Packunzen un! Abdichtungen von Ventliiem, Flanschen 
Ar, Anbestiliden, Schnüre, Kelle, turte, Gewebe, Handschuhe, 
Axbosipappe, Asboxtpapier, Anbestringe eie. zur reiner Prima 
Canndualnner, ohns jede Beimengung fremder Stoffe. Roh-Asbest 
versehloilener Arton. — Oannda-Asbestfaser, kandirt, vorsehimbene 
Arten, — Kurz-Asbost in] Anbestpulver aus den eigenen Arbest- 
hrächen,. — Beste Umhüllumgsmasse fer Rohrleitengen und Kensel. 
Preislisten, Alteste und amellichn Protokolle versended 
Die Mireeilon der ersien österr. -ungar. Asbrsi-Waaren-Fahrik, 
von Graf Rudolf Westphalen, 10233 
Z. Bezirk, Tdogeigasnse Tr. 19, 
== Telephon Nr. 5864. ww 


(das 


rien, 








vor 





Prämlirt bei über 
30 Ausstellungen. 


k.k. Hof- und anssehl, priv. Sieb- und Drahtwaaren-Fabrikant, 
WIEN. 


Fabrik, Comptolr und Masazin: 
Bez, 


oferirt anion bestens anerkannten Maschin-Draht-Geflechte f, Wald-, Garten- u. Bahnbof-Einzäununges 
Hühnerhäfe, Fasanerien, Wildparks, Vogrivolisren, sowie für Kensterschutz, Oberlichten, Nandwurf. 
uml Kohlengitter geeignet. Alle Gattungen Gewebe und Gellechte ans Eisen, verz. Bimem-, Messink- 
und Kepferiraht, fertige Siebe in allen Sorten für chomlsche, technische und indwstriello Zwecke, ferner 
Drahtmatratzen, ganz ana Eisen oonstrulrt, 
geeiefor wahr praktisch und empfehlenswertb, sowie gelochte Bleche für diveran Zwack», 
——  AMusterbiicher, Preislisten und hostenvoranschläge france wnd gratis. 





Prämiirt bei über 
30 Ausstellungen. 


Johann Meerkatz 


109224 
Fabrik für gelochte Bleche 


Neubaugassoe Nr. 68. | in Schwechat, Sendnergasse 90. 


wegen angenehmer HKlastieität umd Schutz gegen Un- 


— 34 — 


10214 


PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


lietert 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


| Apparate für centralo Signal- und Weichenstellung nach den 


Patenten Schnabel & Henning nnd Kohlfürst. 
Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reservoire, Pampen ete- 


Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke, 

| Wargon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebeblihnen für 

Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. 


enieur, I., Hohenstaufeng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VIIT, Neu 


Bohrmaschinen, Drehbänke ete. 
Dandoy-Mailliard-Lucg & Cie. 


1098 Französische Locomobile, 


30 Percent Kohlen - Ersparniss garantirt. — General-Repräsentant 
BADER, Ingenicur, Wien, T., Elisabethstrasse Nr. 5. 


_ Für Neu- und Reparatur-Bauten. 


Dr. H. Lerener’s patentirtes und prämlirtes Antimerallon, giftfrei, fenersicher 
und geruchlos, vorzüglich bewährt genen 


Hausschwamm, Füäulniss, Pilz- und Schimmolbildung. 


—— Ohemisch-präpartirte 
Pressholzkohlen - Trocken - Briquettes, 
«m Heubanten, Stations-Anlagen schunli bewohnbar au machen resp, darem 
Wände vollkommen aussntrockuen. — Cemeat, hydr. Kalk, Darhpappe, Wasserglas- 
larben-Anstriche etc. ete. 1a 
au. FLUT, Wanna =. 





_ı 


— we 


3 Anten-Cesalschaft 3 
Dynamit Nobel 


FABRIKEN: 
Pressburg und Zamky bei Prag. 






a nase nn m 





‘* Coneessionirtes Bureau für Spreng - Technik 


vonnals 


MAHLER & ESCHENBACHER, 


WIEN, I., Walllischgasse 9, 


liefert alle Sorten 


Spreng- und Zündmittel, insbesondere Spreng-Gelatine, 
Gelatine-Dynamit, Spreng-Kapseln, Sicherheits- | 
Zündschnäre. 

Sämmtliche Bedarfs-Artikel für elektrische Zündung. 
Bohrmaschinen für Hand-, Dampf-, Wasser- und Lufl- 
betrieb, 

Tief-Bohrgeräthe. Wolfische Benzin-Sicherheits- 
Wetterlampen, 

SB. Der gıösste Tannalbın der Gegenwart, derjenige des Arlbergs, wur 
nach verangugangenen Verstichen mit den verschledensien, mit grosser 
Marktschteiermi angeprisnenen Sprengmitteln ebenso wis salmerzalt der 


Bas dea St. Gotikard-Tunnels einzig und alloia uor mit Nobel'sches 
Dynamiten durclymfuhrt 10108 

























So um 





Eigrathum, Hersunube end Verlag des Kun 
orjerr, Kienlabn-keomien, 


Hiezu ein Prospekt 





Kedirtene: Ir. jor. KOKHERT ZUCKERKANDL, 


Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
maschinen für Kessel- und Trügernietungen. 

Werkzeugmaschinen für Reparater- Werkstätten, 

Dampfkessel, Dampfmuschinen jeder Grösse und Coustruetion. 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
Dynamo». 

Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 

Elektrische Beleuchtungs- Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht, 


er M 


arkt 19, 


; kaiserl. königl. 1 landesbefugte 
Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 
WIEN 
I. Bez, Tuchlauben 19%. 
| Dieferanten mehrerer Eisenbahnen, 
empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen-, 
und Wäsche-Fabrikate roh, und fertig, und zwar: | 
Leinengradl, Pntzleinwand, Handtücher, Leintücher I 
ete. etc. zum Kisenbahnbedarf in vorzüglichster f 
Qualität zu billigsten Preisen. 


ee 
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l. 


Naschiten-u Wageı 


Actien-Gesellschaft 


ın 


Simmering bei Wien. 


[Gegründet 1831. 










Bi 


zZ: 






Vorm. H. D. Schmid,] 








TEE 


Haupt-Erzeugnisse: 
Dampfmaschinen und Dampfkessel 


aller Systeme, 


Fahriken und Wasserstations - Einrichtungen, | 
Drehscheiben, Schiebebühnen ete., 


Eisenabgüsse, 
Eisenbahn- und Tramway-Wagen 


aller Gattungen, 
Draisinen, 


; Sehmeepflüge für Eisenbahnen und Strassen, 
Patronen und Geschosse. 
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u rurk der „ÜRTRERMOHL“ in Wien 
ALBERT PIKTE. 












ir 
Für die brurkerri verandwortlich: 


von Karl Fr, Pfau: 


Atlas der Eisenbahnen Deutschlands, Osterreich-Ungarns ete. von W. Nietmann. 


_ 
„a8 
BR. :- . . 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung, 


Abonnements und Inserate 


werden angenommen In der 
WIEN, L, Eschmbachgasss 11. 


Redaction: 
WIEN, L, Eschsnbschgasss 11. 
Beiträge werden nach Vırsichbarung banerirt. 
Manaseripie warden nicht serteigentallt. 


ORGAN 


Administration des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement inch, Postversendung 
in Ossterreich-Ungarn: 
Gusrlährig 4 5. — Haitjänrig fi, 250, 
Für das deutsche Reich: 
Gasajäbrig Mark 12. Haltjährig Mark & 

Im übrigen Auslande: . 
ÜOssnjährig Pas, 20, Hakljkhrig Frres, Hi 
Einzelus Nummsrn 15 kr. 


Ge Keclunutsgamm parbafrek. 





N® 21. 


Wien, den 23. Mai 1886. 


IX. Jahrgang. 





Die Länge der österreichischen Eisenbahnen 
zu Ende 1885. 


Das Eisenbahnnetz der diesseitigen Reichshälfte hatte 
am 31. December 1877 eine Länge von 13.317s70 km. 
In dieser Ziffer sind nur die mit Dampfkraft betriebenen 
Eisenbahnen enthalten. Dieses Netz liegt jedoch nicht aus- 
schliesslich auf österreichischern Boden, indem 3'318 km im 
Auslande belegen sind. Zu Ende 1854 betrug das Eisen- 
bahnnetz der österreichischen Reichshälfte 13.125'esı km, 
woraus sich für das Jahr 18385 eine Vergrösserung des 
Netzes um 192‘ı383 km ergibt. Davon entfallen jedoch nur 
181050 km auf neueröffnete Strecken, eine Mehrlänge von 
11'ıse km ist durch Richtigstellungen entstanden. 

An zweiten Geleisen wurden im Jahre 1885: Tl’s95 km 
eröffnet, davon 10627 km im Arlbergtunnel und 58°s43 km 
auf der österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die nachfolgende Tabelle zeigt die statistische Bahn- 
länge der österr. Eisenbahnen Ende 1885. Dabei sind die 
im Auslande gelegenen Strecken ausser Betracht geblieben, 
und die gemeinsamen Eisenbahnen blos mit ihren österr, 
Strecken in Betracht gezogen worden. Hiernach ergibt sich 
folgende Zusammenstellung: 












Länge der 
Gelelse 


darunter 
sweigelelsig 











1. K, k. Staatsbahnen. 



























Arlberg-Bahn (Innsbruck-Bladenz).....| 135350 | 10reg7 
Braunau-Strasswalchen ......:22.2.- 37'400 — 
Dalmatiner Bahn .....22=2c2or2 0. 104865 _- 
Doiester Bahn „..222 2 runs 1ll’7sı "118 
Donau-Uferb. (Nussd,-Stadlauer Brücke- 

Kaiser-Ebersdorf) .......... ze... 19'509 _ 
Galizische Transversal-Babn ......... 555418 1'317 
Istrianer Bahn ... 0222 screner ar 0 149-431 —_ 
Kaiserin Elisabeth-Bahn .... zus 24... 90'347 | 220519 
















Länge der | darunter 
Gelulso | zweigeleisig 







Kilemater 








| 
Kaiser Franz Josef-Bahn .......++».. Tienı3 $ı79 


Niederösterreichische Staatsbahuen ....| 15Yır7» 0'907 
Eisenbahn Pilsen-Priesen (Komotan)...| 262871 NETT) 
Bakonitz-Protivin 22» ssssuren en nun 143626 _ 











Tarnsw-Leluchöw-ungar. Grenze (Orl6) .|| 145723 _ 
Tarvis-Pontafel-Reichsgrenze ......... 24736 0'926 
2 Privatbahnen im Staats- 
betriebe, 
a) Auf Rechnung des Staates, 

K. k. prir. Kronprinz Budolf-Bahn....| 799638 0'540 
Mösel-Hüttenberger Bahn ........... 4956 u 
Zeltweg-Fohnsdorf (Antonischacht) ....} T'sse _ 


b) Auf Rechnung der Eigenthäümer, 


. priv. Dox-Bodenbacher Eisenbahn | 8251 | 0rso1 





K. k 
K. k. priv, Erzherzog Albrecht-Bahn ..| 18los | o— 
K. k. priv. Mährische Grenzbahn ..... ı 108401 |! Osı7 
K. k. priv. Prag-Duxer Eisenbahn... .|| 178473 _ 
K. k. priv. Vorarlberger Bahn ....... 87'662 u 
Asch-Bossbach ... sunsneenneunenr 15'020 ._ 
Dolina-Wygoda...22.-sorueeen cn Bsp - 
Fehring-Fürstenfeld ......222.222... 20030 — 
St. Pölten-Tulln ..... 22er n2ceure an 46077 -- 
Vöcklabruck-Kammer .. cs unsue20 0. 8702 u 
Wittmannsdorf (Leobersdorf)-Ebenfarth | 14125 _ 
8. Statsbahnen im fremden 
Staatsbetriebe 
Bodenbach-Niedergrund-Reichsgrenze ..) 11'0os 11'005 
Kufstein-Beichsgrenze. ....c2 22222.» 2140 _ 
4. Stasatsbahnen im Privat 
betriebe 
Erbersdorf-Würbenthal, Localbahn ....) 20533 _ 
Kriegsdorf-Bömerstadt, » 13 761 - 
Mürzzuschlag-Neuberg, » 1193 _ 
Unterdrauburg-Wolfsberg » 38'098 —_ 
















darunter 
zweigeleisig 


Längs der 
Gelsise 






Kilomeier 








a gr = reset 


5. Fremde Staatsbahnen anf 
österreichischem Gebiete. 






Staatsbahnen des Oecupationsgabietes .. 
Königl. Bayerische Staatsbahnen ...... 
Königl. Preussische Staatsbahnen ..... 
Königl. Sächsische Staatsbahnen ..... 


6. Privatbalnen im Privat 
betriebe, 


E. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn .: 
K. k. priv. Böhmische Nordbahn ..... 
K. k. priv. Böhmische Westbahn 






























































































A. priv. Boätöhrader Bahn ......+».. Lızı 
Erste ungar.-galiz. Eisenbahn ........ 1'852 
K. k. priv. galiz. Carl Ludwig-Bahn...|| 740030 9587 
K. k. priv. Graz-Köflacher Eisenbahn- 
und Bergban-Gesellschaft ......... W's60 —_ 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn ......... Wo | 30T 
Mährisch-schlesische Nordbahn .....».- | 140°608 — 
K. k. priv, Kaschau-Oderberger Bahn ..| 68406 _ 
K, k. priv. Lemberg - Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn... .....serseeereenn ne 356'518 _ 
IRRE SE EIHEREE u 12 17 
Mährisch-schlesische Centralbahn...... 143702 — 
K. k. prir, Oesterr, Nordwestbahn . 92:3°089 2541 
Priv, österr.-ungar. Staatseisenbahu-Ge- | 
sellschaft. I. Altes Netz ...ur....: 473423 | 331’390 
II. Ergänzungs-Netz ......2.2..... 206532 | 44024 
UL K. k. priv. Brünn-Bossitzer Bahn | 30'357 12432 
IV. Ungarantirte Linien „sr... ' 147702 0417 
V. Localbahnen ..ocuuseseaeee nn | 216604 —_ 
K. & prir. Ostrau-Friedlander Eisenbahn! 32987 -: 
K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft ..... 1.531126 | 699339 
K, k, priv. Süd-norddeutsche Verbin- 
GERFEbEEN 0 anne 278°438 032 
Ungarische Westbahn „.....222220.- 68113 ee) 
K. k. priv. Eisenbahn Wien-Aspang...ı 80109 5'630 
E. k. priv. Wien-Pottendorf-Wr. Nen- 
niädter Baba ...onscsnaanaaaar 66851 0577 | 
Wiener Verbindungsbahn ........:-.. 7383 7353 | 
7. Selbstständige Loealbahnen, 
K. k. priv. Bozen-Meraner Bahn...... ' Slosı —_ 
K. k. priv. böhm. Commerecialbahbnen ..| 196351 _ 
Brünner Strassenbabn. ...zerc0u..0. 10r209 —_ 
Ozernowitz-Nowosieliben num ranenun. I 0Tas — 
Hietzing-Perchtoldsdorf ..........-.. ı 10380 _ 
Kahlenberg-Eisenbahn. .............- I 9077 5'707 
K. k. priv. Kremsierer Eisenbahn..... 42'519 _ 
Kremsthalbahn ....222.scoersee ne 56015 — 
Kuttenberger Localbahn ............ 2'840 _ 
Neue Wiener Tramway-Gesellechaft ...| 6776 5'226 | 





K. k. priv. Neutitscheiner Localbahn ..| 8'866 
Oesterreichische Localbahn-Gesellschaft .| 176468 
Stauding-Stramberger Localbahn...... ' 18'285 













Die im Jahre 1885 neueröffneten Eisenbabnstrecken 
sind der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen, Es sind dies: 














| Westbahnlinie-Breitenser . ........... 2220 | 2. Febr. 

Zagbrzany-Gorliee...uuereeenannun 4190.) 8. April 

| Rudelsdorf-Landskron . 22.2222 2224.» 3761 | 1. Juni 
Matkovid-Landesgrenze „2.222 22220 +. I’sso ld. » 
Krasna-Wall.-Meseritsch-Vaetin ....... i94e7 |1. Juli 
Brönn-Tischnowitz 2.» --2r020nn rn 280: |. © 
Breitensee-Baumgarten mit Abzweigun 

zum Vorortefriedhof ...2-222u200: Sı06 |4. » 
Vorderbrühl-Hinterbrähl ....»...-»»- 1533 14, » 
Spielfeld-Radkersburg .....2.......- 3027 |ld. 

ı Sternwartestrasse-Nussdorferstrasse .. Oro (0. » 

‘ Nussdorferstrasse-Nussd. (Zahnradbahn) 3537 |20.-» 
St, Pölten-Tulln ........zcucue0.0, I 46or7 | 3. Aug. 
Asch-Bossbach .. 22.22. .csrer nun 15020 |26. Sept. 
Fehring-Fürstenfeld. ...».-r222 000. 20030 | 1. Octob 

An Richtigstellungen sind zu erwähnen: die Ein- 


beziehungen der Strecke Schreibwald-Karthaus der Brünner 
Strassenbahn 7’s9 km, der Abzweigung Upgartestrasse- 
Centralfriedhof derselben Eisenbahn 250 kn, der dem 
öffentlichen Verkehre gewidmeten Elbeschleppbahn »Aussig- 
Landungsplatz« O'so9 km, und der Mehrlänge der Arlberg- 
bahn bei Bludenz O‘osı km. 

Von der oben nachgewiesenen Länge per 13.317870 km 
entfallen auf Hauptlinien 12.520424 km, auf Localbahnen 
797-148 km. Die Zunahme, die das österr. Eisenbahnnetz 
im Jahre 1885 erfuhr, ist unbedeutend, Ende 1876 betrug 
dasselbe 10.751761 km; es hat demnach in neun Jahren um 
2566103 km zugenommen, oder pro Jahr um 285123 km. 
Das Jahr 1885 steht unter diesem Durchschnitte. 


Die Eisenbahnen im Zollkriege. 


Die Nachricht, dass die Verhandlungen mit dem König- 
reiche Rumänien wegen Abschluss eines Handelsvertrages 
gescheitert sind, ist für die Industrie, den Handel und die 
Verkehrsanstalten unserer Monarchie gleich betrübend. Denn 
die Anwendung der Sätze der beiderseitigen Zolltarife auf 
die Einfuhr in die beiden Staaten, die nun, nachdem der 
bestehende Handelsvertrag ausser Kraft tritt, erfolgen 
müsste, würde eine Verminderung des gegenseitigen Ver- 
kehrs herbeiführen ; noch vielmehr muss der, wie man sagt, 
bereits beschlossene Zollkrieg der beiden Staaten den Handel 
schwer treffen, und zweifellos dürften die Ziffern der Aus- 
fuhr nach und der Einfuhr aus Rumänien erheblich sinken. 

Was ein Zollkrieg ist, braucht kaum gesagt zu werden; 
er bedeutet eine systematische gegenseitige Ausbungerung 
und Belagerung, indem man einander die Ausfuhr un- 
möglich macht. Die Mittel, die hiezu angewendet werden, 
sind Zölle und Tarife. Zunächst werden die Zölle wesentlich 
hinaufgesetzt, allein damit wird der beabsichtigte Zweck 
nur zum Theile erreicht, denn. man trifft nur die Einfuhr, 
nicht aber die Durchfuhr, 
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. So führt z. B. der Weg von Rumänien nach Deutsch- 
land oder der Schweiz über Oesterreich, ud nach völker- 
rechtlichen Grundsätzen kann die Durchfuhr in Friedens- 
zeiten und für ungefährliche Artikel nicht verboten werden. 
Trotzdem ist es durch den Zollkrieg geboten, auch die 
Durchfuhr unmöglich zu machen ; zu diesem Zwecke bedient 
man sich der Eisenbahn-Tarife. Es werden die Verbands- 
Tarife gekündigt, und auf die gegnerischen Waaren ‚die 
Local-Tarife angewendet, die so hoch sind, dass sie allein 
eine unmässige Verthenerung der Waaren, und sohin deren 
Unverkänflichkeit herbeiführen. Man zwingt dadurch den 
Staat, mit dem man im Zollkriege begriffen ist, entweder 
auf den Verkauf gänzlich zu verzichten, oder die Waaren auf 
einem grossen Umwege an ihren Bestimmungsort zu führen. 

Wie man sieht, sind die Eisenbahnen hienach ge- 
nöthigt, gegen ihr eigenes nächstes Interesse Tarifmass- 
nahmen zu treffen ; stellen sie doch mit Absicht die Tarife 
so, dass kein_Verkehr stattfinden kann. So schädlich dies 
auch für die Einnahmen der Eisenbahnen sein mag, so 
können die letzteren doch nieht anders vorgehen, im eigenen 
Interesse und im Interesse der ganzen Volkswirthschaft. 
Sie selbst dürfen kein Mittel unversucht lassen, um den 
früheren Zustand des gegenseitigen regen Verkehrs herbei- 
zuführen, andererseits ist es unzulässig, dass die Eisenbahnen 
in einem zum Schutze von sehr gewichtigen Interessen ein- 
geleiteten Kampfe nicht mitarbeiten, um das Ziel zu er- 
reichen, das, wenn ea erreicht wird, auch den Eisenbahnen 
Vortheil bringt. Der Kampf kaun nur mit Hilfe der Eisen- 
bahnen geführt werden, bei den modernen Verkehrs-Ver- 
hältnissen ist der Zollkrieg ohne Eisenbahnen nicht möglich. 

Am 1. Juni endet die Wirksamkeit des bestehenden 
Handelsvertrages mit Rumänien. Mit diesem Tage beginnt 
die Epoche der Repressalien. Wie lange sie währen kann, 
ist unbekannt. Gewiss aber ist sie für die Eisenbahnen der 
Monarchie doppelt empfindlich in einer Zeit der sinkenden 
Einnahmen aus dem Eisenbahnbetriebe, 


Transportabler elektrischer Beleuchtungs- 
Apparat. 


Im Eisenbahnbetriebe kommt es nicht selten vor, dass in 
irgend einer Station oder selbst auf einem Punkte der Strecke 
des Nachts Verrichtungen in grüsserem Umfange vollgogen 
werden müssen, bei welchen sich die vorhandene Stations- 
beleuchtung und die sonstige Hilfsbeleuchtung mit Lampen 
oder Fackeln als unzureichend erweisen, und bei welchen 
sonach die elektrische Beleuchtung erwänschte und ansgiebige 
Dienste leisten könnte, Wenn nun auch in vereinzelten Fällen 
grosse Bahnhöfe, insbesondere in Hauptstädten, bereits mit 
eiektrischem Lichte beleuchtet werden, so gibt es doch auch 
Ausnahmsfälle, in welchen auch die anderen Stationen oder 
Stellen der ceurrenten Bahn einer solchen Beleuchtung bedüärflig 
sind, wie dies zum Beispiels eintreten kann bei der Ein- und 
Auswaggonirung von Truppen, oder bei eitem sonstigen zu- 
fälligen aussergewöhnlichen Andrange von Reisenden, bei einem 
auf der Bahn oder in einer Station vorgekommenen Unfalle, 
bei einem Elementar-Ereignisse, in Folge dessen zum Schutze 


oder zur Wiederherstellung der Bahn sofort die nöthigen 
Arbeiten in Angriff genommen werden mässen, u, s. w. In 
solchen Fällen würde also eine elektrische Beleuchtung, wenn 
sie zur Stelle wäre und rechtzeitig in Action gesetzt werden 
könnte, gewiss einen wichtigen und zweckmässigen Behelf ab- 
geben. Zur Erreichung dieses Zweckes haben denn auch unseres 
Wissens die Kaiser Ferdinands-Nordbahn und die Südbahn jo 
einen transportablen elektrischen Beleuchtungs-Apparat in ihrem 
Besitze, allein dieselben stammen noch aus der ersten Zeit, in 
welcher die elektrische Beleuchtung in grossem Massstabe auf- 
gekommen war, haben nur je eine Lampe und sind auch sonst 
für die heutigen Bedürfnisse nicht mehr zureichend. 

Dem haben nun Ganz & Comp. durch die in beiliegender 
Skizze dargestellta Einrichtang abzuhelfen gesucht, welche in 
dieser Beziehung den weitgehendsten Anforderungen entspricht 
und die in mancher Beziehung einige Beachtang verdient, 

Wie aus Fig. 1 und 2 ersichtlich, ist in einem gewöhn- 
lichen eckten Güterwagen die ganze Beleuchtungs-Anlage 
untergebracht, so dass dieselbe nach Bedärfniss an irgend 
einen Punkt der Bahn gebracht und hier sofort in Action 
gesetzt werden kann. Im Wagen befindet sich zunächst fix 
angebracht ein Dampfkessel für 6 Atmosphären Ueberdruck mit 
einer darauf montirten Dampfmaschine für effectire 8 Pferdo- 
kräfte, Der Blech-Rauchfang ist beim Transport umlegbar; 
unter dem Wagengestelle ist ein Blech-Resarvoir für das nöthige 
Speisewasser mit einem Fassungsraume von 500 Liter. Din 
zerlegbaren Maste für die Lampen, welche sonst auf dem 
Wagendache verladen erscheinen, sind ganz aus Eisen und so 
eingerichtet, dass die Lampe, wie in Fig. 3 und & dargastellt, 
entweder aufgezogen oder mittelst des drehbaren Hebels auf- 
gehoben oder niedergelassen werden kann. Im Bedarfsfalle 
werden die Maste nur einen halben Meter tief in den Boden 
eingesteckt nnd mittelst armirter Pflöcke und 3 Seilen fest- 
gehalten. Ferner enthält der Wagen & Haspeln für die nötbigen 
Drahtleitungen, sowis 8 Bogenlampen, die während des Trans- 
portes in zwei hölzernen auf Spiralfedern rahenden Rahmen 
aufgehängt sind. Für Brenn- und Schmiermaterisle, für die 
anderweitigen Geräthschaften, Werkzeuge und Utensilien sind 
gleichfalls die nöthigen Bäume und. Behälter im Innern des 
Wagens vorgesorgt. 

Was noch die gleichfalls im Wagen angebrachte und vom 
Motor angetriebene Lichtmaschine anlangt, so ist dieselbe für 
zweierlei Spannnngen eingerichtet. Die normale, kleinere Spannung 
ist 50 bemessen, dass 8 Bogenlampen, in Serie geschaltet, nebst 
einer Leitung von circa 2000 ım Länge damit bedient werden 
können. Dies tritt also dann ein, wenn der Platz, auf welchem 
sich der Wagen befindet, unmittelbar belenchtet werden soll. 
Kommt aber der Fall vor, dass man mit dem Wagen nicht 
bis anmittelbar an die zu beleuchtende Stelle fahren kann, oder 
soll von der Station aus ein entfernterer Pankt der Strecke 
beleuchtet werden, dann wird durch einfache Umschaltung an 
der Dynamo-Maschine deren Klemmspannung verdoppelt und 
der Strom mit Hilfe von Transformatoren bis za den Lampen 
geleitet, 

Für solche Fälle nämlich, wo der elektrische Strom auf 
grosse Entfernungen zur Vertheilung gelangen soll, eignen sich 
ganz besonders die sogenannten Secundär-Generatoren, auch 
Transformatoren genannt, die hier in dem Sinne zar Verwendung 
kommen, dass mit Hilfe derselben Ströme von hoher Spannung 
und geringer Intensität in solche von niedriger Spannung, aber 
grosser Intensität umgewandelt werden, Hier vermag also der 
höher gespannte Strom mit Leichtigkeit auch grössere Leitungs- 
widersiände zu überwinden und wird durch Transformatoren 
die Spannung des Stromes, ehe er in die Lampen eintritt, auf 
das hieza nöthige geringere Mass reducirt. 
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Im vorliegenden Falle sind Transformatoren nach System 
Zipernovsky & Deri gedacht, das sich durch grosse Leistungs- 
fähigkeit und höheren Nutzeffect bei Erreichung möglichst 
grosser Einfachheit und Dauerhaftigkeit auszeichnet und sich 
insbesondere zu Beleuchtungszwacken eignet. Dis Vertheilung 
und Regulirung des Stromes ist hier mit grösster Einfachheit und 
vollkommen verlässlich durchgeführt; die Verwendeng höherer 
Spannungen ermöglicht eine einfache Herstellung der Leitung, 
während die Verwendung der transformirten, schr niedrig ge- 
spannten Ströme absolut ungefährlich ist, Aber auch die 
Leitangen mit höherer Spannung können hier kein ernstes 
Hinderniss gegen die Anwendung des Systems geben. 

Für die hier erläuterte Einrichtung mit 8 Bogenlampen, 
wenn sie wie gewöhnlich in einen Stromkreis geschaltet werden, 
sind bei geringen Distanzen bis auf nar hundert Meter 320 bis 
350 Volt, dagegen bei grossen Distanzen mit Zuhilfenahme von 
Transformatoren 650 bis 750 Volt Spannung angenommen, Es 
müssen nun allerdings Leitungen, welche 400 bis 500 Volt 
haben, ebenso vorsichtig behandelt werden, wie Leitungen mit 
700 Volt. In beiden Fällen wäre nan wohl eine Berährung der 
Drähte, wenn nicht gefährlich, #0 doch jedenfalls bedenklich. 
Solche Leitungen müssen eben in jedem Falle mit Achtsamkeit 
behandelt werden, für den sachkandigen Maschinenwärter oder 
Monteur liegt aber darin keine Gefahr. Die Dampfmaschine mit 
ihrem Schwuangrade und dem Treibriemen etc. sind für das 
damit vertraute Personale auch nicht gefährlich, und es wird 
wohl houte Niemanden einfallen, die Anwendung der Dampf- 
inaschine für bedenklich zu erklären, weil der Transmissions- 
Riemen für Unberufene gefährlich werden könnte, Diese müssen 
davon fern gehalten werden, was eben auch bei den genannten 
Leitungen eingehalten werden ınuss, Uebrigens gelangt nur der 
vom Transformator niedriger gespannte Strom in die Lampen 
und überhaupt dorthin, wo man während des Betriebes zu 
manipuliren hat. 

Dieses Stromrertheilungs-System, welches in Fachkreisen 
anerkannt ist, war nicht nur in den Ausstellungen des Vor- 
jahres in Function, sondern ist seither durch längere Zeit auf 
Strecken von mehreren Kilometern erprobt worden, während 
kleinere Anlagen, wie sie hier in Betracht kommen, seit mehr 
als einem Jahre mit befriedigendem Erfolgs functioniren. 


Veber elektrische Accumulateren 
und ihre Verwendung zur Beleuchtung und zum 
Betriebe von Strassenbahnen, 
Yon Carl Ritter von Harrassowsky, Ober-Ingenieur. 
Schluss.) 


Als Ergebniss mehrjähriger Versuche ist es dem Ingenieur 
Epstein gelungen, Accumulatoren herzustellen, welche bei einem 
Gesammtgewichte von nur 600 kg eine Leistung von 
20 Standenpferdekräften ergeben. Den Nutzefiect eines guten 
Elektromotors mit 50 Percent angenemmen, würde die Hälfte 
hievon, also 10 Stundenpferdekräfte verwendbar sein, was einer 
vierstündigen Betriebszeit auf ebener und gerader Bahn ent- 
spricht. Die von Epstein hergasteliten Accumulatoren zeichnen 
sich ausser durch ihre Kapazität noch dadurch aus, dass sie 
eins geringe Anzahl sehr massiv hergestellter Elektroden ent- 
halten, welche ihrer ganzen Dicke nach zur Wirksamkeit 
gelangen. Zur Vermeidung von Energieverlusten, sowie behnfs 
einer gleichmässigen Behandlung aller die Batterien bildenden 
Zellen, hat sich als zweckmässig herausgestellt, von der Be- 
nützung von Widerständen und von der Eintheiiung der Zellen 
in Gruppen möglichst abzusehen. Die Regulirung kann in der 
Weise erzielt werden, dass man zwei oder inehrere Motoren am 
Wagen anbringt und dieselben nach Bedarf einzeln oder parallel, 


beziehungsweiss hintereinander geschaltet, arbeiten lässt. Auf 
diese Art ist man im Stande, jede gewünschte Steigerang der 
Leistungefähigkeit bis zu %0 Pferdekräften und darüber za er- 
zielen. Zum Bremsen des Wagens kann entweder die bisher 
gebräuchliche Einrichtung dienen oder eine elektrische Bremse, die 
auch eventuell selbstthätig wirken kann, zur Anwendung gelangen. 

Beröglich der wichtigsten Frage, der Kosten des Betriebes 
mittelst Acenmulatoren, will ich, wie schon oben erwähnt, ein 
Beispiel für hundert zweispännigs Wagen unter Berücksichtigung 
der hierortigen Verhältnisse durchführen. Das Gesammtgewicht 
des Wagens bei voller Belastung mit Hinzurechnung von 
1200 kg für den Accumulator und Motor nehme ich rand mit 
7000 ke an. Nach dem Geschäftsbericht der Wiener Tramway- 
Gesellschaft vom Jahre 1884 wurden durchschnittlich zum Be- 
triebe eines xweispännigen Wagens für eine Tagesleistung zehn 
Stäck Pferde in Anspruch genommen, incl. Vorspann etc. 

Das Weitere ergibt sich aus der nachstehenden, ver- 
gleichenden Kostenberschnung, und zwar: 


1. Einrichtung und Betrieb mit Pferden. 
A. Einrichtungskosten : 


1000 Pferde zu 348 fl. 86 kr......... 343.360 fi. 
Beschirrung etl. ...-»urrennesenune 50.000 » 
393.360 fl. 


B. Beiriebskosten : 

Für Beschirrung (Neuanschaffung), 

Reparatar, Löhne und Materialien pro Pferd und Tag Oose2 fl. 
für Hufbeschlag (Löhne, Materialien 

inel, Stollen). ..... Dre 00625 
für Fonrage (Hafer, Stroh, Heu, Kleie) ”».» 07806 » 
für Verlust an den verkauften, ein- 

gegangenen, vertilgten Pferden, 

sowie 10%, Abschreibung von 


= 





den verbliebenen Pferden ..... » =» » 0'001 » 

für Pferdecurkosten ine). Kosten 
des Thierarztes und Medicamente » 0» » 00150 » 
für Wartung und Aufsicht ,..... » 2» » Os. 
lrasıs fl. 


Demnach für 1000 Stück Pferde und 365 Tage. „457.892 fl. 50 kr. 
2. Einrichtung und Betrieb mitAccumulatoren. 
A. Einrichtangekosten, Maschinenanlage : 
Dampfmaschinen von zusammen 1200 Pferdekraft .. .150.000 fl. 
Dampfkessel «cas sue ns enter ane » 70.000 » 

Elektrische Anlage: ERDEN, 
12 Lade-Dynamomaschinen, jede 150 Volt 
und 400 Ampöre (10 für den Betrieb 


und 2 Reserve), per Stäck 4200 fl. 50.400 fl. 
220 Accumnulatoren (100 Stück laufend 
und 100 in Ladung begriffen, 20 als 
Ersatz), per Stück 1050 fl. ...... 231.000 » 
Kabel und Hilfsapparate ......22.+ 20.000 
Motoren und Transmissionen für jeden 
Wagen 100 Mo ocrunsaeenne ne 120.000 » 421.400 Al. 


Summe 646.400 il. 
B. Betriebskosten. 


Bej Ladung von täglich 24 Stunden resaltirt eine 
Ladearbeit von 28.800 Pferdekraftstunden per Tag 
— 10,512.000 Pferdekraftstunden, per Jahr zu 1’s kr. 


Kohle per 1 Pferdekrafistunde ...eecaue.ao. 126,144 fl. 
20°, Erneaerang der Accumulatoren .........- 46.200 
20°, Erneuerung und Reparaturen der Motoren.. 24.000 
15%, Abschreibung für Maschinen und Kessel,.. B5W » 
Schmiermaterial, Schwefelsäure und Verschiedenes. %.106 » 


250.200 1. 
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Aus dieser Kostenaufstellung ist ersichtlich, dass sich die 
erste Einrichinng des Betriebes mit Accumolatoren etwas thenrer 
stellt, als bei Verwendung von Pferden, dagegen stellen sich 
die Betriebskosten bei Annahme von hundert Wagen schon um 
rund 207.000 A, d. i, um mehr als 45 Percent der Kosten 
geringer heraus, als beim Pferdebeirieb, Würde daher die 
Wiener Tramway-Gesellschaft nor beispielsweise den Ringverkehr 
statt mit Pferden mit Accumulatoren betreiben, so würde un- 
zweifelhaft schon aus diesem Theilbeiriebe ein bedeutender 
Gewinn resultiren, 

Ein mit Accumnlatoren betriebener Wagen unterscheidet 
sich im äusseren Ansehen fast gar nicht von einem gewöhn- 
lichen Tramwaywaggon, und ist jederzeit vollständig in der 
Gewalt des Führers. Nachdem beim elektrischen Betriebe das 
zwischen den Schienen befindliche Pflaster keiner Abnätzung 
unterworfen ist, 80 entfällt auch Jie kostspielige Erneuerung 
desselben, An belebten Strassenkreuzungen ist die geringere 
Länge des elektrischen Wagens von Vortheil, Die bis jetzt 
angestellten Versuche haben den Beweis geliefert, dass brauch- 
bare Accumnlatoren erzeugt werden können, und dürften wir 
dieselben auch bald mit Erfolg in Thätirkeit sehen. 

Anmerkungen: Die Daten sind aus dem Geschäfts- 
berichte der Wiener Tramway- Gesellschaft pro 1884 entnommen. 
— Unter der Voraussetzung, dass im regelmässigen Betriebe je 
10 Batterien parallel geladen werden, würden hielär 950 Pferdekräfte 
der Maschiuen erforderlich sein; um für Unregelmässirkeiten im 
Wagenwechsel etc. geuügend Deckung zu haben, sind jedoch hiefür 
1200 Pferdekräfte als dauernde Leistung angenommen worden. 


Die Eisenbahnen der Erde. 


Wir finden im letzten Hefte des »Arch. f. d. -Eisenbahn- 
bau« ausführliche Angaben über die Länge der Eisenbahnen 
der Erde, aus denen wir die nachfulgende Zusammenstellung 
veröffentlichen. Hiernach besassen im Jahre 1884 : 


l. Euro Pa. Kiseubahun-Linge in ku 

Distschland ns. na 26.720 
Oßsterreich-Ungarn 20.2.2200 oeceereereer 21.850 
Grossbritannien und Irland... 2... 22222222 02220. 30.870 
Frankrsich u. ae ea ee 31.216 
Bossa 0... 0a. ae ke 25.767 
112 1117 TREE An BAR EE BERAASENRETTRIEFTRTERFORTEBERFTE SERIE 10.138 
Belgien....... ae. 4.319 
Niederlande und Luxemburs ........222.2.20.% 2.654 
CH WER aan en wear Dale ware aelerara 2.797 
I RE PRPRPIE ER SE TRT HER RE 8.281 
Porlusel : 2.0.0 500.044. u ae ae 1.527 
Dänemark..........- 1.0 
Norwagen 2. ernennen ran 1.502 
SCHWOdEh aa aan a een ee 6.600 
DEDEER aan ea a ernennen ee 244 
min 21: ee a re 1.602 
Griechenland . x... .czeneyoeueusseraeee nn 175 
Europäische Türkei, Bulgarien, Rumelien, Bosnien. 1.765 
180.487 

2, Amerika, 

Vereinigte Staaten... .2cuurnnen none ennnnn 201.735 
Britisch-Nordamerika . . 22222 2n sure r een 15.000 
MERICH: ana ne re ee ne 5.200 
Central-Amerika, Antillen, Columbia und Venezuela. 2.210 
DrBANen essen ee 6.115 
Argentinische Republik ....ccccauccsaceeacceen 4.100 
ERBEN a nie ne 13 
UEREOAT 2:30.00 era kenn Ka ande 440 
Gii.s+...- RN een ee he 1.850 


Eisenhahnen-Länge in km 
Pan a a ee 2.600 
BONES una a en ee een 56 
EOmBÄUR: ae ee a ma eat 60 
239.468 
3. Asien 
Briseh-Andien 4.4050 0awns nase ae 18.100 
62 (11, VOR EEE REENN "EINFRIEREN DEE WARE VERARRERE 260 
Klemm Asien u... 064er engen 372 
Russisch transkaspisches Gebiet ... cc one eeeee en. 231 
Niederländisch-Indien ...c2m@cs nor een anne 1.150 
Japan: unse nee ae ae 426 
20.539 
4, Afrika. 
BEypan 2.0.02: 00 Sana . 1.500 
NAT. 7.1 BRSPOPRRETE SE HEREBENERRFHTNERTLFEFTERÄR EIERN EEE 1.800 
DOREEN a a a nn a a ae are Aue 246 
GERCOIENIG: naar ea 2.487 
ale ae ee 158 
Mauritius und sonstige Länder ....-sen222.. 270 
6.561 
5. Australien. 

Noumeland 2:4. asien 2.57 
Var: ee een 2.676 
Neu-Süd-Wules ... .cccaneunu sensor en een nn 2,666 
BüdeAustralion ...2cceneeuunnennunnan nn 1.704 
TED nee nenne 1.92 
Tasmanis,...... IF RA RIER TIEFER RE AEGRRIFRN 318 
West-Australien ..o2csoseener nennen nn 190 
12.053 

Es ergibt sich also folgende Recapitnlalion: Europa 


159.487 km, Amerika 239.468 km, Asien 20.539 km, Afrika 
6,561 km, Australien 12.053 km. Das liefert als Länge des 
E'senbahnnetzes der Welt die Ziffer van 468.077 km. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Dampf-Strassenbahn Mühlhausen i. E, nach Ensisheim, 
Das vor wenig Jahren begonnene Netz der Mählhauser Dampf- 
Strassenbahn Iıat in nenester Zeit eine Erweiterung erfahren. Ver- 
unlassang zum Baue der Dampf-Strassenbahn war ursprünglich die 
Absicht, das neue Cunalbassin, wo über 100.000 t Kohlen im Jahre 
ausreladen werden, wit den Fabriken der Stadt zu verbinden, sowie 
der Gütertransporl, en, 60,000 t pro Jahr nach den Bahohöfen 
Möhlhausen und Dorsach mittelat Locomotiven zu bewerkstelligen. 
Ueber die Ausführung dieses Vorhabens, sowie die ersten Anfänge 
des Personenverkehrs auf Tlieilen des Trambahnnetzes berichtet die 
Zeitschrife für Jas Loenl- und Strassenbahnwesen, Jahrgang 1883, 
Näheres, worunter auch gesagt wird: »Im Gegensatze za anderen 
Regierungen warde bei der Anlage der Strassenbahnen in Malıl- 
hansen seiters des kaiserlichen Ministeriums, sowie der übrigen 
Behörden dem Unternehmen das grösste Eutgegenkommen erwiesen, 
technische Vorschriften nur insoweit. aufgestellt, dass die Genehmi- 
gung des von der Gesellschaft anzuschaffenden Kollmateriales den 
Behörden vorbehalten bleibt, jedoch keinerlei Construction oder 
Normalien oktrovirt werden.« 

Nachdem sich nun das sellherige Netz der Dampf-Strassen- 
balınen grosser Fiequeuz zu erfreuen hatte und auch der Personen- 
verkehr sich gesteigert hat, ist eine. Erweiterung des Bahnnetzes nach 
ern durch den Ban der Linie Mühlbausen— Ensisheim ausgeführt 
worden. 

Die neue Linie, welche im Anschlüsse an die früher erbaute 
Trambahn 1 m Spurweite hat, und gleichlalis mit Locomotiren be- 
triebeu wird, beginnt inmitten der Stadt Mählhausen und folgt fast 
durchans Jen Strassen Jer Stadt, sowie den theils sehr schmalen Be- 
zirksstrassen durch die Orte Sausheim und Bellersheim; hier erreicht 
die Bahn die alte Rheinthalstrasse uud fährt weiter durch Batten- 
heim und die Vorstadt St. Martin von Kusisheim. Ensisheim selbst 
wird in der regen Hauptstrasse auf die ganze Länge darchfabren. 
Am Ende der Strecke ist ein einfacher Bahnhof vorhanden. Durch 
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diese Bahnlinie ist das uralte, den Architekten wohl bekannte Ensis- 
heim, der einstige glänzende Sitz habsburgischer Macht in Elsass, 
wieder dem Verkehre zugänglich gemacht worden. Durch Arbeiterzöge 
Morgens und Abends, welche mit sehr billigen Abonnements benützt 
werden können, ist ferner durch die neue Änlage günstige Gelegen- 
heit geboten für Ansiedlung von Fabriksarbeitern in den betreffenden 
Ortschaften. Die Locomotiren der Mühlhauser Trambahn stammen 
aus der Locomotir- und Maschinenfabrik Wintertlur, während die 
Wagen von der Maschinenfabrik Esslingen gebaut sind, Die eigent- 
liche Bauzeit betrug nur 5 Monate. 

Elektrische Eisenbahn Bessbrook-Newry. Die von der 
Eisenbahnstation Newry in Irland nach den Spinnereien und Stein- 
brüchen io Bessbrook führende 48 km lange und im Herbste vorigen 
Jalıres eröffnete elektrische Eisenbahn hat die besondere Eigenthümlich- 
keit, dass ausserhalb der gewöhnlichen Balnschienen noch Schienen 
ron kleinerem Querschnitte liegen, auf denen die Wagen mit ihren 
Rädern olıne öpurkranz laufen, während die inneren Schienen als 
Anschlag gegen die Querverschiebung der Wagen dienen. Wegen der 
dortigen Verhältnisse mussten nämlich die Wagen so gebaut werden, 
dass sie auch auf gewöhnlicher Strasse laufen können, wesshalb die 
Räder keine Spurkränze, dafür aber eine Breite des Spurkranzes von 
63 mm erhielten. Der Vordertheil des Wagens ruht auf einem Gestelle, 
welches entweder als festes Lager für die Räder benützt werden, 
oder denselben, wie bei gewöhnlichen Wagen, freie Bewegung ge- 
statten kann. An die Wagen, die für eine Ladung von höchstens 
2 Tonnen berechnet sind, lässt sich eine Deichsel befestigen, #0 dass 
sie nach Bedarf auf Landstrassen von nicht übergrosser Steigung mit 
Pferden fortgebracht werden können. 

Von den Locomotiren wiegt jede 8 Tonnen und dient zugleich 
auch als Personenwagen mit 44 Sitzplätzen. Die höchste Belastung 
eines Zuges mit 6 Wagen beträgt daher 26 t. Der Zug fährt auf 
Steigungen bis zu 1:85 mit 11’ km Geschwindigkeit per Stunde, 
and auf der steilsten Steigung von 1:50 mit 8° km. Die Elektricität 
wird durch Wasserkraft erzeugt, und zwar sind in etwa */, Entfernung 
von der Station Newry eine Turbine von 65 Pferdekräften und zwei 
Dynamomasebinen, nach dem Typus Edison-Hopkinson aufgestellt. 
Der Strom wird über einen Umschalter, an welchem er gemessen 
werden kaun, dem in der Mitte der inneren Schienen liegenden, eine 
umgekehrte Stahlriune bildenden Leiter zugeführt. Die Dynamo - 
maschinen auf den Locomotiven sind für diesen Zweck besonders ge- 
haut, und können 25 Pferdekräfte am Indicator liefen. Die Ueber- 
tragung ist so gewählt, dass eine Geschwindigkeit von 24 km erreicht 
werden kann. 

Nahe in der Mitte der Bahn krenst dieselbe in Geleishöhe eine 
Sirasse auf über 45m Länge. Nachdem hier der Leiter nicht so ge- 
führt werden konnte, wie auf der übrigen Bahn, so wurden in der 
Luft zwei Kupferdrähte in etwa &s m Höhe auf Säulen gespannt. 
Unter den Säulen laufen die Wagen hin, während ein einfacher 
Siromsammler oben auf dem Wagen die Drähte fasst, sie ein wenig 
hebt und so einen guten Contact herstellt. Der Strom wird dabei 
nicht unterbrochen, die Stromstärke ist nicht so gross, Jass sie 
lebensgefährlich werden könnte, 

Vaultier’s Wasserstandszeiger, Derselbe unterscheidet sich 
von dem bisherigen Wasserstandeglase dadurch, duss an Stelle der 
Giasröhren ein rohrartiger Gusskörper, welcher mit zwei Stutzen von 
25 mm lichter Weite mit dem Kessel in Verbindung steht, den com- 
municirenden Arm bildet. Dieser rohrartige Körper ist nach vorne 
abgeflacht und mit einer Ocffaung versehen, welche init einer Hart- 
glasplatte ron 10mm Dieke dicht verschlossen wird. Hiebei winl 
dieselbe durch einen aufgeschraublen polirten Bronzerahmen gehalten, 
legt sich hinten gegen einen Rahmen aus Hartgummi uud wird vorne 
mittelst eines Bleidrahtes von 6 mm Durchmesser abgedichtet. Oben 
ist der Körper durch einen ovalen aufgeschraubteu Deckel geschlossen, 
von welchem ein Stift bis zur oberen Kante des Glases herabreicht, 
während an diesem ein hinter dem Glas herabhängender, weiss 
mailirter Blechstreifen angeschraubt ist, um dadurch den Wasserstand 
deutlicher erkennen zu lassen. Damit dieser Streifen immer in richtiger 
Lage bleibt, ist er unten abgebogen und stiltzt sich gegen den Rohr- 
stotzen. Nachdem sowohl die Stutzen wie auch der eigentliche Rohr- 
körper eine ziemliche Weite haben, ist hier ein Verstopfen nicht 
leicht möglich. Ist die Glasplatte mit der Zeit trübe geworden, so 
kann dieselbe leicht abgeschraubt und gereinigt werden, 

Beheizung der Wagen mit as. Die bisher zur Heizung von 
Eisenbahnwagen mit Lenchtgasfeuerung versuchten Systeme haben 
ergeben, dass eine genfgende Gleichmässigkeit in der Erwärmung 
nur schwer zu erzielen und dass die Bedienung und Veberwachung 
der Heizeinrichtungen unbequem und schwierig ist. Um diesen Uebel- 
ständen abzuhelfen, hat Pietsch einen Apparat für Luftheizung mit 
Gasfenerung in Vorschlag gebracht, welcher nach »Dingl. Journ.« im 
Wesentlichen aus einem kleinen, unter dem Boden des Wagens ein- 
gebauten Ofen besteht, durch dessen als Rippeukörper gebildete 


Fonersüge die Verbrennungsproduete der mit Leuchtgas gespeisten 
Brenner geleitet werden, während die an den Heizdächen sich er- 
wärmende Luft den Wagenräumen zugeführt wird. Die Brenner 
werden in derselben Weise unter Auwendung eines Reductions- 
Ventils mit Gas gespeist, wie dies bei der Beleuchtung von Wagen 
mittelsi gepressten Gases geschieht. Der Ofen selbst besteht aus einem 
mit schlechten Wärmeleitern bekleideten Kasten, in dessen Inneren 
die Heirkörper eingelegt sind; darch diese ziehen die in einem 
triehterförmigen Stutzen eintretenden Verbreunangsgase und ent- 
weichen daoun durch ein Rohr in's Freie. Die zu erwärmende Luft 
tritt in den Kasten dureh einen seitlich au diesem angebrachten 
und mit demselben durch Öeffuungen verbundenen Canal ein, welcher 
am vorderen Ende einen Doppeltrichter trägt; in letzterem befindet 
sich eine Klappe, welche sich je naclı der Fahrtrichtung des Zuges 
selbstihätig so einstellt, dass stets die dem Zuge entgegen strömende 
Loft durch den Triehter in den erwähnten Canal gelangt. Unmittelbar 
unter den Heizkörpern ist eine Wand angeordaet, welche mit Löchern 
versehen ist, die zwischen den Strahlrippen münden, so dass die ein- 
tretende Frischluft gezwangen ist, an den Seltenflächen der Rippen 
anfwärts zu streichen, wodurch die Wärmellbertraguug möglichst ge- 
steigert werden soll. 

Wagenbeleuchtung nach Frost. Seit April vorigen Jahres ist 
anf einer Bahn in Nordamerika cin System von Wagenbeleuchtung 
erprobt worden, welches sich gut bewährt haben und besseres und 
billigeres Licht als das der bisherigen Oellampen geben soll. Das- 
selbe besteht darin, dass aus dem Luftreservoir, welches am Wagen 
für die Luftdruckbremse vorhanden ist, Luft mit der betreffenden 
Spannung in ein Behältniss einströnt, sich hier mit den aus dem 
vorhaudenen Petroleum sich entwickelnden Gasen mischt, und von da 
aus in gesüttigtem Zustande zu einem Argandbrenner der Wagenlampe 
strömt, Dieses Gemisch von Luit- und Oelgasen brennt mit heller 
Flamme, welche bis %) Kerzenstärke haben soll. Was die Anordnung 
der Construction anlangt, so besteht dieselbe zunächst aus einem 
Reservoire, in welchem die gepresste Luft enthalten ist, und welches 
mit der Luftdruckbremse iu Zusammenbang steht; der Drack der 
Luft in diesem Reservoie wird je nach der Grösse des Wagens und 
wach der Länge des Zuges bestimmt. Von diesem Resersoir strönt 
die Loft durch ein Reduetionsventil mit entsprechend verminderten 
Druck in das Mischungs-Bebältniss. Dasselbe ist ein kupferues 
Gefiss, welches durch Zwischenwände so getheilt ist, dass die durch- 
strömende Luft einen längeren, schlangenartigen Weg machen muss. 
Dieses Gefäss wird mit einem stark porösen Stoff angefällt, der mit 
Oel vollständig durchtränkt ist. Die Tränkung kann in drei bis fünf 
Minuten vollzogen werden, während die Capacität des Stoffes so gross 
ist, dass das angesaugte Oel für eine Fahrt von 40 bis 50 Stunden 
ausreicht. Im Winter kann dieses Gefäss, das mit der Wagenbeheizung 
in Verbindang steht, angewärmt werden. 

Darch dieses Gefiss strömt nun die Luft, sättigt sich mit den 
entwickelten Oeldünsten and kommt in ein zweites Beductiousrentil, 
wo sie auf einen Ueberdrack von nur einer halben Atmosphäre herab- 
gemindert wird, mit welchem sie schliesslich in den Brenner der 
Lampe einströmt. 

Die zugehörigen Lampen, welche Regenerativ-Breuner haben, 
sind im Allgemeinen von gewöhnlicher Construclion, und unterscheiden 
sich von den gebränlichen ausser dem Brenner noch darin, dass die 
Flamme nicht vom Wugendache aus entzündet wird, sondern dass zu 
diesem Zwecke die Glasglocke im Inneren des Wagens mittelst 
Charuiers geöffuct werden kann. 

Vorderasiatische Eisenbahn, Ju der französischen Akademie 
der Wissenschaften hat jüngst M. Dumont das Project eingehend er- 
örtert, nach welchem das Kuphratthal zwischen dem Mittelländischen 
Meere und dem Persischen Meerbusen dureh eine Eisenbahn von 
1400 km Länge, welche diese beiden Meere verbinden würde, dem 
Verkehre erschlossen werden soll. Mit dieser Verbindung würde bei 
der Reise von Marseille, Brindisi oder Suloniehi sach Vorderindien 
beziehentlich Bombay eine Abkürzung von 6 Tagen erreicht werden, 
wobei also das Rotlie Meer, auf welchem die Fahrt wegen der grossen 
Hitze so lästig ist, ganz umgangen würde Nach diesem Projecte 
würde, weon mar */, des Personen- und !,, des Gütcıverkehres, 
weleber jetzt über den Suez-Canal geht, auf die neue Linie kime, 
eine schon hinreichende hie gan zum Baue dieser Baln sein, 
ganz nbgeschen davon, dass sich auch ein beträchtlicher Localverkehr 
zwischen Bagdad und dem persischen Meerbusou entwickeln würde. 
Der Ausführung stehen keine grossen Terrainschwierigkeiten entgegen ; 
die Bahn wärde an der Mündung des Orontes beginnen, den Alep 
bis zu einer Höle von 450 m ersteigen und dann un Bagdad vorbei 
im Euphrattlale zum persischen Meerbusen führen. Die Anlagekosten 
schätzt M. Dumeont auf 250 Millionen Frances. Durch diese Balıa soll 
auch den Ebenen von Mesopotamien darch Bewässerung und Culti- 
virung ihre altberühmte Fruchtbarkeit wiedergegeben und damit zu- 
gleich eirca 2 MillionenAcrerLand für die Civilisation gewonnen werden. 
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Staatselsenbalinratli, Der Staatseisenbahnrath wurde für den 
1. Mai einberufen. 

Donau-Dampfschifahrts-besellschaft. Der Geschäftsbericht 
pro 1885 beginnt mit folgenden allgemeinen Bemerkungen: 

»Das Betriebsjahr 1885 hatte, wie bereits der vorjährige Ge- 
schäftsbericht erwähnt, unter nichtsweniger als günstigen Verhält- 
nissen für die Donauschifffahrt begonnen. Diese Verhältnisse besserten 
sich nicht; die Cerealienpreise sanken noch mehr und erreichten 
nahezu den tiefsten Stand in den letzten zwei Deceunien. Dem- 
entsprechend verminderte sich auch die Kaufkraft der ackerbautreiben- 
den Bevölkerung, auf deren Consum die Industrie der oberen Donau- 
länder grösstentheils angewiesen ist. 

»Dieser eigenthämlichen Sachlare suchten wir schon bei Beginn 
der Schifffahrt durch Aufstellang bedeutend ermässigter Transport- 
preise zu begegnen ; doch ward die Erwartung, die aus der Tarif- 
reduction entspringende Verminderung des Transporterträgnisses 
durch die Entwicklung eines Massenverkehres auszugleichen, erst gegen 
Ende des Jahres in Folge der reichen Ernte Ungarns, wenn auch 
vur theilweise, erfüllt. 

»Allerdings hatte bereits die im Frähjahre zwischen Russland 
end England eingetretene Spannung, welche die Donaumündungen 
gänzlich zu unterbioden drohte, eine künstliche Steigerung des Derg- 
verkehres ans den unteren Donauländern zur Folge; allein mit Be- 
seitigung des Conflietes liess derselbe ebenso rasch nach, als er ent- 
standen war. Erst in den letzten vier Monaten des Jabres nahm der 
Güter- und Getreidetransport wieder einen grösseren Umfung au: 
aus Ungarn strömten sehr erhebliche Getreidemassen nach Wien und 
von da auch theilweise nach Bayern; im Monate November waren 
sämmtliche Lagerräumlichkeiten der Metropole derart überfüllt, dass 
zu ausserordentlichen  Massregelo gegriffen und sogar die Welt- 
susstellungs-Rotunde für Lagerzwocke benälzt werden musste. Aber 
auf der untersten Donau stockte um diese Zeit der Hundelsrerkehr, 
nachdem der serbisch-bulgarische Krieg ausgebrochen war, der nach 
kurzer, durch die k. und &. Regierung beseitigter Unterbrechung der 
Schifffahrt (bei Widdiu} eine fast gänzliche Lähmung des Personen- 
and Frachtenverkehres in Bulgarien zur Folge hatte. 

„Trotzdem istdes Jahr 1855 als die lebhafteste bis 
jetzt beobachtete Geschäftsperiode des gesellachaft- 
lichen Unternehmens auzusehen, und waren die grossartigen 
Leistungen, auf die dasselbe mit Stolz und Beirieiligang zurückblicken 
darf, nicht zam geringsten Theile durch die seit Jahren angebahnten 
Verbesserungen des Schiffparkes und die von uns gemachten Au- 
strengungen zur Erhaltung der fahrbaren Wasserstrasse ermöglicht 
worden. 

»Und dennoch stand der Lohn für all diese 
Leistungen nicht im Verhältnisse zu ihrer Iuten 
sität nad ihrem Umfange ! 

»Der Ertrag der Donau-Schifllahrt war bis an die Grenzen 
der Selbstkosten, ja theilweise unter dieselben herabgedrückt. 
Die Gründe dieser Erscheinung sind kein Geheimniss. Wiederbolt ist 
an dieser Stelle auf den Concarrenzkampf der Schifffahrttreibenden 
unter sich und auf den Staatsbetrieb der Eisenbahnen hingewiesen 
worden, welch’ letzterer (sowohl iu Oesterreich ala in Ungarn) tief 
einschneidende Tarifreduetionen zum Nachtheile der übrigen 
Transportunternehmungen in's Leben gerufen hat. Der fortschreiten- 
den Erkenntoiss in volkswirthschaftlichen Dingen wird es vorbehalten 
bleiben, zu prüfen, ob die Stustseisenbatinen berufen sein können, 
auf Kosten der Stewerträger den privaten Transportanstalten ihr 
uatärliches Verkehrsgebiet um jeden Preis streitig zu machen und 
den Unternehmungsgeist von der Erweiterung bestehender und 
Gründung neuer Anstalten abzuschrecken. 

»Zu den allgcıneineu Zeitgebrechen gesellten sich noch specielle 
Uebelstände. Die der Wasserstrasse sind bekannt; sie hahen im ab- 
geluufenen Jahre der gesellschaftlichen Unternehmung zahllose 
Hindernisse bereitet und sie gezwungen, wieder eine Summe von 
fl. 81.817°— für deren anaufschicbliche Beseitigung auszugeben, Die 
Beengtheit der Landungsplätze, die Unzuläuglichkeit der Lugerhäuser 
in Wien machen sich immer dringender füblbar. Bei vollkommeneren 
Einrichtungen würde die Entladung der Getieidemassen erheblich zu 
beschleunigen sein und dadurch ein Mehr un Ladleriumen verlügbar 
werden, das zur Zeit einer Copjunetur für den Erfolg grosser kauf- 
männischer Operationen geradezu entscheidend ausfallen müsste. Die 
Staats- und Gemeindeverwaltung, sowie der gesamtnte Handelsstand 
von Wien soliten sich der Beachtung dieser Umstände nicht ent- 
ziehen. 

»50 sehr wir nan auch dermalen noch unter solchen Schwierig- 
keiten leiden, deuten doch maneherlei Auzeichen darauf hin, dass die 
ungünstige Epoche volkswirtlischaftlichen Lebeus bald ihren Höhe- 
punkt überschritten haben wird und sich jeue Wendung zum Besseren 


vorbereitet, die erfahrungsgemäss allen Krisen nachfolgt. Die Besorg- 
nisse hinsichtlich der Folgen der Ueberproduction, die die Produ- 
centen nicht minder als die Verkehrsrermittler dräckt, beginnt sich 
zu regen, und man gibt dem Gedanken Raum, dass in dem gegen- 
seitigen Abschliesson der Culturstaaten durch hohe Schutzzöllo die 
Rettung nicht zu finden sei, 

»Ein gesundes Verkehrsleben kann sich aber nur auf einer 
gesunden wirthschaftlichen Grundlage entwickeln. Die normale Preis- 
bildung der Erzeugnisse muss sich auch auf den Transportpreis er- 
streckev, und das wieder eingetretene Gleichgewicht wird jene krank- 
haften Versuche verschwinden machen, mit denen man jetzt von 
Staatswegen dem gesunkenen Wohlstaude aufhelfen zu können 
vermeint I« 

Dis gesellschaftlichen Schiffe beförderten im Jahre 1886: 
3,563.203 Personen und 1,693.688 t Güter gegen 1,570.,576 t im Jahre 
1884. Die Einnahmen betrugen 11,990.216 A,, die Ausgaben 9,568.198 A. 
Die reinen Transporteinnahmen übertreffen jene des Jahres 1854 
blos um rund 92000 fl, — Die am 17. d. M. abgehaltene 
General-Versammlang beschloss die Aufnalme eines Aulebena behnfs 
Convertiraug der Prioritäten aus dem Jahre 1871 und 1874 und 
Tilgung der schwebenden Schuld. Ferner wurde die Vertheilung einer 
Dividende von 16 fl. 25 kr. pro Actie beschlossen. Zum Präsidenten 
wirdae Herr Eduard BR. v. Wiener, in den Voerwaltungsrath uen- 
gewählt die Herren Albert Frb. v. Wodianer und G. E. Wagen- 
mann. 

Der auf die Tarifpolitik der Staatsbahnen bezügliche Pasaus des 
vorstehenden Berichtes hat eine Erwiderung Seitens der k. k. Staats- 
baln-Direction herrorgernfen, in welcher dieser als unrichtig erklärt 
wird. Die Erwiderung ist in den Tagesblättern erschienen und besagt 
in seiner wichtigsten Stelle Folgendes: »Soweit hiebei die öster- 
reiehischen Staatsbahnen, resp. deren Einfluss auf die Beförderungs- 
taxen der Donan - Dampfschiffahrts - Gesellschaft, in Frage kommen, 
entspricht die in dem Goschäftsberichte der letzteren enthaltene Be- 
hauptung absolut nicht der Thatsache, Ans den uns zur Verfügung 
stehenden Daten gelangt man vielmehr za einer ganz anderen Ueber- 
zeugung. So ». B. stellt es sich dar, dass in Folge einschneidender 
Frucht-Ermässigungen für Getreide ans den Donaustationen unterhalb 
Wien nach Regensburg die bestehenden Eisenbalın-Tarife weit unter- 
boten wurden. Zu einer so weitgehenden Reduction war jedoch im 
Hinblicke auf die Eisenbahn-Tarife kein Anlass vorhanden. Ashnliches 
ist auch im Verkehre ab den bayerischen Umschlagplätzen naclı Wien 
und den unterhalb gelegenen Donanstationen für sogenannte Kauf- 
mannsgüter der Fall, Während z. B. die Bahnfrachtsätze ab Passau 
nach Wien per 100 Kilogramm R.-Mk. 170 (bei Aufgabe von 5000 ke), 
respectire R.-Mk. 150 (bei 10,000 kg) Fr y stipulirt der oficielle 
Tarif der Donau-Dampischiffahrts-Gesellschaft für die gleichen Güter 
in der nAmlichen Relation einen Frachtsatz von R.-Mk. Ow pre 
100 Kilogramm bei Aufgabe in beliebigen Mengen! — Noch weiter- 
gehende Fraitrebuthams, die ganz ausser Vergleich mit den viel 
höheren Bahnfrachtsätzen stehen, werden ab Regensburg nach den 
unteren Donaustationen obne zwingenden Gruud gewährt, wodurch, 
nebenbei bemerkt, dem Import fremdländischer Industrie - Artikel 
wesentlich Vorschub geleistet wird.e 

Carl Ludwig-Bahn. Am 15, Mai fand die #1. ordentliche 
General- Versammlung der Actionäre der Carl Ludwig-Bahın statt. Der 
General - Director Hofrath Ritter vv Socher verlas folgenden 
Bericht Aber die allgemeinen Verhältnisse des abgelaufenen Jahres, 
sowie über die gegenwärtige Situation des Unternelimens : »Das ub- 
gelaufene Jahr war das ungünstigste, welches die Gesellschaft seit 
nahezu dreissig Jahren za verzeichnen hatte. Die Gründe liegen einer- 
seits in der Krisis, welche seit einiger Zeit auf einem grossen Theile 
Europas lastet, und andererseits in den aus der Krisis hervor- 
gegangenen Anschauongen über die Mittel, ihr zu begegnen. Var 
Kurzem noch erschien die gegeuseitige Verbindung aller Gebietstlteile 
Europas als unabweisbares Bedürfniss. Jedermann war von der Ucber- 
zeugung durchdrungen, dass die Wohlfahrt der Menschheit auf dem 
freien Austausch der Erzeugnisse der Industrie, ganz besonders aber 
des Bodens beruhe, und anf diese Voraussetzungen hin und gestützt 
auf die Thatsache, dass einerseits die reiche Production Galiziens, 
andererseits aber die geographische Lage des Landes Fisenbalin- 
verbindungen in Galizien dringend rechtfertigen, wurde die Carl 
Ludwig-Bahn ins Leben gerufen, und das Gedeihen, dessen sich «lie 
Unternehmung seit ihrem Entstehen bis zum Beginne des Jahres 15% 
erfreute, hätte eine Unterbrechung nieht erfahren, wenn vicht Ideen 
sur Herrschaft gelangt wären, denen zufolge man von der Ein- 
schränkung des Verkehrs die Hebung des nothleidenden Absatzes er- 
wartete. Während sonach die Zuträglichkeit freier Verkehrsentwicklung 
geleugnet wird, während man allgemach fast sämmtliche Zölle zu 
Kampfzöllen erhöht, während man mit Einem Worte Alles darausetzt, 
um die Ausdehnung der Verkehrsbeziehuugen einzudämmen, glanlıt 
tun den zur Zeit der grossen Verkehrsentwicklung entstehenden Ge- 
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danken bewalıren zu können, dass das Verkehrsleben eins umunter- 
brochene Herabsetzung der Transportpreise erheische und dnss der- 
selben unfehlbar die Keierung a Transporte wie der Einnahme 
ans denselben folge. Wie gross der Widerstreit dieser Auschauungen 
ist, tritt in den Ergebnissen jener Communications-Anstalten heyvor, 
die deren Einflässen sich za unterwerfen genöthigt sind. Auch unsere 
Unternehmung hatte im abgelaufenen Jahre sowohl mit der Verkehrs- 
Unterbindung als mit Tarit-Unterbielungen schwer za kämpfen, und 
es bedurfte besonders sorglältiger Beobachtungen aller sich dar- 
bietenden Conjuneturen, um das za erhalten, was erhalten worden 
ist. Was die voraussichtliche Geschäftslage anbelangt, so können wir 
nur das wiederholen, was wir im Geschäftsberichte ausführten, und 
hinzufügen : 80 lange die Krisis andauert, und so lange die Meinung 
massgebend ist, dass Eisenbalntarife nicht genng niedrig sein können, 
so lange ist eine Besserung nicht zu erwarten. Das jüngste Er- 
eigniss der Kündigung der rumänischen Kisenbahntarife, sowie 
die Nichterneuerung der Handels-Conveution mit Rumänien berühren 
die Carl Ludwig-Dahn nicht erheblich. Schean vor Eröffuung der 
Galizisehen Transversalbabn war der Gewinn aus dem rumänischen 
Verkelre karg, seit der Eröffnung der letzteren ist er anf ein 
Minimum gesunken, Von der Ermächtigang der General-Versammleng, 
die Concession für eine Localbahn von Dembica nach Tarno- 
brzeg zu erwerben, haben wir keinen Gebrauch gemacht und werden 
auch keinen Gebrauch machen, so lange nicht die völlige Verzinsung 
des Aufwandes gewährleistet ist. Die im vorigen Jahre beschlossene 
Abänderung der 88. 92 und 40 der Statuten hat die Genehmigung 
der Regierung erhalten.« 

An diesen Bericht knüpfte sich eine Debatte, in der ein Actionär 
aus Deutschland, einer aus Össterreich und Hofrath R. v. Sochor 
das Wort ergriffen, Schliesslich wurde bezüglich der Vertheilung des 
Reingewiunes beschlossen, den die Jaroslau-Sokaler Balın betreffenden 
Theil der Belastung per 269.670 A, für dessen Bedeckung in den 
Statuten nieht vorgesehen ist, und ebenso den für die Actien-Tilgang 
erforderlichen Betrag von 30.850 fl, demnach zusammen 347.520 fl. 
auf Grund der 88. 50 nnd 52 der Statuten dem Reservefonds zu ent- 
nehmen. Von dem nach Bestreitung des gesamten Bedarfs ver- 
bleibenden Veberschusse per 71.789 A,, entfallen in Gemässheit der 
Statuten und des Beschlasses der 20. ordentlichen General- Versammlung 
66.009 fi. für die Entlohnung des Verwaltungaratlies; der verbleibende 
Ueberschuss von 15.789 fl. soll an den Reserrefonds zurückerstattet 
werden. Der am 1. Jnli fällige Actien-Conpon wird mit 5 fl. 25 kr. 
eingelöst werden. Schliesslich wurden die statutenmässig zum Aus- 
tritte bestimmten Verwaltungsiäthe Fürst Konstantin Üxzar- 
toryski und Wladimir Borkowski wiedergemählt; Baron 
Eichler v. Eichkron, welcher an Stelle des im vorigen Jahre 
zurückgetretenen Verwaltungsrates Freileren v. Todeseo cooptirt 
wurde, wird von der ua ne ie ala Verwaltungsrath 
bestätigt. 

Ungarische Sinatseisenbahnen. Das uugarische Abgeordneten- 
haus ist seit einer Woche mit der Berathung der Nachtrags-Creiite 
pre deren Bedeutung wir kürzlich dargestellt haben. Wie zu 
erwarten, iehlt es nicht an heftigen Angriffen auf die Regierung, die 
jedoch auch aus diesem Kumpfe bestimmt siegreich hervorgehen wird. 
Am bedeutenmsten scheinen uns die Erklärungen, die der ungurische 
Finanzminister, Graf Szapäry, abgegeben hat. In denselben ist aus- 
gesprochen: 1. dass Ungarn nicht an weitere Verstaatlicbungen denke, 
und 2, dass nun der Finanzminister genügenden Einfluss auf die 
Verwaltung der Staatseisenbalhmen besitzt. Aus diesen beiden Um- 
s!änden leitet der Minister die Hoffnung ab, dass nunmelr eine 
geordnete Finauzwirthschaft bei den Staatsbalınen Platz greifen werde. 
Die Bemerkungen des Grafen Szapiıy haben folgenden Wortlaut: 
»Der grösste Theil der Credit-Veberschreitungen entfällt auf die 
Staatsbabnen und betrifft ihells Investitionen, theils die Verwaltung 
bei denselben. Nach dem bei uns eingeführten Verrechnungsmodus 
ist es nicht gestattet, die Credite, wenn sie nicht verbraucht werden, 
ohne weue Motivirung zu verwenden; darum müsse ein Theil der 
Nachtrags-Credite, obschsn sie einmal votirt waren, noch einmal 
votirt werden. Er sei vollkommen davon überzengt, dass die Leitung 
der Stastsbahnen auch die Aufgabe habe, durch zweckmässige Tarife 
eine entsprechende rolkswirtlischaftliche Politik zu 
befolgen. Sind doch zu diesem Behufe mehrere Eisenbahnen verstunt- 
licht worden. Unter unseren Verhältnissen dürfe man jedoch nicht 
vergessen, dass wir in den Staatsbahmen mehr als 400 Millionen 
investirten, Angesichts einer so grossen Ausgabe könne der 
finanzielle Gesichtspunkt nicht ausser Acht ge 
lassen werden. Hierauf habe er schon vor Jalıren anfınerksam 
gemacht und wiederholt betont, den Staatsbahnen gegenüber nicht 
nur die Verkehrs-Iuteressen, sondern auch das Finunz-Interesse vor 
Augen zu halten. Dies machte nach längeren Verkandlungen die 
System-Aenderung in der Organisation der Stantsbahnen 
notbwendig, die zur Folge hat, dass dem Finanzminister 


die unmittelbare Controle und Beeinflussung der 
Leitung der Staatsbahnen dadoreh gesichert ist, dass der 
auf seinen Vorschlag ernannte Director an der Leitung selbst theil- 
vimmt and unmittelbar mit dem Finanzminister verkehrt. Diese Ver- 
fügung war darch das bereits Gesagte motirirt; inwiefern diese 
Organisation den Anforderungen entsprechen wird, das lässt sich 
heute noch wicht berurtheilen, da dieselbe erst seit vier Monaten ins 
Leben getreten ist. Ihre Aufgabe ist jedoch die Eridenzhaltung sowohl 
in der Leitung wie der Bauten nnd die Geltendmachung der Spar- 
samkeit, Der Minister erklärt, er könne niebt amlin, gegenüber den 
neuestens laut gewordenen Aspirationen sich über seine Intentionen 
zu äussern. Er sei vollkommen darchdrungen von der Notliwendigkeit 
dessen, was zur Folge hatte, dass der Staat geronwärtig über ein so 
ausgedehntes Eiseubahnnetz verfügt, welches eine dominirende Stellung 
besitze. Er könne aber nicht unsere Aufgabe sein, eine weitere 
Verstaatlichung anzustreben, denn der Zweck selbst ist 
erreicht. Andererseita würde die Verstaatlichung noch 
bestehender Balıneu eine zu grosse finanzielle Belastung zur 
Folge haben. Schliesslich sei ja die Stantsbahn nicht der Zweck, 
sondern blos das Mittel, um eine zweckentsprochende, gesande Ver- 
kehrspolitik zu befolgen, Ein weiteres Ausdehnen dieser Institution 
würde aber nur so viel bedesten, als dieselbe schwerfällig zu machen, 
wodurch auch der Staatsschatz belastet wärde; denn bei einer Aus- 
dehnung des Stantsbahnnetzes müsste man nicht nur für die Betriebs- 
ansgaben, sondern auch für Verkelirsmittel und Betrichsmaterial vor- 
sorgen, was die Staafscasse noch mehr in Anspruch nelımen würde. 
In dieser Richtung habe somit die Gesetzgebung schon genug gethan, 
und ist ein weiteres Fortschreiten in dieser Richtung umsoweniger 
geboten, als wir dadurch nur den Hauptzweck riskiren wörden, dessen 
Erreichung unsere Aufgabe sein muss, dass nämlich die bereits be- 
stehenden Staatsbahnen unter der Verwaltung des Staates vorbleiben.« 

Arbeitersöge auf den österreichischen Eisenbahnen, Ein 
Erlass des Leiters des Haudelsministeriums Freiherru v. Passwald 
an die Handels- und Gewerbekammern über diese Frage weist darauf 
hin, dass auf unseren Sınatsbalınen bereits dreierlei Kategorien von 
Arbeiterkarten ausgegeben werden: Arbeiter-Wochenkarten, Tour- und 
Retonrkarten für je einmalige Fahrt und Karten für die Beförderung 
von Arbeitergruppen. Was nun aber die Durchführung ähulicher Masa- 
nahmen seitens der Privat-Eiseubahnverwaltungen anlange, so lassen 
die Verhandlungen, welche mit der Kaiser Ferdinauds-Nordbahn und 
der Gsterreichisch-ungarischen Staatseisenbahn im Zuge sind, ein 
günstiges Resultat erwarten. Auch seitens der anderen österreichischen 
Eisenbahn-Verwaltungen wird die Frage der Einlührung ermässigter 
Karten für die Falrt von Arbeitern zwischen grösseren Industrie- 
Centren und den umliegenden Ortschaften studirt. Der Erlass 
empfiehlt den Kummern, zunächst den betheiligten Bahnrerwaltangen, 
jene Bahnstrecken zu bezeichnen, in welchen nach ihrer Ansicht 
eventuell die Eivleitung besonderer Arbeiterzüge geboten erscheint. 
Die von mehreren Seiten angeregte Wiedereinfähruug der vierten 
Wagenclasse, welebe bei einer Reihe von Balınen in den letzten Jalıren 
aus treifligen Gründen aufgelassen worden sei, habs nach der Ansicht 
des Leiters des Handelaministeriums, Freiheren v. Pusswald, ganz 
ausser Detracht za bleiben, wenn dureh Gewährnng von entsprechenden 
Falıpreis-Ermässigongen für die dritte Wagenclasse ein Ausgleich 
gefanden werden könne. 

Lemberg-Czernowilz-Jassy Eisenbaln,. In der letzten Generul- 
versammlung wurde beschlossen, eine Superdividende von 3. 50 kr. 
pro Actie zu vertheilen, und den Rest von 255.645 fl. auf neue 
Rechnung vorzutragen. 

Staud der Eisenbalmbauten in Oesterreich. Ende März waren 
in Oesterreich 45%°5 km Eisenbahnen im Baue, darunter 212°» km 
Staatsbahnen. Der Bauvollendung war “m nächsten die Localbahn 
Swolunowes Smecon. Beschäfrigt waren beim Bau 6379 Arbeiter. 

Buschtöhrader Bahn, In der diesjährigen Generalversammlung 
wurde beschlossen, den Actien und Genussscheinen Tit, A eine Super- 
dividende von 13 il. 75 kr. zuzuwonden und 78,356 fl, auf nene Rech- 
nung für das Unternehmen lit A. vorzutragen. Beim Unternehmen 
bit. B. entfällt auf jede Actie eine Dividende von 9. 71.034 fi. 
wurden auf nene Rechnuug vorgetragen. 

Osirau-Friedlander Eisenbatin. In der am 7. d, M. abgelal- 
tenen Generalversammlung wurde beschlossen, den Juli-Coupon mit 
u. 50 kr—ias", einenlösen, nnd den Rest von 378 fl. auf neue 
Rechnung vorzutragen, 

Preussische Staatsbahnen. Dem Deutschen Reichstage ist ein 
Rechenschaftsbericht der Regierung über die Einschränkung der 
Versammlungsfreiheit zugegangen. In dem Berichte wird betont, 
vclche Bedentonz die Lahnbewegung nunmehr im Verkehrswesen 
erlangt habe. Es liegen Anzeichen vor, dass die Bewegung zı Con 
sequenzen führen könnte, welche rerbängnissvoll für die Erhaltung 
der gesammten Verkehrsverbindungen Berlins werden 
könnten. 
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Vergnilgungsziige auf den Semmering, Vom 16. Mai an- 
gefangen verkehrt, wie in den Vorjahren, an jedem Sonn- und Feier- 
tage ein Vergenägungszug von Wien nach Mürzzuschlag 
und zurück zu den sehr ermässigten Preisen von Bfl in der IE Classe 
und 2 8. in der II. Classe (für Hin- und Rückfahrt; Wien ab 
5.25 Früh, Mürzzuschlag an 10.54 Vorm.; Märzzuschlag ab 7.20 Abends, 
Wien an 11.53 Abonda Diese Vergnügungazüge haben Anschluss nach 
resp. von Neuberg, 

Assicurazioni Generali in Triest. In der am 27. April 1886 
abgehaltenen General-Versammlang der »Assicnrazioni Generali in 
Triest gelangten die Rechuungsabsehlüsse für das Jahr 1885, dem 
54. Bestandjahre der Gesellschaft, zur Vorlage, aus welcher nach- 
stehende Daten über die letztjährigen Geschäftsergebuisse zu ent- 
nehmen sind: Für die Fenerversicherung wurde eins Prämicnreserre 
in Höhe von 2,009.705 A, und für Transport 101.569 fi. gegen 
1,983.009 il, respective 106,655 f., im Jahre 188% zur Deckung der 
am 31. December 1885 im Lanfe gewesenen Risken zuräckgestelit 
— Die Reserve für schwebend gebliebene Schäden beträgt 6.349 fl. 
aus den Elementarzweigen. Die Prämienscheine und die in nach- 
folgenden Geschäftsjahren «inzuhebendeu Prämien aus der Fouer- 
branche betragen 22,438.118 A. gegen 21,006.,641 AH, am Schlusse 
des Jahres 1883, und blieben ans der bilsuzmässigen Abrechnung 
gänzlich ansgeschleden. Die Reserren der Lebensversicherungs- 
Abthellang betragen 19.373.477 RB. gegen 18,135.927 8. im Jahre 1584 
und beziehen sich auf 89,330,808 fl. Capitalien und auf AK0y4 fi 
Renten, Die Reserre für schwebend gebliebene Schäden beträgt 
360.326 fl. Die Gewinnreserve beträgt 2,802.548 1 gegen 2,741.964 fi. 
im Vorjahre. Die Reserve für Cursschwankongen der Werthpapiere 
beträgt 987.420 A. gegen #45.575 fl. am Schluss des Vorjahres. Die 
specielle Reseıre zur Evaluirang des Immobilienbesitses beträgt 
1,055,768 fl. gegen 707.146 fl. im Vorjshre, Unbeschadet der all- 
jährlich zu Lasten des laufenden Geschäftes bewerkstelligten Ab- 
schreibungen von Verlusten auf uneinbringliche Ausstände besteht 
ein abgesonderter, bisher noch nicht in Ansprach genonmener 
Reservafoud von 0.000 Hl. für dubiose Ausstände. Ei haben sieh im 
Jahre 1885 die Baarreserren um 1,859.311 fl. vermehrt and betragen 
in Somma 26,510,588 f. mit Ausschluss der Schadeureserre ron 
966.675 A. gegen 24,751.277 fl. mit Ausschluss der Schadenreserre 
von 1,011.031 fl. im Jahre 1834. Die Gesellschaft verlägt feiner über 
ein Stammeapital von 5,250,009 Hl. und gewärtigt an jährlichen Prämien 
nebst Zinsen 15,000.000 #, ans sfunmtlichen Zweigen. Durch die im 
Jalıre 1885 berallien 9,042,351 fl. für 39.575 Schadenposten erreicht 
die Samme der seit Bestehen der Gesellschaft vergäteten Schäden 
die Höhe von 187,065.790 fl., wovon auf das jüngste Decennium 
76.814.650 di. entfallen. Laut Beschluss der General-Versammlung 
wurde die Dividende mit Frances 310 in Gold per Actie bemessen. 

Dienstjubilium. Am 15. d. M. feierte der Chef des Zugförde- 
rungsdienstes der k. k. österr. Staatebahnen, Herr General-Direetions- 
raslı Wenzel Wojtöchowskj sein 3jähriges Dienstjubilium. Aus 
diesem Anlasse wurde dem Jubilare von dem Benmtenkörper dieser 
Dienstzweiges eine kunstroll ausgestattete Adresse nebst einem Ehren- 
geschenke überreicht, 

Todesfall. Der Maschinen-Fabrikant und Handelskammerrath 
Herr Ludwig Schember, Associ6 der Firma C, Schember & Söhne, 
ist Mittwoch, den 12, Mai, im 47, Lebensjahre hier gestorben. 


LITERATUR, 

Eisenbahn-Jahrbuch der üsterr.-ungar. Monarchie, von 
I. Konta. 18. Jahrgang. Wien, 1536. Spiellagen und Schubrich. 

Soeben sind die beiden letzten Hefte des 1883er und 1884er 
Jabrganges des Eisenbahm-Jahrbuches erschienen, die, wie wir kaum 
zu erwähnen brauchen, die gewohnte Genauigkeit und Vollständigkeit 
der früheren Dände dieses bekannten Werkes nicht vermissen lassen. 
Dem letzten Defte sind Nachträge beigegeben, welche die wichtigsten 
Ereignisse auf dem Gebiete des Eisaubahnwesens aus dem Jahre 1885 
enthalten. Wir hoffen, dass der unermüdliche Verfasser die Gsterr 
Eisenbahnkreise bald durch das Erscheinen des 1885er Jahrgauges 
erfreuen wird. 

Atlas der Eisenbahnen Neutschlands, Oesterreich-Ungarns, 
Belgiens, der Niederlande, Italiens und der Schweiz. Ein Nach- 
schlagebuech für den Eisenbalin- Beamten, Geschäftsmaun und Reisenden 
Dargestellt in 46 nach politischen Gebieten und Prorinzen getrennten 
Speeial-Kaıten, nebst einem vollständigen Stations-Verzeichniss. Be- 
arbeitet von W. Nietmanun, Güter Erpedient der elsuss-lothringischen 
Eisenhalinen. #. Auflage. Leipzig, 1886. Karl Fr. Pfan — Der 
Umstaud dass dieser Atlas bereits bei seiner 9. Auflage angelangt 
ist, beweist dessen Vortrellichkeit und Bruauchbatkeit. Die neueste 
Auflage weist wichtige Neuerungen auf, indem Italien, Belgien und 
Holland einbezogen wurden, Erwähneuswerth ist nebst der Genauigkeit 


und Richtigkeit der einzelnen Blätter die Handlichkeit des ganzen 
Buches, endlich auch der verhältnissmässig a0 billige Preis von 6 Mark. 
Wir können den Atlas bestens empfehlen. 


Die Fachblätter, welche uns die Ehre erweisen, unsere Artikel 
zu reproduciren, jedoch die Quelle entweder gar nicht angeben, oder 
so, dass sie nicht erkannt werden kann, ersuchen wir hiemit, in allen 
Fällen, wo sie unsere Zeitang zu eitiren haben, die Signatar »Oe.E. a 
anwenden zu wollen. Sowohl hierläudische Fachblätter, als auch das 
Pester »Vasuli Hirlape begatgen sich vielfach in unbegreiflicher 
Sparsamkeit mit den beiden Buchstaben E. Z, wonach wohl Nie- 
mand errathen kann, da:s der Artikel unserem Blatte entnommen ist. 
Wie weit der missbräuchliche Abdruck unserer Artikel geht, zeigten 
wohl auf das Deutlichste die letzten Nummern der » Rivista generalz delle 
ferrovie«, die eine wörtliche Vebersetzang nnseres lotztan Artikels über 
die ungarischen Staatsbahnen (Nr, 17 Öe. E. Ztg.) als eigene Buda- 
poster Original-Correspondenz ihren Lesern vorlegt! Die Red. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 


Generalrersammlung des Club Usterr. Eisenbaln Beamten, 
Die am 18. d. M. abgebnltene Generalrersammluug des Club, deren 
stenographisehes Protokoll wir in der nächsten Nummer veröffentlichen 
werden, nahm folgenden Verlauf: Präsident Dr. Eger erstattete den 
Rechenschaftsbericht, der genehmigend zur Kenutniss genommen wurde, 
Herr Leo v. Fialka beantragte in den Rechnungsabschluss die Bilanz 
der »Oe. E, Ztg.« aufzunehmen, dieser Antıag wurde nach einer aufklären- 
den Bemerkung des Obmann-Stellvertreters des Redactions - Comitd 
Bureauchef Weill abgelehnt. Eine Anfrage desselben Herrn, betreifund 
der Badckarten, wurde vom Schriftführer Herrn Engelsberg erleligt. 
Nach dem Bericht der Rechwungsrevisoren wurde ein Antrag des 
Herra v. Fialka, betreffend Einsetzung eines Comitds zur Berathung 
erentueller Statntenänderangen mit grosser Majorität abgelehnt, nach- 
dem derselbe vom Antragsteller befürwortet, von den Herren 
Regierungsrath Dr. Liharzik, Nagel und Dr. Scheiber bekämpft 
worden war. Hierauf erfolgte die Wahl in den Ausschussrath. Auf 
Antrag des Regierungs-Rathes Dr. Gint! votirte die Vereaminlung 
dem ans dem Amte scheidenden Präsidenten unter lebbafter Acclama- 
tion den Dank der Versammlung. Endlich sprach noch Herr Ober- 
Official Waldstein dem Ausschussrathe den Dank des Club aus, 
womit die Versammlung schloss. 

Die Wahl in den Ausschussrath ergab folgendes Rusaltat: 
Es wurden gewählt: Becher Ed., k. k, Regierungsrath, Gensral-Diree- 
tionaratlı der k. k. österr, Staatsbahnen i, P,; Bogusz Adolf Ritter v, 
General-Inspeetor, Directionsleiter der k. k. priv, Bölmischen Com- 
inereialbahnen; Buschman Dr. Mar Freiherr v., Secretär im k. k. 
Handelsministerium; Dietzschold R. J., Central Inspector der k. k. 
priv. Kaiser Perdinands-Nordbaln; Eger Dr. Alexander, General- 
Secretär der k. k. priv. österreichischen Nordwostbahn; Engelsberg 
Emil, Bureaa-Vorstand der k. k. General-Direetion der österreichischen 
Staatsbahnen; Heimbold Richard, Obor-Inspector der k. k. prir. 
Sädbahn-Gesellschaft; Heiss Carl, Inspector der k k. priv. Sädbahn- 
Gesellschaft; Heller A. B., Referent-Stellvertreter der k. k. Eisen- 
bahn-Betriebs-Direetion Wien; Kowy Jacob, Burean-Chef der k. k. 
priv. Südbahn-Gosellschaft; Kunewalder Friedrich, Bureau-Vorstand 
der k. k. priv. Kaiser Ferdiuands-Nordbabn; Liharzik Dr. Franz, 
k. k. Regierangsrath, General-Directionsrath der k. k. österreichischen 
Stantsbalınen; Löhr August Ritter v., Über-Ingenieur der k. k. prir. 
Kaiser Ferdinands-Nordbaln; Lyro Constantin de, Batriebs-Direetor 
der k. k. priv. Eisenbahn Wien-Aspang; Malnay-Mierzwiiski de 
Basahid Jalius v., Schiffs-Ober-Inspector der Ersten k. k. prir. 
Donan - Dampfschiffahrts - Gesellschaft; Merta Edler v, Mähren- 
tren Adalbert, Inspector i. P.; Nagel I, commereieller Referent 
der k. k. priv. Südbahn Gesellschaft; Obermayer August, k. k. 
Hofrat, Verkehrs-Direeta der k. k. General-Direetion der üster- 
reicbischen Staatsbahnen, Rimböock Carl, General-luspeetor der priv. 
österreichiseh - ungarischen Staatseisenbalın-Gesellschaft; Roll Dr. 
Vietor, Inspeetor der k. k, General-Direetion der österreichischen 
Staatsbahnen; Scala Theodor v., Ober-Iaspector, Director-Stellrer- 
treter der k. k. Eisenbalim -Betriebs-Direetion Wien; Schmarda 
Frana, Öber-Inspector der k. k. Geueral-Direetion der österreichischen 
Staatsbahnen; Tedesco Wilhelm, Öber-Inspeetor der k. k. prir. 
österreichischen Nordwestbatn; Weill Sigismind, Borean-Vorstand 
der k. k. priv. österreichischen Nardwestbahn; Zimmermann 
Rudolf, Secretär der priv, österreichisch-ungarischen Staatseisenbalın- 
Gesellschaft. 


Maifahrt des Club anf den Kahlenberg. Eine Ma idalırt 
war's nun allerdings nicht, die am 15. d. M. stattfand, aber ein 
fröhliches, echt collegiales Vest, dessen Verlauf, wie alle geselligen 
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Zusammenkünfte des Eisanbalın-Club äusserst gelungen war. Mit den 
Kalender- and Wettermachern wollen wir nicht rechten, übrigens fiel 
der Tag knapp hinter die stets so übe] berüchtigten »Einmännere — 
aber den echten Eisenbaliner, dessen Motto bei solchen Gelegenheiten 
eine bekannte Arie variirend lautet: »Gibt's Sturm, gibt's Sonnen- 
schein — wie's Gott will, ich füg’ mich d'reins hindert dieses nicht 
und so hatten sich deun am 15. d. M. trotz des ungünstigen Wetters 
nahezu 4W Personen an der Fahrt auf den Kahlenberg betheiligt. 
Die Localitäten des Hötels reichten kaum ans, um die Zahl der Theil- 
vebmer zu fassen und glücklich waren jene, welche sich schon von 
Vorneherein ein sicheres, räckeufreies Plätzchen gesichert hatten, denn 
binnen kann einer halben Stande war Alles überfüllt ml gar Viele 
konnten nor »fallweise« ein Plätzchen erhasehen, ler mussten sich 
nit »Ständchens« an den Tischen ihrer näheren Bekannten begnügen. 
Die Stimmang aber war und blieb eine Ausserst animirte und wurde 
durch die trefflichen Vortiäge des Gesangrereines der öster- 
reichischen Eisenbahn-Desmten {unter Leitung des Chormeisters 
Max son Weinzierl) noch erhöht. Besondern Beifall errang das Wnar- 
tett (die Herren Schnffer, Breiner, Nusser and Lorenc), and der überaus 
flott gesungene Chor Weinzierl's „Heut ist heut“, welcher auf 
stärmisches Verlangen wiederholt werden musste. Herr Kowy erzielte 
mit seiner überaus launigen Beschreibung einer Fahrt auf den Kahlen- 
berg -—- eine echte Skizze aus dem Kleinleben der Grossstadt — 
endlose Tachsalren, wie auch Herr Hnso für seine Liedervorträge 
und die Herren Burger und Goldmann für ihre kernig vorgetra- 
genen Wiener Duetten verdiente Anerkennung fanden. Die Capelle 
Ghborherr besorgte bestens die Musik und spielte neue und alte 
melodidsse Weisen — da auch Küche und Keller nichts zu wünschen 
übrig liessen, so kann diese Spritzfahrt des Club allerdings nicht als 
Maifahrt, aber mit vollem Rechte als überaus gelungen bezeichnet 
werden. E 


Die Firma Weldler & Bıulie, k.k. landesbefunte Leinen- 
und Wäsche-Fabrikanten, I, Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10% ,, und werden 
ausführliche Preis-Courants auf Verlangen france zugesandl 








Krate k, ps aussehl. prie. 10108 


Facade- Faden Fabrik | 


.. tarl Brensteiner 


drorm, P. Garsch m Somawermg) 
WIEN, IL, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der erchersoglichen nd fürellichen Gutsrermaltungen, sämmt- 

licher Bistabahnen, Industrie-, Rerg- und Hütlengerellschaften, der meinten 

Baugesellschaflen, Bauunternehmer und Baumeinter, sowie „sch vieler 
Fahriks- und Kealltälenbesitzer. 


Dee Facnacco-Farben 


sind seit dem Jahre 1860 im Handel und werden mit Vorliebe zum Färben. von 
Gebäuden aller Art. \usbesondere: Eisenbahnhanten, Kirchen, Schulen,üffent- 


lichen Anstnlien, suwio der isneran Wohnungsrünmilchkeiten u. dgl, verwendet 

lieselben ind in Si verschiedenen Mnstern, von 18 ır. per Kilo nuf« 
wäle, stels Jagemd, werden in trock-nam Zustande nnd fa Palrwrform geliefert 
nl sind, anbelamzend die Heinheit des Farbentone-, dem Orlanstrich vell- 
kommen gleich. — geniesern diese mein» Farben den besonderen 
Vortheit, Anss st die Maners nieht breintehebtigen, während bei den Vol. 
anstrich die Porusms der Mauern verniegen, Jaher ein» Ausdünstung der 
Wände nach Aumsen nicht möglich end die Feuchtlckeit an den Inneren 
Winden in kırzestor Zeit zum Vorschein kommt. 

Diese Färben sind io Kalk löslich end können ron Jedermann ahlie 
besoniler= Manipulation sehr leicht verarbeitet werden, Zum zweimalicen 
Färbeln elmes Unadrammstora Fliebontaumss henösbigt man om, fe 12 Deka 
Faro, Murterkarlen sumie Gebrauchnnwelsungen werlen auf Wunsch 

gratis und frınra ziemmmidut 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schleobte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 
Handel zu brioges, veraninsst mich, vor Fälschungen 
zu warnen, 


- — Frrsandt für In-und Anstand, 











Dur Für Eisenbalınen. sg 


Palzfäden, Gurten, Tapezigrer- Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 


JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Beairk, Marin-Theresienstrasse Nr. 22%, 


K. k. priv. galizische Carl Ludwig-Bahn. 


Kundmachung. 


Bei der hente stattgefundenen 31. ordentlichen General - 
Versammlang der Actionäre der k. k. priv. galiz. Carl Ladwig- 
Bahn wurde beschlossen, den am 1. Juli 1836 fälligen Actien- 
Conpan mit 

5 fl. 25 kr. österr. 
bei ‚er Contraleasss der Gesellschaft 
übrigen üblichen Zahlstellen einzulösen. 

An Stelle des ausgeschiedenen Verwaltungsraths-Mitglieles 
Herrn Eduard Freiherr von Todesco wurde Herr Wilhelm 
Eichler Freiherr von Eichkron in den Verwaltungsrath be- 
rufen; die anstretenden Mitglieder Herren Constantin Fürst 
Czartoryski and Wladimir Graf Borkowski wurden wieder- 
gewählt. 

In den Kavisions-Ausschuss wurden berufen als Mitelieder 
die Herren: Dr. Ferdinand Ritter von Kratter, Julius Kune- 
walder, Simon Ritter von Millesi; als Ersatzmänner die 
Herren: Dr. Ehrenfeld, Leopold von Lieben und Wilhelm 
Czermak. 

Wien, den 15. Mai 1886, 


Währung 


in Wien nnd bei den 


0230 
Der Verwaltungsrath. 


Gublene Medaille 
Glasgow 1481. 


Goldene Medallle 


Ehrendiplom I,adon 1884. Antwerpun 1RSS, 


10145 K.ın. %k. Patent. 


5” Delia-Metall x 


empfeblt für techn. he, bauliche und imInstrielle Zwocke allar Art 


Die üsterr.-ungar. Delta-Netall-Pabrik HE. W. BECKER, 


7 WIEN, 1, Lothrinerrstraue Nr. id. — 





Eisenbahn Unterochmungen +wpfenlt sich 


JOSEFSCHEBEK, 


bürgerl. Tapezierer tınd Devorsteur, Lieferant dor k. k, Staatslamhnen, Kalser 
Ferdinands-Doritahn, -nibaln, Lemberg-Üzsrmomltz-Jasny Kinenbahn etc, 
Wien, IV. Bezirk, Wieden, Viktorgasse Nr. 12, 


sen Ecke der hKasnliuenginsn Ne, 97 


0138 kk prir, ü 
Liechtp aus Kt Anstalt 
H.& L.ITTERHEIM 


WIEN, Währinz, Johanneszasse Nr. 35 


smplebit sieh zur Versielfältipung von Plänen nuck unseren patentirten negrugrapkisehen 
Liehtpauswerfabren (schwarze Linien anf weireem (ruad), Drara int die Zeichnung 
auf Puuspapier noihwendig. ir Linien mit inlensiv schwarzer Tusche grzage 
Lieferung von Lianelipapir zur Belbstaufertigung von Plänen imalsse Linien 
anf klauen Grund), Preise wiälsnig, Arbeit achnwell und solid, 
nt Filialer PRAG, Könieshoferenuse Ir. 2b. eu 


a 500 — u > some sm hin ne > no 


Die im Sale 186 gegrändste Faärik von 


Michael Winkler & Sohn 


WIEN, VII, Mariahllferstrasse Nr. 118 

erzeng 
Gradieutonzeiger-, Wlchterhaus -Nummern-, Bes- 
höhen-, Stations-Anfschrifts- und alle sonstigen Tafelo und 


Buchstaben zur Bezeichnung des Inneren und Asusseren der Eisen- 
babn- Gebänds und ade uk -Objacte. 


 Warnungs-, 





Marken- und Mestarschufs 
ALLER LÄNDER e 


PATENTE (nt. 


Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr, 961. 


PAGE & MOELLER, WIEN 


INGENIEURE 
Broschfire , sont. o, Partt, Verlag von Lehmann & Wentirl, 


Binät, Biemorgasse 13, 
‚ErÖündnogs-Bohnte' 
8. 1, Busbält u & nompleien Taxı der Österr. und deutschen Patenigossize 


Die Niederlage von 
Dr, Geitner’s Argentan-Fabrik 


in Auerlammer bei Aue in Sachsen und 
Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i. S., Drahtwerke „Schweinitzmühle” bei 
Brandau in Böhmen. 


\ / YUV 
 A.LANGI 
r . = D dl 2 & IH - %, 
Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. 8, 
empfiehlt ihre Erzeugnisse, als: 

Argentan (Neusilber), Alpacca, Paokfong und Messingbleche, 
unübertroffen rein und dehnbar, balbhart und federhart, Drähte, 
rund und fagonnirt (lotztere in circa 150 verschiedenen Sorten, 
wovon 36 speolell zur Uhrenfabrikation) in allen Metall- 
logirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druckkupferblech feinstes, 
Kupferdrahiseil zu Mlitzableitern und elektrischen Leitungen, 
Plattirung in Go!d, Platina und Silber, polirt und indessin'rt. 
Pa, engl. Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, 


10085 


Eifenbahnverwaltungen empfiehlt füh 


J. BELOHLÄVEK, 


Bau-Spängler u. Installateur 
für lias- und Wawerloltungen 


Locomobilen und transportablen | =» WIEN, 


Dampfmaschinen | IV, Bezirk, Weyringergasse \r. 26, 
von 2 bis 26 Pferdekräften, Fckw der Allergamım 


BAECHLE & CO°. 


Muschinenfalirıh, 
WIEN, 10937 
Landstrasse, Wassergasse 3, 


“mpfichlt ein reicher 1.ager in 


AZ Actien-Gesellschaft 44 


Dynamit Nobel 


(Fabriken: PRESSBURG und ZAMKY bei Prag), 
Concessionirtes Burean für Spreng-Teehnik 
(vorm. Mahler & Eschenbacher), Wien, I., Wallischgasse 9 


lirfurt al Son 
Spreng- und Zändmittel, Insbesondum Spreng - Gelatine, Gelatine- 
Dynamit, Spreng-Kapseln, Sicherheits-Zündschnlre, 
Simmtliche Keilarfs-Artikel für elektrische Zündung. Bohrmaschinen fü: 
Hand-, Dampf-, Wasser und Luftbettirh. Tlef-Bohrgeräthe. Wolf'sche 
Bonzin-Sicherheits- Wotterlampen 
SB. Der grüssie Tunnelbau dor Gngeswurt, ılerjenige Arkboren, wu 
nach vorangegingunen Verst mit jedensten, mit gruser 
Marktschreierei ung en 5 f wir imwreelt d 
Ban des St. Gotihard-Tenneln ı Nobel’scheu 
Dynamiton (wreligelchre wm: 








. Kisenhalınen, Strassen Bonaathr- 
Hartgussfabricate ;... nn 


guunröstatäbe, Stabläränze, Hartgessringe wte 


Maschinenfabrik Bukan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, 





sussehllassliche Generalverteutung für Oesturneich - Unzarı in IHarigumfuhrik ats 
10183 J. KEISER, Ingenieur, 
WIEN, X. Eugosngasse Nr, BA 
Bei Angabe der Dimensiosen, sowis der IMmarlwitung bei cnmplicirien Gegenständes 
i prompt zur Disposition 


über Vorlage der Skizze stehen Treise ı 

















Prämiirt hei über 
50 Ausstellungen, 


k.k. Hof- und ausschl, priv. Sieb- und Drahtwaaren-Fabrikant, 
wi: 


Fabrik, Comptole und Magazin: 
VIE. Bez, 
offosirt seine bestens anerkannten Maschin-Draht-Retlechte f. Walıl-, Garten- u». Hahnbof-Einzäunungen 
Hühnerküfe, Fasanerien, Wildparks, Vogelrellören, sowie für Fensterschutz, Oberlichten, San 
und Koblewgitter geeizuet. Alle Gattungen Gewebe und Geflechte aus Fisen. verz. Eisen-, Messing- 
und Kupferdraht, fertige Siebe in allen Sorten für chumische, technische und indastrielle Zwecke, ferner 
Drahtmatratzen, yass ana Bison eomsirulst, wegen angenehmer Elasteität und Schutz gegen Un- 

gwioler aohr praktisch und umpfeblunswertb, sowio gelochte Bleche für diverse Zwecke, 

——i  Mwusterdüocher, 


> cc —— 


Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 
K. k. aussehl. priv. 


Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
sur Gewinnung von baeterienfreiem, gesundem Trinkwasser 
für den Hausbedarf, Eiseubahn-Statiouen, sowie auch lür alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit eıfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 

5--20,000 Liter und mehr per Stunde. 10191 





FR. WLACH & COMP. 
Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 


für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen m! Tramways. 
WIEN, III Bez., Lorbeergasse 13. 










10020 





RiAnol ua am 


Kork- Teppiche 
für BRisenbahn-Waggons, Wartesäle etc. 


F.C. COLLMANN’S Nachfolger A. REICHLE, 


WIEN, I, Kolowraätringe Nr. 3 10107 








Yom Erfinder Werra Trof, Dr, Meidinger er. 






satoriairtı Fabrik für 


MEBEIDINGER-ÖFEN 

4. HEIM, Döbling bei Wien. ) 

Mit ersten Prolsen prämälrf \ 

Wien 1873, Cansel 1877, Paris 1878, Sorhslaus 1877, 

Wels 1878, Teplitz 1879, Wien 1880, Eger 1481, Triest 1882. | 

Niederlagen: Wien, I., Kärntnerstrasse 40 42, 
Bukarest, Mailnnd, 


Strada Lipseami Wi, Corso Vite. Eimmannelo 38 


















Budapest, 
Thonsthaf 
Vorzüglichste Regulir-, Füll- und Ventilations- | 
Oefon für Bureaux, Wartesäle, Wohnräume, | 
Schulen ota, is einfacher und eleganter Ausstaltung l 
In Öesterreich-Unpain werden von 30 Bahnaustelten | 
908 Orfon unseres Fabrikates In verschiedenm (s- 
bLauden vorw let 
Helzung mohrerer Zimmer durch nur Einen Ofen. ' 
Central-Luftheizungen für guwm Gebäude 
us aädgeornn-dbronn 
er von unserer Pabrık 443 Siück an Kisenbahnen und für «Anımd- 
Be liche Kanitätszüre des k. k Milltär-Aerars und des sosv, Maltsser 
Bitterordons guliefert, 


Die grosse Beliebtheit, deren 


























Schutemarko der Fahrik 
m ——— ng oh unsere Oofen überall erfreuen, 


ini 
1} - hat zu vielfachen Nachahmungen | 
Ir E | D N 6 E R 0 F E N lanlaus zegehts: Wir warnen dess- 
st ‚hab, unter Inweis auf unsere 

| Kr H. H E I M RN nebenstehende Schutzmarke, dans | 
 — " #,T, Publikum in seinem eigenen 
Interonsse vor Verwechslung unseres rühmlichsı bekannten Fabri- | 
kates mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach als Meidinger- | 
Oeofen oder ala verbessert» Meldinger-Oefen anempfohlen werden N 
Unser Fabrikat hut unf der Inutonseite dor Thfiren unsere Schstum rk» eingegosses, $ 
er Vronpo. te und Preistisien gratis und frames, wa 1u2an| 


Johann Meerkaiz 























Prämlin bei liber 
30 Ausstellungen. 


- LOS 


Fabrik für grlochte Bleche 
Neubaugasse Nr. 68, in Schwichat, Sondnergasse 0, 


t- 





„ Preislisten und Kostene sranschliye franco und gratis. ——— 


ee We 
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Uniformirungs - Anstalt St. Egydyer 


Eisen- und Stahl-Industrie-Gesellschaft 


rothen fe Kreuz Central-Bureau: 


WILH.SKARDA = R WIEN, I, Maximilianstrasse Nr. 12, 


Militär-Schne ri; fehlt Tiegelguss-Btahl, und zwar Workzoug-Stahl, Chrom-, Mangan. 
WIEN, IV I rorkemrsan Nr 38 Er = Woreisugr gerchmindet und "rorali, Guss-Stahl-Könige, is allen 
”, . a ärtegr: 5 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 2 Drähte u Holukohlen-Prlacheisen, Dememer- ee A 
i i £ akt und versiant, Kupfer e elektrische ungen «n 
AA weile a pa ie 
ei . r schater alıtät aus beat gun 
bester Qualität, zu billigen Preisen und gegen f u. u 7: T B 
Theilzahlungen. Uebernalıme von Umgestaltungen N Deaheneite für Dremsbergs, Beenuiklrue, vis hr FISCHER 
aller Uniformstücke genau nach neuester Vorschrift. ; rungen, Unberfahren und Schlffstaue aus ei 


Besorgt Imprägnirungen zur wasserdlichten Her- E \ Frischelsen, Bessemer- and Patent-Stahl- ©2 


tell Ini ste, draht, bink, verzinnt und rersinkt, Kopferselle für Biltzablelter, eick- 
vr ns en ecken ete tische Lieht- und Kraftübertragung. Sean 


Clab-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte 
10%, Rabatt von den Preisen laut Courant. 


Blasbälge und Feldschmieden dJoset Grüllemeyer 


sowie allo Gnttungen k. k. Hof- und landesbefugte 


Schlosser- und Schmiede- . 
Werksenge, Behrmaschi- Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Motall- und Eisengiesserei. 


nen, Beifblegmaschinen 
Fabrik‘ Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


für Eisenbahnen, Schiff- 

fahrts - Unternohmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 

Schmiede oto. empfiehlt Erste un grösste Fabrik io Ossterreich-Ungarn von Ban- und Möhel- 

beschiägen is allen Metallen, bezw, Compssitionen, Gegenstände werden nach 

Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, Weich-Eisempuss und Granguss 

gegossen und appretirk, Ersesgung von Phospherbrouce und Phosphorkupfer, 











die k. k, prir. 
Hof- und Armee-Ilashalg- 





und Feldschmieden- Fabrik Spocialitäten. Pabrikstion aller Eisenbahn-Artikel und Beschläge 
des für ni — obigen Aletallen, von Eisenbahn - Billeikäeien nach 
Jose? Schaller in Wien, EEE 
10049 IL, Rothonsterngasse 21, 





u nn nn PS 





— 


| HÜBNER & MAYER 


K. K. Dr PRIV. 


 MASCHINEN- UND DAMPFRESSEL-ARMATUREN-FABRIK | 


WIEN, V, Luftzasse 3 u 5, 


nächst der Schönbrunner Linie 


Zwei Jahre Garantie | 


für neue und reparirte Ma- 
nometer, sowie bei Aubrin- 
gung der direeten Schutz- 
vorrichtungen in Manornet 
bisheriger Construction 


JSULITS ITEOS & GOm>. 
WIEN 
II. Bex., Nordbahnstrasse Nr. 18. 


lieferm sofurk vom Veorrsth zu billigsten Preisen: 


se hewalzte Bauträger =« 


nsch den Normaltypen des österreichischen ngenieur- and 
Architekten-Versinns, 



















Baunschlionen, gusseiserne Säulen u. Schläuche. 


Stabeisen (Specialität I* ungarisches Fabrikat) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche "; :": äns:x in aa erica- 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


bester Qualität aus Prima-Holakohleseisen. 
Emaillirtes Guss- und Bieohgeachirr, Eisongusswaaren. — Boh- 
























. 






















Y Umtausch defeeter gere stahl, Baffinirstahl und Tiegelstahl nebst Sonaen aus lotztorem. 
#1 wen. Dr Halbfabrikate und Rohsisen. 10181 
Bern. I /] Ausführung nach den Typen | 






der Eisenbahnen der Mon 
archie, mit den patentirten, 
direeten  Sehutzvorrich- 
tungen gegen das Ueber- | 
hitzen, Einfrierenu. Bersten 
ler Federn, gegen Stoss- 











HAYWARD'S 


Orieinal - Fenerlösch - Handeranaten 














4 







{ wirkungen, 

| Zerstechen der Plaoud N sind an füleende amerikanische Fisenbahnen geliefert: 

I Schutzplatte oegen | \ Northern Paeifie R. R. Co. — Erle BR. it, — Union R. H. Os, - 
u patten, gegen das Chlengo, St. Panl, Npls. & Omaha It, I. Co. — Mpls. Sault, 
Verrosten u. Verschlammen, St. Mirle & H.B.I. Co. — Troy & Lansingburg BR. Co. - 







Califeru. St, Cable I. it. — Pensyir. R. R. Co. — N, Par. 
C. BR, B. Co, — Richmond & Allechau, I. B. Co, — Bodie & 
Benton I. It. — Consolldnted B. HE. — Ueutr, Pas. E.R. Cu. — 


daher 


Yerminderte Reparaturs- 













Bedürftigkeit, Cltlzens’ Pass. B. BR. Co. u, m f. 
Ver n te Funetions Monopol und General-Depöt für Ursterreich- Ungarn. 
Büer, 





MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V, Grüngasse Nr. 13, 





kienaueste Funetionirung. 


| Prospesto gratis u, franoo. 






Li) 


GANZ & 


Fisagiesseri und. Maschinenfabiks- Alien Gesellschaft | 
BUDAPEST. 


Lieferungen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drehschelben (nach j 
Weikum’s Kagelaystom) und anderen Comsirnotionen, somplete Wasser- | 
stations-Einriochtungen uni Oberbau-Materlalien. 


WAGGONS 


für normal- und schmalsparige Eisenbahnen und Pferdobahnen. Gruben. und 
Förderhunde, Turbinen, Mechanische und Glomerel-Arbelten aller Art, |) 
M Röhren, Trarersen und Üussarbelten für Bauzwecke, Walzsnstühle wit Hart- 
gursswalsen für Hoch- und Plachmällerei, Complete Mühlen-Einrichtungen 
| ssch bewährten Constructiomes. Bisktrische Belsuchtengs +» Naschinen 
behufs Ermögliekung aller landwirthschaftlichen und Bauarbeiten während der 
Nachtzeit, Ludwig’s patentirta Pianroste, die vor älteren Constractionen sehr 





A. EROTL, 
Maschinenfabrik, Schifbauanstslt, Eisen- und Weicheisengiesserei, 
















ei] 


Fabrikation von Drekbänken, Nohrmasch!- 
nen, liohelmaschinen, Pressen, alla Gat- f } 
tungra Werkzongmnachinen für Metall und / 
A Holsbearbeitung: Pratzen-, Schrauben, // 
; Support und Bockwinden, sowie schmied- / / 
eiserne Sicherheits-Pratzenminden. Eisen» / / 
babnbedarfkartikel: Gelei» und Spur al = 
leeren, Zugbarrlären und Schrun en, © vg 
Bahnwagen, Dralsinen etc, Maschiuenguns in allen Grdssen 
— Welchelsenzum, schmied- end schweisnbar, sehr biegaam nad 
"sich; Lieforzeit drei Wochen, Praxagier- und Sehleppdampf- 
boote, Dampfbarkassen, Dampfjollen und Yachten, Schlepp- 
kühne und Bagger, Schifsmaschinen und Kessel, 


Drelibänke und Winden stets am Lager, 
Auskünfte und Preis-Courante gratis und france. 


Karı 


kals, kön. prir, 
Montur-Lieferant für Österr.-ungar. 
für 


Rumänien, Bulgarien, Türkei und Griechenland. 


pe Haager az I KM 


WIEN, I1., Zwischenbrücken, Marchfoldstr, 2. 


EITNER 





Eisenbahnen, 







BUDAPEBT, 
Waltaner-Doulerard 45. 
100°4 


WIEN, 
VI., Webgsems Nr. 9. 









Fabrik für Gasmesser, Gas- und Wasserapparate 


F. SCHWEICKHART & (2: 


Lieferanten der k. k. Normal-Aichungs-Commission 


silberne Medallen. — WIEN: seine Medniln, 


10054 Wieden, Woyringergasse Nr, 11. 


Gasmesser, „sowie süämmiliche Apparsie für Gaswerke, Onsdruck- 
Boguiatoren, Hofar'sche und Sugg’sche (sämmtliche 14.000 Wiener Strausen- 
Isternen alud damit verseben), Sohattonlose Intensiviaternen, System 
Sngg (anfgontellt vor der k. k. Hofiper, dem Kaihlınıa, auf dem Graben #te.), 
Gas er Jeder Art, Mossing-Drehwaaren für Gaslellengen, Gas- 


braun 
Kochapparate, Gns-Heizapparato, Patent Christ, F, Schwelckhart. 
Olossts und W 


aschtische für Eisenbahn- Waggons, a nach 
den Typen der k, k. Bisatsbahn-Direclion. Belbstschluns-‚Phönizı-Ventile, 
Patent Schrabste. Bimmiliche Messing-Drahwsaren für Wasserleitungen. 



















Für Eisenbahnen und Maschinen -Werkstätten, 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MOLLER, WIEN 


empfgblt 
flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 


rohe Gardolsänre und Garkolsäurepulver, 
rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co., LONDON, 





Kais. königl. 


Kunststein-Geschäft 


Theodor Hofmann, Oberingenieur 
Steinkitte für alle Steinguttungen. — Anusbesserung schaähafler Steismet 
end Bildbaner-Arbalten, ausgetretener Stiegenstufen 
Arbeiten, Kunststein-Fagaden auf Ziegelmauerwerk. 
platten für Wandverkleidungen in Badeximmern, Vestihnls etc. Bteinanstrich. 


am” Trockenlegung 
nisser Wände, patentirten Imstan Mittel zur Vertreibung des Haus- und 
Mauerschwammes., 


Vertretung für patentirte Reim’sche Mineral-Farben 


zur Herstellung witterungsbeständiger Wandmalereium nid transportabler 


Wandbilder auf Leinwand, Gobelina et« 
Zu” Wetterfeste, waschbare Fagadefarben eu 


WIEN, Meidling, Schönbrunner Hauptstrasse 106. 


ausschl. priv. 





Die Prager Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 


vormals Ruston & Comp. 
-——= IN PRAG = 


Masohinenfabrik, Kessolschmigde u. Eisengiasserei, 


Einriohtungen für Eisenbahnen, 
sis: Wasserstationen, Drebscheiben aller Grüssen, auch Patent Weickum. 
Krahne, Welchen ste., 


Dampfmaschinen für alle Zwecke, 


mit Corlissteuerung, Ventilstenerung eto., bis zu den grössten Dimensionen, 
sohnelllaufende Bpecial- Dampfmaschinen für elektrische Beleuchtung. 


Dampfkessel der verschiedensten Systeme, 
aus Stahl» und Bisenblech, speiell: Cornwall-Dampfkessel mit gewellies 
Fenerrohren, Byatom Poz, wie nuch eigener vorzüglicher Construstion, Multitubular- 
(Fairbairn-) Kessel, Tenbrink-Kessel, sowie combinirte Kessel aller Art. 
Complete Binrichtungen für Zuekesfabrikon, Mablmüblen, Sägen, Berg- und 
llaitenwurke, Osimühlen ate., sowie sonstige Maschinen-, Guas- und lllee! eiten, 


Kostentüberschlüge wrrıten bereitwilliget ertkheilt. 


ee 


Gegrändet 1849. Die artistische Anstalt, Gegründet 1849. 
Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


Alois Winkler in Wien 


k%xk Hoflieferamt, 
Comptoir: I., Sehottenring 2, 
Fabrik: Neufünfhaus, Pelzgasee 18 (im eigenen Hause) 


Eisenbahnen, Dampfochifiährts - Gesellschaften „ Maschinen- 
fabriken, Waggons- und Locomotir-Fabriken zur Anfertigung von 
Warnungstafeln, Gradientenzeigern, Stations- 
Aufschriften, Wächterhaus-Nummern, Maschinen- 
Täfelchen, Metall-Buchstaben ete. 


aus Zink, Messing oder Bronceguss in solider Ausführung zu den billigsten 
10057 Preisen. 
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SCHEMBER’® Centimal-brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 
gleich jenen an die 
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WIEN, 
ärntnerring Nr. 1. 
"ISAIdIVvana 


ı PR 









"ZT IN PıeAajnog Jauzyem 


erzeugen 


©. Schember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-ungar. Eisenbahnen. 


Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenfuhrwerkswaagen, Decimal- und Balance-Wangen ete. etc, 
Tliustriste Preislisten gratis und Sarnen. 
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ALEX, FRIEDMANN, WIEN, IL, Am Tabor 6, 


/ Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. 
Auswärtige Fabriken und Filialen : 
Budapest, Brüssel, Paris, London, Manohester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, Now- York, 


BEE 70.000 Friedmann’she Injectoren im Betriebe. "BE 
Friedmann” neuester patentirter Automatic-Injector. 


— Vollkommen selbstthätige Wasserregulirung. =— 


) Eindiisiger, besteconstruirter Injector mit geradliniger Wasserbewegung, also Fortfall jedweder bei anderen 

| Injectoren-Systemen durch Wasserumkehrongen verursachten Effectverluste durch Stoss und Reibung des 
Speisewassers. 

Spelst heisses Wasser bis zu 700 C, und anugt auch kaltes Wasser bis zu 6m Höhe am, 

Ausgestattet mit den Vorzligen einer smecessiven Dampferöffnung im Injector selbst, also vull- 
kommene Unabhängigkeit von der Handhabung des Kesseldampfrentiles. 

Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dampfspannungen und zulässigen Wassertemperaturen 

Denkbar einfachste Handhabung und Ausserst leichte Controle und Zugänglichkeit der Düsen ohne | 
Demontirung des Injectors. — Fortfall der Schlabberveriuste während des | 

‚N Speisens. 

Regulirbares Auwärmen des Tenderwassers. 

Garantirt grösster Nutzeffeot. 


Friedmann’® Ejectoren 


—. 


zur Einrichtung der Wasserstationen für Fjeetoren- 
betrieb, Einfachste Handhabung, sicherstes Functio- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile 
Ejectoren können auch auf der Locomotire montirt 
scin und saugen bis zu 6m Höhe an. 


Friedmann’* Vacuum-Ejectoren 


für Vacuum-Bremsen und zum Erproben von Vacuum- 
Bremsleitungen. 


en eos > Zen rn Zn ne nn nen ne 
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Nichtsaugender Lochmotir-Injertor. 
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Mödling bei Wien, 


gen mit Draht- oder Gestänge-Traus- 
mission, für grosse und kleine Balinlıofs- 
Sicherungs- und Raugiranlagen ; zur Auf- 
stellung im Freien oder in gedeckten 
Räumen nach dem pafentirten Etappen- 
oder reinen Centralsystem; 
Weichenstell - Vorrichtungen mit 
centraler und localer Bedienung; 


verschluss; 

Tag- und Nacht-Semaphor-Flügel, 
Ersatz für färbige Signallichter (Patent 
A. Krüzner & Schmiedt). ' 

Distanz - Scheiben - Semaphor und 
sonstige Signale aller Art; 


Distanz- und Nebelsignale für 
Loculbalıneu; 


rollender Wagen; 
Verschluss - Sioherheitsringe für 
Güterwagen (Patent Men.l). 
Schienenpedale für den sicheren An- 
schluss der Wechselspitzschienen; 


mr 






Automat. - akustische Barrlören-.| Verständi, 


Rollbremsschuhe zum Anlıalten ub- | Elektrische Control-Ap 


# SELBST-STEUERNDE 


HAND-BOHR-RATSCHE. 
A. 


PATENT. 


[Lies 
+2 


für mechanischeund elektrische Signale; 


Schienencontaot-Apparate für Jie 
Controle der Zugsgeschwindigkeiten und 
für Streckenblockirung; 


Pneumatischer Block-Apparat mit 
Controle für Central-Hebel-Appurate 
und Strecken-Signale; 


Weiohenriegel für zweifachen Spitzen- | Pneumatisch - automatisch - wir- 


kendo Strecken-Blockirung für 
eipgeleisige Local-, Sceundär- und 
Trambahnen; 

Barriören, Schub- und Drehthore 
mit moechanischem und pmeumati- 
schem Autrieb; 

-Apparat zwischen 

Verschieb-Persunal und Centralwäıter 

anf centralisirten Duhnböfen; 

parate für 
den sicheren Auschluss der Wechsel- 
spitzschienen (System Chaperon); 

Draht- und Gestänge-Transmis- 
sionen für Weichen und Signale 
sammt allen nötligen Leitungsletails. 


Ferner alle in das 


Maschinenfach einschlagenden Arbeiten. 


A a 





Ya NAT. CR 


MÖDLINGER MASCHINEN-FABRIK uND EISENGIESSEREI 
A. KRÜZNER 


Wien, I., Lothringerstrasse 3, 


Liefort als Spocialität nach eigenen Patenten: 
Hebel-Apparate, Stellvorrichtun- | Automatische Petarden - Signale 





SCHIENEN-BOHR-APPARAT. 


PATENT. 
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Maschinenbau-Actien- Gesellschaft vormals Breitfeld, Danek & C* 


10214 


PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


lefert 


Maschinen und Apparate für Eisenbahnbedarfs 


Apparate für centrale Signal- und Welchenstellung nach den 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst. 

Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reservoire, Pumpen etc. 

Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, Loeomotir-Hebeböcke, bydranlische Waggon-Hubwerke. 


Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebebfhnen für 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. 


Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
maschinen für Kessel- und Trägernietungen. 

Werkzengmaschinen für Reparatur- Werkstätten. 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction. 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 


08. 
Ukraine; Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht, 


Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenicer, L., Hobenstaufeng. 5; i in Pest: Herr Carl Müller, 1 Val, Neuer Markt 19. 


Richard Thomas & Go. 


IN WIEN 
Bureau: VL, Kanalgasse Nr. 9. 


Transportable Feld- und Waldbahnen 
System Dolberg. 

Ueber im Inlande ausgeführte Anlagen lien die besion Zeugnisse vor, 
Lieferanten der k, k, österr, Stautahabmen für gezogene Kupferrohre, 
Kupferstntzon, Iohmetalle, patentirto Schionen-Nivellenre, Geleismess- 
Apparate Patent Dorpmäller, schmalspurige und normale Bisenbahn- 

Wagpoms und Waggon-Bestandtheile, 10238 


Französische Werkzengmaschinen ı! Werkzeuge, 
Bohrmaschinen, Drelibänke ete, 


Dandoy-Mailliard-Lucq & Cie. 


10998 Französische Locomobile, 


30 Percent Kohlen - Ersparniss gemit — General -Repräsentant 
BADER, Ingenicur, Wien, J., Elisabethstrasse Nr, 5. 


_ Für Neu- und Tessrater- Banken. 

Dr. 1, Lerener’s gan gene und prämiirtes Antimerullon, giftfrei, fouersicher 
und geruchlos, vorzöglich bewährt gogen 
Hausschwamm, Füulniss, Pilz- und Schimmelbildung. 
= Ohsmisch-präparirte 
Pressholzkohlen -Trocken -Briquettes, 
um Neubauten, Stations-Anlagen schnell bewohnbar zu machen rap. demm 
Wände vollkommen auszstrocknen. — ment, hydr. Kalk, Dachpappe, Wansergiar 
farben-Anstriche oic. ote. 


“u. EXUWEETW, wanna m. 


| WELDLER & BUDIE 


kaiserl. königl. D*7 landesbefugte 


| Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 
WIEN | 
I. Bez, Tuchlauben 13. 
| Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, 


empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen-, 
und Wäsche-Fabrikate roh, und fertig, und zwar: 
Leinengradl, Patzleinwand, Handtücher, Leintücher } 
etc. etc. zum KEisenbahnbedarf in vorzüglichster 
10238 Qualität zu billigsten Preisen. 





Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und INT Ber 


Comptoir: 
IX, en a 42. aeeknassf. 


Elastische Asphalt- -Isolirplatten 


zur wasserdichten Abdeckung von Fundamentalmauern etc, 
Asphalt-Dachpappen- und Holzcement- 
Plateau-Bedachungen 


als feuersicher geprüft und anerkannt. 
Kostenanschläge, Anleltung, Brochareu, Muster-Prelsblats gratis und franco, 
Beste Referenzen über geleistete Arbeiten. @@ 





Theyer « Hardtmuth] 


NIEDERLAGE: FABRIKEN: 
ll Kürntnerstrasse rer; kl. Neug. 15, 17,19 
WIEN. d STEIN a. d. Donan. 


ETABLISSEMENT 
Einrichtung von Eisenbahnen, 


Bau-Unternehmungen, techn. Bureaur. | 
Erzeugung von Indigopapier u. Telegraphenrollen. | 
General-Depdt für Oesterreich-Ungarn 

ron Winterbottom’s sm 
Imperial - Pauselein wand 


Eckstein’s Pause-Pergament. 




















Eigenthum, Herausgabe und Verlag dos Club 
österr. Eisenbahn-Besmten. 


Redaeteur: Dr. jur. ROBERT ZUCKEHKANDL, 


Die 
Maschinenbau-AÄnstalt 


F. J. MÜLLER 


Eisengiesserei und Kesselschmiede Prag-Bubna 


liefort Eisenbahnbedarfs - Gegenstände, als: einfache und 
englische Weichen, Kreuzungen, normale und abnormale, 
gewöhnliche Balancier-Drehscheiben von 465 bis 14-65 m 
Durchmesser, Barriören, Läutewerke, Schiebebühnen, Dreh- 
krahne, Aufzüge für Lagerhäuser, Wasserstations-Elnrichtungen, 
Reservolrs, Bahnwägen, Waggonwangen, stchende und liegende 
Dampfmasohinen sowie Dampfkessel und Dampfhaspeln, genietete 
Bauträger, Brücken, hydraulische Krahne, Wasserpumpwerke, 
Schraubenkuppelungen. 
10088 
Uruck der „STEYRERMÜHL* in Wien. 
Für die Dreckerei verantwortlich: ALBERT PIETZ. 
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Oesterreichische 
| U) 
& 
ende erg 16) R G Ä N Abonnement incl. Postversenaung 
Admla)stzätien u in Öesterreich-Ungarn: 
WIEN, I., Eothenbachyasse 13 Ri a. e ni has he ei 
Redaston: Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. =. wine ws 
WIEN, 1., Eschembachganse II. Ir, übrigen Auslande: 
backe Oanajährig Prca. Zi. Halsjährig Pere Id. R 
ee eg Erscheint jeden Sonntag. Ra 
Öfene Keclarıstlonen psetotial, 
Ne: 922, Wien, den 30. Mai 1886. IX. Jahrgang. 
Die Statistik des Vereins Deutscher Eisen- Auf den Vereinsbahnen wurden im Etat-Jahre 1884 


bahn-Verwaltu ngen für das Jahr 1884. an Ganzen von 17.198 Locomotiven 363,486.864 Zugs- 
; Fa j ilometer zurückgelegt, u. zw. in Deutschland von 11.873 
Die statistischen Nachrichten von den Eisenbahnen des | [,ocomotiven 240,588.692 Zugs-Kilometer, in Oesterreich- 
Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen für das Rech- | Ungarn von A019 Locomotiven 92,723.205 Zugs-Kilometer. 
nungsjahr 1884 sind in den ersten Tagen dieses Monates | Erwähnenswerth ist, dass die deutschen Eisenbahnen mit 
erschienen. Wir brauchen über die vortreffliche Anordnung | J,ocomotiven besser ausgerüstet sind, als die österreichisch- 
dieses Werkes keine Mittheilung an machen, da dasselbe | ungarischen, indem bei uns nur (eo Locomotiven auf den 
unseren Lesern aus unseren wiederholten Artikeln zur | Kilometer entfallen, in Deutschland O'32 Locomotiven. Nicht 
. Genüge bekannt ist. Die Ziffern selbst entbehren, da sie | anders ist es bei den Personen- und Güterwagen. In 
zumeist dem Jahre 1884 oder dem ersten Quartal 1885 | Deutschland zählte man Ende 1884: 49.533 Personen- 
angehören, vielfach der Neuheit, allein ihr Interesse liegt | wagen-Achsen, d i. I'ss pro Kilometer Betriebslänge, in 
darin, dass sie uns die Möglichkeit geben, die österreichisch- | Oesterreich-Ungarm 17.319 — O’s3 pro Kilometer, auf den 
ungarischen Eisenbahnen mit den übrigen Vereinsbahnen in | übrigen Vereinsbahnen 5919 = 1’ıs pro Kilometer. Ferner 
Vergleich zu stellen. . zählte Deutschland 171.505 Lastwagen-Achsen = ss pro 
Die Vereinsbahnen sind unter ” Nummern angeführt, | Kilometer, Oesterreich-Ungarn 92.224 — 450 pro Kilo- 
SR gehören dem deutschen Reiche an 1—55, Oester- | meter. Die übrigen Vereinsbahnen 19,464 — 31 pro 
reich-Ungarn 56— #7; die Nummern 88—99 entfallen auf | Kilometer. Die Leistungen der Wagen drücken sich in 
die übrigen Vereinsbahnen. Die Betriebslängen betrugen | enormen Ziffern aus. Es wurden zurückgelegt von 
Ende 1884 (Etat-Jahr) 36,670 km in Deutschland, 





21.436 km in Oesterreich - Ungam und 5205 km im PRRERERN rn 
* . . A ®& u. ı ome “r 
übrigen Vereinsgebiete. Davon waren u Deutschland ........»-+- 1.751,594 133 1.932,3%0,561 
erg He aan, Ossterreich- Ungarn ....... 651,698.772  3.221,972.974 
Dentsche Eisenbahnen ........ 25.583 10.768 >9 Andere Vereinsbahnen .... 227.145265  769,726.516 
Oesterr.-Ungar. Eisenbahnen... 19,473 1.873 1 2.630,433.170 11.917,920.051 
Vebrige Vereinsbahnen .....+- 4115 1.091 = Wir gelangen nunmehr zu den Verkehrs-Zilfern, Die 


Statistik gibt weder die Summen der beförderten Personen, 
noch die der Tonnen, sondern aur Personen- und Tonnen- 


Das am Ende des Etat-Jahres 18#4 für die Vereins- 
balınen verwendete Anlage-Capital betrug: 


WE EUEEEEEEEESSESESEEESESESEESEEEEEEEEEEEEEEEEE, 
ne 


Mark pro Kilometer | Kilometer. Hienach entfallen auf die deutschen Eisenbahnen 
Deutsche Staatsbahnen ......-- 8.754.569.415 sarsi 7.541,570.949 Personen-Kilometer, anf die dsterreichisch- 
Deutsche Privatbahnen in Staats- ungarischen Eisenbahnen 2.569,373.146 Personen-Kilometer, 
verwaltung zusammen 176,798.123 221274 auf alle Vereinsbahnen 11.012,273.281 Personen-Kilometer. 
Dentsche Privatbahnen in Privat- Auf jedes Kilometer mittlerer Betriebslänge entfallen 
verwaltung «.-e. nr rennen 785,267.782 194.623 Porsenen-Kilemater 
Oesterr.-Ungar. Eisenbahnen .... 5.691,774.892 269,018 Deutsche Eisenbahnen „22... ++. -: . „212.711 
Andere Vereinsbahnen. .....- ++ 1.154,379.979  240.6% Ossterr.-Ungar. Eisenbahnen ..........-« 126.933 





16.405,7%0.191 264.310 | Andere Vereinsbahnen ....oennserniere 180.700 


TER 
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Aus diesen Einheitsziffern ist zu entnehmen, um wie 
vieles der Personenverkehr auf den deutschen Eisenbalmen 
dichter ist, als auf den österreichisch-ungarischen Linien. 
Dazu kommen die ausgegebenen Abonnements-Billets (Saison- 
Karten). Derartige Karten wurden im Jahre 1884 ausgegeben 
in Deutschland: 239.161 gegen 139.003 im Jahre 1883; 
auf den österreichischen Eisenbahnen 47.954 gegen 44.956 
im Jahre 1883; auf den übrigen Vereinsbahnen nur 15.531. 
Auch hier ist der grosse Vorsprung Deutschlands, nament- 
lich aber die ungeheuere Vermehrung gegenüber dem 
Jahre 1883 bemerkenswerth. 

Der Frachtenverkehr drückt sich in folgenden Ziffern 
aus, — Es wurden zurückgelegt Tonnen-Kilometer, u. zw.: 


pro Kilometer 
Im Ganzen mittlerer Betriebslänge 


Dentsche Eisenbahnen ... . 16.211,848.682 447.184 
Oesterr.-Ungar. Eisenbahnen 6.790,465.477 330.540 
Andere Vereinsbahnen .... 1.482,308.183 291.178 

24.484,622.342 395.715 


Hier ist also Jer Abstand zwischen den österreichisch- 
ungarischen und den deutschen Eisenbahnen nicht so be- 
deutend, wie beim Personenverkehr. 

Wir kommen nunmehr zu den finanziellen Ergebnissen. 
Ueber die Einnahmen aus dem Personenverkehre gibt die 
nachfolgende Tabelle Aufschluss: 


pro Perswag.- pro Person s, pr. Kilm. mitt! 
Hauptsumme Achs-Kilom, 


Mark ve. Kae Er nl 
Dentsche Eisenb,.,. 250798244  Iirss 3414 7310 
Oest.-Ung. Eisenb.. 106,251.062 1630 4.080 5249 
Andere Vereinsb... 39317463  17’sı A264 7382 


Diese Tabelle ist sehr lehrreich. Sie zeigt zunächst 
eine höhere Brutto-Einnahme pro Kilometer auf Seite der 
deutschen Eisenbahnen, was daıin seinen Grund hat, dass 
der Personenverkehr in Dentschland weit stärker ist, als in 
Oesterreich-Ungarn. Sie zeigt aber weiter, dass bei uns auf 
den Personenwagen-Achs-Kilometer und auf die Person und 
das Kilometer ein höherer Einheitssatz entfällt, als in 
Deutschland, was wieder darauf zurückzuführen ist, dass 
Deutschland mehr Personenwagen-Achsen und niedrigere 
Personentarife hat, Geht man mehr in's Detail, so findet 
man folgende Ziffern als Einnahme pro Person und Kilometer. 


Pfemige 
Badische Staatebahnen „ss no no cunsaaaneaannnn 3'927 
Bayerische Staatsbahnen. ..+.---sreseennenun ne 3662 
Sächsische ww nee 3430 
Prenssische Staatsbahnen : 
Höchster Balz... .nuosuannuansonnaaansena 3706 
Niedrigster Sntz 2... -+sereeneernnnenun nen 2046 
Doutsche Privatbahnen ...2cu nass esse eenee en 3525 
Vesterr. Staatsbahnen 2»... sonne eanannunee 3830 
Ungar. Bo, ee 3917 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn .....2..2222..220.. 4270 
Nordwestbahn, garantirte Linien... 2. cseerrencon 4308 
Ossterr.-Ungar. Staatseisenbahnen: 
Dsrtr: Dis a sauer en 4709 
Üngar: Einen, scan» 0 ren ander 5022 
Büdhbalt uud ner ee 4'930 


Dabei ist aber zu bedenken, dass der österreichische 
Gulden mit 2 Mk. berechnet ist, wodurch die österreichischen 
Personen-Einnahmen höher erscheinen, als sie sind. 

(Ein zweiter Artikel folgt.) 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes, 


Zur Eintragung von, zu Eisenbahnzwecken 
benützten ärarischen Strassentheilen in das 
Eisenbahnbuch, ist die Vorlage einer Urkande 
über die Erwerbung des Eigenthums 
nothwendig. 


Die österr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft, als Con- 
cessionärin der Localbahn von Chotzsn nach Leitomischl über- 
reichte beim k. k. Bezirksgerichte Leitomischl am 1. October 
1884, zum Zwecke der Eintragung dieser Bahn in das Eisen- 
bahnbuch, das im $. 19 des Gesetzes vom 19. Mai 1874, Nr. 70 
R. G. B., vorgeschriebene Gesuch zur Ermittlung der Eisen- 
bahngrundstäcke, welche in dem Leitomischler Bezirke liegen, 
mit den vorgeschriebenen Behelfen und Urkunden, über welches 
Gesuch das im 8. 22 des citirten Gesetzes vorgeschriebene 
Ediet erlassen wurde. Unter den zur Localbahn Chotzen-Laito- 
mischl verwendeten Grundstücken befand sich auch ein Theil 
von 191 ın® von der in der Katastralgemeinde Cerekric 
gelegenen, bücherlich als öffentliches Gut ausgezeichneten 
Aerarialstrasse Nr. Kat. 665. Eine den Erwerb dieses Strassen- 
theiles darthuende Urkunde wurde nicht vorgelegt und von dem 
genannten Berirksgerichte mit Rücksicht auf Artikel VI des 
Gesetzes vom 25. Mai 1880, Nr. 56 B. G. B, auch nicht ab- 
verlangt. Innerhalb der in dem Edicte festgesetzten Frist zur 
Einbringung von Anmeldungen erhob unter mehreren Anderen 
auch die k. k. Finanzprocurater in Prag Namens des k. k 
Strassenärars einen Widerspruch gegen die Uebertragung der 
vorerwähnten Strassentheilläche in das Eisenbahu-Grundbach. 
Im Sinne der Vorschrift des &. 26 des bezogenen Gesetzes 
warde nun zar Herbeiführung einer Einigung die vorgeschriebene 
Tagfahrt anberaumt, bei welcher der Vertreter der dsterr.- 
ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft die Abweisung des von der 
k. k. Finans-Procuratur erhobenen Widerspruches begehrt. 

Mit dem Bescheide des k. k. Bezirksgerichtes Leitomischl 
vom 14. August 1885, Z. 11741, wurde auch dieser erhobene 
Widerspruch, und zwar mit folgender Begründung zurückgewiesen: 

»Die Operste, welches der Anlegung des Eiseubahnbuches zu 
Grunde liegen, müssen nach der Verorduung vom 14. September 
1854, Nr. 238 R, @. B., nach dem Gesetze vom 18. Februar 1878, 
Nr. 30 R.G.B, und dem Gesetze vom 19. Mai 1875, Nr. 7O R. G. B., 
der Staatsverwaltung zur Prüfung vorgelegt und von dieser auch 
geprüft und genehmigt werden. 

„Aus diesen Öpernten und namentlich den, nach 5. 12 des 
Gesetzes vom 18. Februar 1878, Ne. 30 R. G. B. vorzulegenden Ver- 
zeichnissen ist das k. k. Strassenärar zur Keuntniss gelangt, dass 
die Eisenbahnverwaltung bei der Localbahn Chotzen-Leitomischl von 
der Aerarialstrasse Nr.-Kat. 665 in Cerekrie eine Theilfläche zu 
Eisenbahnzwecken in Ansprach nimmt und hat das Strassenärar, 
welches bei der Begehungs-Commission vertreten war, —- wie aus 
dem diesberäglichen Protokolle ersichtlich ist — gegen die beab- 
sichtigte Webertragung dieser Theildäche in das Eisenbahn-Grund- 
buch keine Einwendung erhoben. Deshalb und weil die abzutrennende 
Theilläche der Aerarialstrasse nach wie vor den bestimmten Com- 
municationszwerken dienen soll, und weil sich das Exproprintions- 
Erkenntniss auf die, das Ofentliche Gut bildenden Grundstücke nicht 
bezieht, war die Eiseubahuverwaltung der Pfliebt entboben, die den 
Erwerb dieses Grundstückes dartluende Urkunde vorzulegen, und 
dies umsomehr, als die zu Bahnzwecken verwendete Theilfäche der 
Aerarialstrasse in Cerekvie unter Intervention eines Vertreters 
derk. %, Bezirkahauptmannschaft in Leitomischl in den Besitz 
der Eisenbahn-Bauleitung laut des am 2. December 1852 aul- 
genommenen Protokolles übergeben und die aus Anlass der Bahn- 
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übersetzung zwischen der Eisenbahn und dem k. k. Strassenärar neu 
entstandenen Verhältnisse dabei geregelt wurden. 

»Die k. k. Finanz-Procuratur gibt wohl a0, dass der Eisen- 
babnverwaltung die Benützung des Strassenantheiles 
sa Eisenbahnzwecken zusteht, will jedoch «dieses Recht nur als 
eine Bervitut in's Eisenbahn-Grundbuch aufgenommen wissen; 
es ist jedoch dieses Verlangen mit den geltenden Vorschriften über 
die Anlass des Eisenbahn-Grundbuches unvereinbar, demnach auch 
unzulässig und dies deshalb, weil die thatsächlich vor- 
handene Contimuität der Bahn im Eisenbahn- 
Grundbuche getreu zum Ausdruck gebracht wer- 
den muss, was selbstverständlich nicht anders bewirkt werden 
kann, als wenn jener Strassentheil, über welchen die Bahn fährt, — 
wie dies auch bei Flüssen und anderem öffentlichen Gute geschieht, 
— der Eisenbahn eigenthämlich zugeschrieben und in's Bahnbeatand- 
blatt aufgenommen wird.e 

»Dies entspricht auch der im $. 7 der Justie-Min.- Verordnung 
vom 31, Mai 1874, Nr. 87 BR. G. B,, enthaltenen Vorschrift, wonach 
das ganse, in einer Katastral Gemeinde liegende Bahn-Territorium 
nurelne Grumdparzelio zu bilden hat, was doch nicht möglich wäre, 
wenn der diesbezügliche Strassentheil ins Eisenbahnblatt nicht auf- 
genommen werden würde. Die Rechte und Obliegeuheiten des k. k 
Strassenärars röcksichtlich der ungehinderten Communication an dieser 
Aerarialstrasse werden dadurch durchaus nicht berührt, weil das 
zukünftige Verbältniss zwischen der Eisenbahnverwaltung und dem 
k. k. Strassenärar bereite nach dem obeitirten Protokolle geregelt 
wurde und überdies die Fisenbahnverwaltung die ihr nach der Ver- 
ordnnug vom 14. September 1854, Nr, 238 R. G. B., banptsächlich 
im $. IP ad b, c, und die Toncessions-Urkunde vom 21. September 
1881, Nr. 107 B. G. B,, rücksichtlich dieses Strassentheiles auferlegten 
Verpfiichtungen nachkommen muss, demnach durch die beabsichtigte 
Uebertragung dieses Strassen-Fragnmentes in's Eisenbahnbuch die 
weitere Benützung desselben zu Communicationszwecken und als 
öffeutliche Strasse durchaus keine Schmälerung erführt. 

sAus diesen Gründen wird demnach der obige Widerspruch 
der k. k. Finanz-Procuratur, Namens des k k. Strassenhrars als hier 
unstattbaft zurückgewiesen und derselben überlassen, den bezeich- 
neten Anspruch vor der zuständigen Behörde im gesetzmässigen Wege 

eltend zu machen, durch welche eventuelle Geltendmachung die 
ebernahme dieses Grundstückes in die Eisenbahneinlage nicht auf- 
gehalten werden kann.« 


Gegen diesen Bescheid des k. k. Bexirksgerichtes in 
Leitomischl wurde von der k. k. Finanz-Procnratur ein Re- 
visiopsrecurs eingebracht, welchem jedoch vom k. k. Ober- 
landesgerichte in Prag mit der Erledigung vom 2, März 1886 
Nr. 6274 ans nachstehenden Gründen keine Folge gegeben 
wurde: 


»Die k. &. Finanz-Procuratur hat in Vertretung des Strassen- 
ärars im Verlaufe des nach $. 18 und 1% des Gesetzes vom 19. Mai 
1874, Nr. 70 R. G.B., eingeleiteten Edictalrerfahrens gegen die Ein- 
tragung der Theilläche von 53 [Klaftern oder 191 m? vou der 
Aerarialstrasse Kat. Z. 665, welche in dem Verzeichnisse des öffent- 
lichen Gutes für die Katastralgemeinde Cerckric eingetragen er- 
scheint, — als Eisenbabn-Gruudstück in das Eisenbahnbuch deshalb 
Widerspruch erhoben, weil sie im Sinne des $. 27 des obigen Gesetzes 
den Besitz der Eisenbahn-Unternehmung an jener Grundfläche nicht 
für nachgewiesen hält. 

»Da bei der hierüber eingeleiteten Verhandlung eine Einigung 
nicht erzielt wurde, so ist nach $. 26 und 27 des eben erwähnten 
Gesetzes lediglich zu entscheiden, ob die von der k. k. Finauz- 
procuratur uomine des Strassenärars erhobene Anfechtung des 
Besitzes der von der Unternehmung angeblich erworbenen Grund- 
fläche nicht durch Vorlage einer von der politischen Behörde über 
die Besitzeinreihung ausgestellten Urkunde oder durch eine andere, 
vollen Glauben verdienende Urkunde über die Rechtmässigkeit des 
Besitzes entkräftet wurde. 

»Betreffend nun die Nachweisung des Erwerbes der fraglichen 
Grundfläche gibt die Eisenbalın-Unternehmung an, dass sie diessfalls 
wohl keine, den Erwerb besonders darthuende Urkunde besitzt, sie 
beruft sich jedoch auf die Inansprachnahme der in Frage stehenden 
Grundfläche zu dem Zwecke des Eisenbahnbanes auf die Bestimmung 
des Art. VI des Gesetzes vom 25. Mai 1850, Nr, 56 R. G. B, und 
auf das, mit dem Erlasse des k. k, Handelsministeriums vom 
23. December 1881, Z. 36200 genehmigte Protokoll der litischen 
Begehungs-Commission vom 6. bis 9. October 1881, auf letzteres 
insoferne, als aus selbem hervorgeht, dass die k.k. Finanzprocuratur, 
nomine der Strassenärar bezüglich der mehrerwähnten Grundfläche 
weder vor, noch bei der Vornahme der politischen Begehung dieser 
Bahn nach $. 12 bis 15 des Gesetzes vom 18, Februar 1878, Nr. 30 


R. G. B., eine Einwendung vorgebracht hat, demnach auch dermalen 
zu einer solchen nicht mehr berechtigt sei. 

„Abgesehen nun davon, dass diese Behanptung in der Thut 
durch das Begehungsprotokoll bestätigt erscheint, ist es durch die 
Coneessions-Urkunde vom 21. August 1881, Nr. 107 R. G. B., nach 
welcher die Gesellschaft sich beim Baue und Betriebe der con- 
cessionirten Bahn nach den diesfalls bestehenden Gesetzen und Ver- 
ordnungen, namentlich nach dem Eisenbalin-Coneessionsgesetre vom 
14. September 1854, Nr. 238, B. G. B, zu benehmen hat, durch die 
Bestimmung des &. 10 lit. d. des letsterwähnten Gesetzes und durch 
den Art. VI des Gesetzes vom 25. Mai 1850, Nr. 56 R. G. B., ausser 
Zweifel gestellt, dass die Bahnunternehmung berechtigt war, die 
fragliche Theilfläche von der Aerarialatrasse 2. 665 zur Anlage 
der Balın zu benützen. 

»Es Negt sonach vorliegend der Titel für den Erwerb der 
bezeichneten Grundfläche zu Buahuzweecken in dem Gesetze und 
frägt as sich nur noch, ob die Anfechtung des Besitzes dieses von 
der Bahnunternehmung in Anspruch genommenen Grundtheiles nicht 
durch Vorlage einer von der politischen Behörde über die Besitz- 
einweisung ausgestellten Urkunde entkräftet wurde. 

»Als eine solche, die Besitzeinweisung beinhaltende Urkunde 
muss aber zweifellos das am 2. December 1852 von dem Abgeordneten 
der k. k. Besirkshanuptmannschaft in Leitomischl in Cerekvie in 
Gemässheit des Erlasses dieser Bezirkshauptmannschaft vom 
24. November 1582, Z. 7080, aufgenommene Protokoll über die com- 
missionelle Uebergabe der mehrerwähnteun Stelle der obbezeichneten 
Aerarialstrasse, welches Protokoll gemäss dem rechtskräftigen, an die 
k. k. Bezirkshauptmannschaft in Leitomischl gerichteten Erlasse der 
k. k. Statthalterei in Böhmen vom 12. März 1883, 2. 3070, genehmigt 
wurde, angesehen werden; denn selbes enthält geradezu die Ueber- 
gabe der fraglichen Strassengrundfläche an die Bahn unter Fest- 
setzung der weiteren diesbezüglichen Verpflichtungen der Bahn- 
unternehmung. Hiernach ist aber auch die Bestreitung des Besitzes 
selbst, und nur um diesen handelt es sich, mit Hinblick auf die 
68. 2, 26 aud 27 des Gesetzes vom 19. Mai 1874, Nr. 70 R.G, B. 
als entkräftet anzusehen, demzufolge auch der diessfällige Widerspruch 
mit Recht abgewiesen wurde.« 


Ueber den ansserordentlichen Bevisionsrecurs der k. k. 
Finanzprocuratar in Prag wider diese beiden gleichlörmigen 
Entscheidungen der L nnd 1. Instanz änderte der k. k. 
oberste Gerichtshof die beiden untergerichtlichen 
Erledigungen dahin ab, dass der Widerspruch der k. k. 
Finanzprocaratur, eventaell des k. k. Strassenärars gegen die 
Usbertragung des Eigenthums der priv. österr.-ungar, Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft zu dem Theile von 53 Quadratklaftern 
der Aerarialstrasse C. Z. 665 in der Gemeinde Cerekvic in das 
Eisenbahn-Grundbuch begründet ist, und die erwähnte Staats- 
eisenbahu-Gesellschaft mit ihrem Ansuchen um Aufnahme jenes 
Strassentheilrss in das Fisenbahn-Grundbuch als Eigenthum der 
Gesellschaft abgewiesen werde, 

Diese wichtige Entscheidung des k. k. obersten Gerichts- 
hofes wurde mit nachsteh@nden Motiven begründet: 


„Nach $. 19 des Gesetzes vom ]9. Mai 1874, Nr. TUR. G. B,, 
sind dem Gesuche um Eröffnung einer Eiseubahngrundbuchs-Einlage 
unter Anderem auch die Verzeichnisse der erworbenen Grandstäcke 
and die dieses Rechtsverliältniss ausweisenden Urkunden, sowie der 
Answeis über den tlıntsächlichen Besitz dieser erworbenen Grund- 
stücke beisulegen und diese, zum Nachweise des Erwerbes dienenden 
Urkunden müssen mit den Erfordernissen einer grundbächerlichen 
Einverleibung versehen sein (vorletzter Absatz jenes Paragraphes) 
Ebenso fordert 8. 27 jenes Gesetzes die Vorlegang einer Urkunde, 
womit die Rechtmässigkeit des Besitzes ausgewiesen wird Und nur 
bei diesem hier erwähnten Nachweise sind die im Besitze der Eisen- 
bahn-Unternehmung stehenden Grundstücke in das Eisenbahngrund- 
buch einzutragen {$. 2 jenes Gesetzes.) 

»Im vorliegenden Falle hat die Eisenbahn-Unternehmung eine 
Urkunde über die Erwerbung des Eigenthums des oben bezeichneten 
Strassentheiles nicht beigebracht. Die Berufung auf das Uebergabs- 
protokull vom 2, December 1882 kann, sowie das Protokoll selbst, 
in Ansehung der gesetzlieh vorgeschriebenen Erfordernisse als genügend 
nicht anerkannt werden, indem wohl in diesem Protokolle lediglich 
die Zweckmässigkeit der Reconstruirung der Stelle der Strasse, welche 
von der Eisenbahn übersetzt wird, constatirt wird; von einer Ueber- 
gabe dieser Stelle in das Eigentham der Bahnunternelmung aber 
wird darin nichts erwähnt. Wollte man aber dessungeachtet in diesem 
Protokolle eine Uebergabe des erwähnten Strassentheiles erkennen, 
so bliebe es noch immer zweifelhaft, ob damit das Eigenthum oder 
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nur die Benützung des Strassentheils übergehen worden ist, Dieser 
Zweifel wird auch durch die Statthalterei-Erledigung vom 12. März 1882, 
Nr. 3070, auf welche das k. k ÖOberlandesgericht hinweiset, nicht 
gehoben. Ebenso kann die Berufung auf den Artikel VI des Gesetzes 
vom 25. Mai 1860, Nr, 56 RB. G. B,, zu Gunsten des Begehrens der 
Bahnunternehmung vicht von Erfolg sein, weil dieser Gesetzartikel 
nur von Benützung der Reichastrassen zur Anlage von Localbahnen 
spricht und diese für gestattlich erklärt; aber auch diese vum Gesetze 
für gestattlich erklärte Benützung kaun nur in Folge eines getroffenen 
Urbereinkommens geschehen und nur dieses Ueberein- 
kommen, nicht aber das Gesetz, wird als ein 
Rechtstitelzur Benützung angesehen werden können; 
darauf weiset auch der Art. VII jenes Gesetzes ausdrücklich hin, in- 
dem er auf Verträge hinweiset, worin die Bedingungen für die Be- 
nützung Offeutlicher Strassen festgestellt werden.« 

(Entscheidung des k. k. obersten Gerichtshofes vom 18. Mai 18%, 

Nr. 5596.) 





Transportabler elektrischer Beleuchtungs- 
Apparat, 


Wir erhalten folgende Zuschrift: 


»Sehr geehrter Herr Redaeteur! 

Angeregt durch den in Nr. 2] der Club-Zeitang er- 
schienenen Artikel »Transportubler elektrischer Beleuchtungs- 
Apparate, erlaube ich mir, Ihnen im Nachstehenden ein 
Programm bekanntzugeben, welches ich für die Construction 
eines solchen Apparates vor längerer Zeit aufgestellt habe. 

Hienach hätte die Gesammteinrichtung ans einem Maachinen- 
wagen und einem Beiwagen zu bestehen, welche, auf Strasson- 
rädern laufend, mittelst einer dazu gehörigen Winde und einer 
Schussleiter auf jede beliebige Lowry verladen, bezw. von der- 
selben abgeladen werden können. 

Der Maschinenwagen besteht aus einer Locomobile von 
8 HP., einer Gleichstrom - Dynamomaschine mit Riemenantrieb 
und darüber befindlichem Flogdach. 

Der Beiwagen enthält 8 Bogenlampen sammt Staliren, die 
Drahthaspeln, Rheostate, Umschalter, einen Wasserbottich und 
die erforderlichen Werkzeuge, 

Diese Anordnung ermöglicht die Aufstellung des completen 
Beleuchtungs-Apparates in unmittelbarer Nähe des zu 
beleuchtenden Arbeitsplatzes ohne Verstellnng der 
Geleise, was bei Arbeiten auf offener Strecke und besonders 
bei eingsleisigen Bahnen von eminentem Vortheile ist. 

Durch die leichte Transportfähigkeit der ganzen Einrichtung 
auf gewöhnlichen Strassen ist überdies noch die Möglielkeit 
geboten, dieselbe auch für andere als ausschliesslich für Bahn- 
zwecke zu verwenden und somit durch deren hänfisrere Benützung 
die Amortisirung der Anlagekasten zu beschlemnigen, 

Bei dem in Nr. 21 geschilderten Apparate soll die dem- 
selben mangelnde Transportfähigkeit abseits der Geleiss durch 
die Anwendung von Transformatoren ausgeglichen werden, doch 
ist dies in dem Artikel so Aüchtig angedeutet, dass es den 
Eindrnck macht, als sei es dem Herrn Projectanten selbst nicht 
ganz ernst damit, 

Bemerkenswerth ist jedenfalls sein Bestreben, die Gefähr- 
lichkeit der beim Transformatoren-Betrieb erzeugten, hoch- 
gespannten Wechselströme mit der Gefährlichkeit der Dampf- 
maschine auf ein gleiches Niveau bringen zu wollen, und die 
diesberüglich etwa laut werden könnenden Bedenken im Vor- 
hinein einfach mit der Bemerkung abzuthun, dass Unbernfene 
von den Leitungen fern zu halten seien. 

Es liegt mir absolut fern, das grosse Verdienst, welches 
sich die Herren Zipernowsky & Deri durch die Construction 
der Transformatoren erworben haben, irgendwie schmälern zu 
wollen, und ich bin auch überzeugt, dass die Gefährlichkeit 
der damit verbundenen hochgespannten Wechselströme 


bei definitiven Anlagen durch entsprechende Herstellung 
der Leitangen vollkommen beseitigt warden kann. Bei einer 
passageren Anlage, wie sie hier vorliegt, muss aber eine 
solche Gefahr absolut ausgeschlossen sein, und es aollte für 
dieselbe meiner Ansicht nach nur Gleichstrom mit einer 
Spannung von 80 bis 100 Volt unter Parallelschaltung der 
Lampen in Anwendung kummen. 


Wien, am 25, Mai 1880. 
Hochachtungsrollst 


F. Bechthold, 
Telegraphen-Vorstand der österr. 
Nordwestbahn. « 


Ueber elektrische Accumulatoren. 
(Bemerkungen zu dem unter diesem Titel erschienenen Artikel in 
Nr. 20 und 21 der »Oesterr. Eisenbahn-Zeitungs.) 


Von Baron Boman Gostkowski, Ober-Inspector der k. k. österr. 
Staatsbahnen. 

»Würde- die Wiener Tramway-Gesellschaft ihren Ring- 
verkehr mit Accamulatoren statt mit Pferden betreiben, so 
würde aus diesem Betriebe ein bedentender Gewinn resul- 
tiren, da die Betriebskosten mit Accumulatoren um mehr 
als 450%, geringer sind, als jene des Pferdebetriebes.« 

Dieser, anf Seite 999 der Nr. 21 dieser Zeitschrift ent- 
haltene Ausspruch steht aber im Widerspruche mit den be- 
kannten Wersuchen, welche vor einigen Jahren mit verschie- 
denen Motoren auf der Pariser Tramway durchgeführt wurden, 
und welche ergaben, dass der Pferdebetrieb billiger sei, als 
jeder Maschinenbetrieb, auch die Accamulatoren nicht aus- 
genommen, 

Angesichts einer solchen Sachlage ist es gewiss von 
hohem Interesse, die Beweisführung zu verfolgen, welche der 
Autor des Eingangs citirten Aufsatzes unternimmt, um seinen, 
an der Spitze dieser Bemerkangen angeführten Ausspruch zu 
begründen. 

Freilich wäre es vor Allem wiünschenswerth, die elek- 
trischen Daten der Accumnlatoren, nämlich: Capacität, 
Spannung und Widerstand kennen zu leruen, weil anf Grund 
derselben jeder Sachverständige sein eigenes Urtheil über den 
Wertb der Epstein'schen Erfindung sich bilden könnte. 

Der Autor des Aufsatxes schweigt jedoch hierüber nnd 
begnügt sich mit der Angabe auf Seite 398, dass es dem 
Ingenieur Epstein gelungen sei, Accumulatoren herzustellen, 
welche bei einem Gesammtgewichte von nur 600 Kilogramm, 
eine Leistung von 20 Standen — Pferdekräften ergeben. 

Eine solche Leistung entspricht einer Secunden-Arbeit von 

20 X. 75 X 3600 = 54-105 
Meterkilogramm. Da nun ein Accamulator 600 Kilogramm wiegt, 


so speichert ein solcher Apparat eine Arbeit von 
54.103 





Secunden - Moterkilogramm anf, Und dies ist eine ganz re- 
spectable Leistung, sobald erwogen wird, dass die Faure- 
Seelon-Volkmar -Accumulatoren, welche zur Zeit der 
elektrischen Ausstellang in Wien ein Boot auf der Donau 
trieben, eine Capacität von nur 6300 Secunden-Meterkilogramm 


hatten und die theoretisch erreichbare Grenze bei Blei- 
Blei Accumnlateren (und in die Reihe solcher rangiren 
Epstein’s Apparate) 12.500 daerlei Arbeitseinheiten 


beträgt. 

Würde man die gesammte Arbeit, welche ein solcher 
Accumnlator aufsuspeichern vermag, für Zwecke der Bewegung 
von Traımnway-Wagen verwerten können, s0 würde schon ein 
einziger von solchen Apparaten genügen, um einen 7 Tonnen 
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schweren Wagen (von so schweren Wagen spricht der Autor) 
mit einer Geschwindigkeit von 9 Kilometer pro Siunde auf 
einer geraden, horizontalen Tramway-Bahn 12 Stunden lang zu 
bewegen, Da aber der Autor sagt, dass nur die Hälfte der 
angsesammelten Arbeit nutzbringend verwendbar sei, so bedarf 
er für einen Tramway-Wagen zweier Accumnlatoren. 

Da der Antor tbatsächlich diese Ziffer seiner Kosten- 
berechnung zu Grunde legf, so wäre hierüber nichts weiter zu 
bemerken, wenn nicht die weitere Angabe vorhanden wäre, 
dass für Zwecks des Ladens von 100 Acenmulatoren eine 
Arbeit von 28.800 Stunden-Pferdekräften täglich erforderlich sei. 

Diess Daten lassen nämlich einen Zweifel darüber auf- 
kommen, ob denn das Aufspeicherungs-Vermögen von Epstein’s 
Accumulatoren auch wirklich so gross ist, als angegeben 
wurde, d. h. ob ein solcher Accumulator wirklich eine Arbeit 
von 0000 Secanden-Meterkilogramm pro Kilogramm seines Ge- 
wichtes aufzuspeichern vermag. 

Wenn es nämlich, wie der Autor angibt, zum Laden von 
100 Accamulatoren, einer Arbeit von 28.800 Standen-Pferde- 
kräften pro Tag bedürfe, so braucht man zum Laden eines 
Accumulators eine Secunden-Arbeit von 


28800 X 75 X 3600 

00 KMX I 
Meterkilogramm. Da aber ein Aceumalator bekanntlich circa %, 
jener Arbeit aufspeichert, welche zu dessen Ladung verwendet 


warde, so beträgt das Ansammlungs-Vermögen Epstein'schen 
Accumalators 


900 


x 900 = 600 


Secunden-Meterkilogramm, Mit Rücksicht darauf, dass laut 
Angabe des Autors ein Accumulator 600 Kilogramm wiegt, 
beträgt das Ansammlungs- Vermögen der Epstein'schen 


Accumnlatore ud = 1 Meterkilogramm und nicht 900 Meier- 


kilogramm pro Kilogramm dieses Gewichtes, 

Das ist freilich ein gewaltiger Unterschied, und dieses 
bewirkt, dass, wenn meinerseits kein Missverständuiss obwaltet 
and die Angaben des Autors richtig sind — Epstein's Accu- 
mulatoren ein Unicam sind, weil solche Apparate die Elektro- 
technik thatsächlich nicht besitzt. 

Im Interesse der Klarstellung der Sache ist es wünschens- 
werth, die elektrischen Daten der Epstein'schen Accn- 
mulatoren kennen zu lernen, d. h. zu erfahren, wie viele 
Coulombs ein Kilogramm von ihrem Gewichte aufzuspeichern 
vermag, wie gross die Potentialdifferenze eines Accnmulaters 
ist, und wie gross deren Widerstand ist. 

Sind einmal diese drei Daten bekannt, so lässt sich alles 
Uebrige ohne weiteres berechnen und ein übersichtlicher Ver- 
gleich zwischen Pferds- und Accumnlatorbetrieb durchfähren. 
Ohne Kenntniss dieser Daten ist eine überzeugende 
Beweisführung geradezu unthunlich. 


Werth der Schlagproben. 


Um über den Werth der Schlagproben bei der Präfung von 
Usdreifen und Schienen aos Filusseisen und Flasstahl, wie sie im 
Jahre 1884 in der von Prof. Bauschinger einberufenen Versammlung 
in München empfohlen worden sind, näheren Aufschluss zu gewinnen, 
hat Wöhler, der in diesen Fragen eine Autorität ist, eine Reilıe 
von interessanten Untersuchungen angestellt, und deren Ergebnisse 
jüngst im »Centralb, d. Baur.« veröffentlicht. Darnach wurde zuerst 
ein Wagenradreifen aus Flusseisen, welcber im gewöhnlichen Betriebe 
102675 km durchlaufen hatte, und der wegen späterer Bezugnahme 
hier mit Nr. 1 bezeichnet werden soll, der Schlagprobe mittelst 
eines Fallbärs von 450 kg Gewicht unterzogen. Der Keifen zerbrach 
beim ersten Schlage in 4 Stücke. 


Aus einem der Bruchstücke wurden, nachdem dasselbe im 
warmen Zustande gerade gerichtet war, in gewöhnlicher Weise 
4 Probestäbe zum Zerreissen hergestellt. Dieselben lieferten, bei der 
Prüfung folgende Ergebnisse: 

Festigkeit: 477, 4b, 47%, 407 kg fd. qmm. 
Verminderung d. Brachgquerschn, 445, 135, 595, Bl ,. 

Das Material zeiste sich also bei der Schlagprobe als sehr 
spröde, and bei der Zerreissprobe, mit Ausnahme eines Stubes, als 
sehr zähe, 

Ein Radreifen Nr. 2 aus derselben Schmelsung (Charge), welcher 
im Betriebe 1005653 km durchlaufen hatte, wurde unter demselben 
Fallwerke wie Nr. 1 geprüft. Zunächst mit einem Schlage aus ', m 
Fallhöhe, wobei derselbe unbeschädigt blieb. Beim zweiten Schlage 
aus einem Meter Fallhöhe, zerbrach er in zwei Stücke. Ein Reifen 
derselben Lieferung, aber aus einer anderen Schmelzung wie Nr. 1 
und 2, welcher im Betriebe 62145 km durchlaufen hatte, zerbrach 
beim ersten Schlage, welcher aus einem Meter Fallhöhe geführt 
wurde, in zwei Stücke. 

Nach diesen Ergebnissen war es geboten, zu untersuchen, ob 
solche Reifen betriebsgefährlich seien. Dazu erschien das von der 
frauzdsischen Westbahn seit dem Jahre 1876 mit sehr günstigem 
Erfolge angewandte Verfalren besonders geeignet, weil dabei jeder 
einzelne Reifen geprüft wird. Dasselbe besteht darin, dass an ver- 
schiedenen Stellen des Umfanges der auf den Rädern sitzenden Reifen 
mit Hämmern von 5 kg Gewicht kräftige Schläge auf die Lauffläche 
geführt werden. Die Westbahn prüft in solcher Weise jeden zum 
Abdrehen gelaugenden Reifen mit 24 Schlägen. 

Es wurden die übrigen 8 noch auf den Rädern sitzenden 
Reifen von derselben Schmelzung wie die vorstehend mit 
Nr. 1 und 2 bezeichneten einer solchen Probe, aber mit Hämmern 
von 7 kg Gewicht unterzogen. Dabei brachen zwei derselben. Einer, 
welcher 100653 km durchlaufen hatte, beim 28, Schlage, der andere, 
welcher 62.145 km. durchlaufen hatte, beim 11. Schlage. Sechs Räder 
dieser Reifen blieben bei der Probe unversehrt, obgleich einer 110 
und jeder der übrigen fünf Stäck 500 Schläge erhielten. Die Probe 
wurde bis zum letzteren Masse ausgedehnt, um festzustellen, dass 
gute Reifen durch die in Aussicht genommene Probe mit 50 Schlägen 
nicht beschädigt werden. Darans, duss 2 Reifen, welche im Betriebe 
die vorstehend angeführten hohen Kilometerzahlen durchlaufen hatten 
ohne schadhaft zu werden, beim 11., bezw. 28. Schlage brechen, ist 
zu folgern, dass die Wirkung dieser Hammerschläge erheblich stärker 
war, als die der im Betriebe auf die Radreifen wirkenden Stösse. Durch 
wiederholte Versuche wurde ermittelt, dass die Stossarbeit der kräf- 
tigsten Hammerschläge sehr nahe, aber nicht über 15 Meterkilogramm 
betrag. Die Arbeit eines Fallbärs von 450 kg ist bei einem Meter 
Fullhöhe 30 mal grösser; mithin kann, weum dadurch ein Reifen 
gebrochen wird, daraus noch micht gefolgert werden, dass dieser 
Reifen betriebsgefährlich war. 

Wirkaug und Gegenwirkung bei Stössen sind einander gleich. 
Aus diesem unumstösslichen Gesetze folgt, dass, wenn die auf die 
Radreifen wirkenden Stösse den Arbeitsworth von 15 Meterkilogramın nicht 
erreichen, dasselbe auch heräglich der auf die Schienen wirkenden 
Stösse gilt. Es war somit die Möglichkeit geboten, eine Gegenprobe 
anzusiellen. Dies geschah in folgender Weise: Um weitere Reifen- 
proben gut ausführen zu können, wurden 2 kleine Schwanzhämmer 
von je 30 kg Gewicht und 500 mm Hub, also einer Schlagarbeit von 
15 Metorkilogramm hergerichtet; diese erhielten eine wiedie Laufflächeder 
Wagenradreifen nach einem Kadius von 480 mm gekrümmte Hammer- 
balın. Zu dem Versuche wurde ein etwa 400 mm langes Stück von 
einer Flussstahlschiene, wie sie zum Langschwellen-Oberbau der 
Beichsbahnen verwendet sind, benntzt. Dasselbe war auf einer Holz- 
unterlage mit darüber liegender, 20 mm starken schmiedeisernen 
Platte befestigt. 

Es kam nun darauf an, die abgeraundete Hammerbabn so anf das 
Schienenstück wirken zu lassen, wie es das Rad thut, wenn es über 
Schienenstösse hinrolit. 

Dabei wird die ra iger zunächst belastete Schiene 
niedergedrückt, die nachfolgende, welche den Stoss aufzunelimen hat, 
wird also etwas vortreten und daher in dem Augenblick, wenn der 
Stoss erfolgt, die Senkrechte durch das Schienenende von dem Mittel- 
punkte des Bades noch nicht erreicht sein. Bei ", mm Höhendifferenz 
der Schienen beträgt die Eutfernung des Radmittelpunktes von jener 
Senkrechten etwa 22 mm. Bei der Probe wurde das Schienenstäck 
so gelegt, dass beim Aufschlage der Abstaud des Mittelpunktes der 
gekrümmten Hammerbahn von der Seukrechten durch die Schienen- 
stirnfläche 20 mm betrug. 

Nach 19570 Hammerschlägen, durch welche der Schienenkopf 
die dem Geleisbeobachter bekannte Auftauchung erlitt, entstand im 
Steg der Schiene, etwa 48 mm unter der Oberkante, ein Querriss 
von 35 mm Länge. Bei diesem Versuche waren offenbar die Ver- 
hältuisse sehr günstig gewählt, deun in der Regel wird der Abstand 
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des Radmittelpunktes von der Senkrechten durch die Schiehenstirn- 
Bäche im Angenblick des Stosses erheblich mehr als 20 mm be- 
tragen und ausserdem konnte der Schlag wegen der Elasticktät der 
Unterlage beiweitem nicht in solchem Masse zar Wirkang kommen, 
wie die Hammerschläge auf die Radreifen, denen die gauze Masse 
des Endes und eines Theiles der Achswelle einen nahezu unelastischen 
Widerstand entgegensstat, 

Um Letzteres auszugleichen, wurde auf die Holzunterlage statt 
der schmiedeisernen Platte eine gusseiserne Lochbauk von 147 kg 
Gewicht gelegt und daranf ein anderes Schieneustück, welches etwa 
250 mm lang war, befestigt. Naclı 9028 Hammerschlägen war das 
Schienenkopfende um 3 mm gestaucht und im Steg« entstand etwa 
35 mm unter der Schienenoberkaute ein (Querriss, welcher von weiteren 
500 Schlägen eine Länge von 77 mm hatte und vorn 1 mm Glaffte, 

Wenn man nun erwägt, dass bei einem mittelmässig befahrenen 
Geleise ich in jeder Richtung mindestens 200 Achsen, also jähr- 
lich etwa 73.000 Achsen über jeden Schienenstoss rollen, so wird 
man sich der Folgerung nicht verschliessen können, dass es fast 
unmöglich sein würde, ein Eisenbaliugeleiss dauernd in brauchbarem 
Zustunde zu erhalten, wenn auch nur Schlagwirkungen, wie bei dem 
ersten der vorstehenden Versuche, zu den gewöhnlichen Vorkomm- 
nissen gehörten. Bei der annähernd vollen Wirkuug einer Schlag- 
arbeit von 15 Met.-Kilogr., wie sie Im zweiten Falle ausgeübt wurde, möchte 
es überhaupt unmöglich sein, eine stark befahrene Eisenbahn in 
betriebsfäbigem Zustande zu erhalten. Da letzteres aber thatsächlich 
geschieht, so ist dadurch der Beweis geliefert, dass auf die Radreifen 
und auf die Schienen im gewöhnlichen Betriebe keine Stosse wirken, 
deren Arbeitswerth 15 Met.-Kilogr. erreicht. Damit därfte erwiesen sein, 
dass die gebräuchliche Schlagprolo durch die dynamische Beanspruchung 
des Materials anmöglich begründet werden kann, Vielleicht haben 
die Vertreter der Schlagprobe aus dem bei derselben gebräuchlichen 
Arbeitsaufwand, welcher 2500 bis 3000 Met.-Kilogr. beträgt, rückwärts 
auf die im Betiiebe vorkommenden Stösse geschlossen. 

Es blieb nun noch die Ursache des spröden Verhaltens der 
Radreiten gegen Schlngwirkung und das Widersprechende dieses 
Verhaltens gegen die Zerreissprobe aufzuklären, Dies geschah in 
folgender Weise; Von zwei etwa 330 mn langen Bogenstücken des 
Reifens Nr. 3%, weleher, wie im Vorsteleuden berichtet ist, beim 
ersten Schlage mit einem Fallbär von 450 kg Gewicht aus 1 m 
Fullhöhe zerbrach, wurde das eine geplüht, das andere nicht, Beide 
erg sollten durch Schläge eines Dampfhammers gerade gerichtet 
werden. 

Das ungeglühte Stück brach beim ersten Schlage in zwei 
Theile, das geglühte Stück wird durch 34 Schläge gerade gerichtet, 
ohne beschädigt zu werden. Ein Reifen aus derselben Schmelzung 
mit Nr. 3 wurde ausgegläht und dann unter dem Fallwerke, dessen 
Bärengewicht in Folge einer Ausbesserang von 450 auf 480 kg 
erhöht war, geprüft. Es wurde mit 1 m Fallhöhe begonnen, und mit 
Steigerung um je 1 m bis zu 5 m fortgefahren. Der Reifen ertrug 
daon uoch weitere 9, im Ganzen also 10 Schläge ans 5 m Fallhöhe, 
ohne beschädigt zu werden. Derselbe war dabei um etwa 130 mın 
zusammengedrfickt. 

Damit war die Ursache der Sprödigkeit ermittelt. Die Reifen 
waren ‚durch das Walzen hart geworden, durch das Ausglähen wurde 
diese Härte beseitigt. Demuach fand auch ein Widerspruch zwischen 
Zerreissproben und Schlagproben bei geglähtem Material nicht statt, 
fraglich blieb aber, ob dasselbe auch bei ungerlühtem Materiul, 
welches sich der Schlagprobe gegenüber so auffllig verhielt, der 
Fall sei Um dies zu nutersuchen, wurden aus einem ungeglühten 
Stück d«s Reifens Nr. 3 zwei gerude Stäbe, möglichst nahe au den 
Seitenflächen des Reifens, kalt herausgearbeitet und kalt zerrissen. 
Folgendes war das Ergebniss: Festigkeit 397, la kg für den 
Quadrat Millimeter Verringerung des Bruchquerschnittes #77, 610%. 

Bei beiden Stäben lag der Bruchquerschnitt etwa 90 mm ansser 
der Längenmitte. Das Material erwies sich also bei der Zerreissprobe 
in geradem Widerspruche zur Schlagprobe als ungewöhnlich weich 
und zähe, Es war somit weitere Untersuchung nothwendig. 

Zu dem Zwecke wurden aus einem anderen, etwa 10 mm langen 
Stücke des Reifens Nr. 3 durch Längsschnitte drei bogenfürmige 
Schienen von 15 mm Dicke hergestellt, deren Höhe die Radreifen- 
dicke bildete. Die erste dieser Schienen lag an der dem Flansch ab- 
ekehrten Seitenfläche des Reifens und enthielt die zur Befestigung 

es letzteren mittelst Sprengriug angewalste Rippe R 

Diese wurde weggeschnitten, Die Schiene blieb dauach 60 mm 
hoch, Die zweite Schiene, welche 60 mm Hähe hatte, wurde unver- 
ändert belassen, behielt also auch an den beiden schmalen Seiten die 
Begrenzungsflächen, welche der Innen- und der Aussenfläche des 
Beifens angehört batten, Bei der dritten Schiene warden diese Re- 
grouzungeflächen durch Wegnahme je eines Streifens won 10 mm 
Breite entfernt, so dass diese Schiene eine Höhe von 41 mn behielt, 
Sämmtliche drei so bergerichteten Schienen wurden mit der hohlen 


Seite nach unten auf die hohe Kante ra und mit Hammerschißgen 
durchgerichtet. Die erste von der Reifenseite entnommene Schiene 
liess sich nach dem Geiadriebten noch um weitere 12 mm durch- 
biegen, ohne eine Beschädigung zu erleiden. Die zweite Schiene, an 
welcher die Oberflächen des Beifens belassen waren, zerbrach nach 
geringer, auf 2 mm geschälzter Darchbiegung. Die dritte Schiene, 
von welcher die Reifenoberflächen entfernt waren, wurde 25 mn über 
die Gerade hinausgebogen, ohne Schaden zu leiden. Aus diesen Er- 
gebnissen ist zu folgern, dass au den Seitenflächen des Reifens ein 
Hartwalzen nicht stattfand und dass auf den Innen- und Aussen- 
üächen die Härte nicht weiter als höelstens bis auf 10 mm Tiefe 
eingedrungen war, weil die dritte nach Entfernung von 10 min breiten 
Streifen übrig gebliebene Schiene sich auch bei der Schlagprobe als 
völlig weich erwies. Nun lagen die Bruchtlächen der beiden zerrissenen 
Stäbe, wie vorstehend angegeben ist, 40 mm ausser der Längsmitte 
uud gehörten deshalb jedenfalls zu dem weich gebliebenen Theile des 
Materials, dessen Eigenschaften die Zerreissprobe riehtig zeigte, Der 
scheinbare Widerspruch mit der Schlagprobe ist also aufgeklärt. 
Uebrigens bedarf es zur Feststellung, wie tief die Walzhärte in das 
Material eindringt, noch weiterer eingehenderer Versuche. 

Da die Herstellung von zerreissbaren Stäben ans dem im Be- 
reiche der Walrhärte liegenden Materinle unmöglich war, es aber 
doelı wichtig erschien, za prüfen, ob die Wirkung von Stoss und von 
ruhiger Belastung in solcher Weise übereinstimmen, dass aus den 
durch rahige Belastuag erzielten Ergebnissen auf das Verhalten des 
Materioles gegen Stoss geschlossen werden darf, wurde ebenfalls aus 
dım Reifen Nr. 3, von dem sämmtliche zu den vorberichteten Ver- 
suchen benützten Stöcke stammten, ein Stück von 330 mın Länge, 
einem auf seine Mitte wirkenden, durch eine hydraulische Presse her- 
vorgebrachten Drucke nusgesetzt. Nuch einer Biegang von etwa 4 mm 
zerbrach das Stück mit scharfem Klauge. Die Sprödigkeit trat also 
auch bei ruhigem Drucke vollständig za Tage. Will man eia be» 
stinmtos Mass der Sprödigkeit haben, so ist hiernach die Biegeprobe 
der Schlagprobe olıne Frage vorzuziehen. 

Die Walchärte kaun sowohl bei vereinzelten Stücken, als bei 
der Melırzahl der Stücke einer Lieferung vorkommen. Die Entdeckung 
derselben bei der Abnahme wird also immer mehr oder weniger vom 
Zufalle abhängen, gegen den man sich nur dadureh rollig sichern 
kanı, dass sämmtliche Stücke nach dem Walzen ausgegläht werden; 
dann genügt aber auch für die Abnahme die Zerreissprobe alleis, 
durch welche ja zweifellos die air Qualität des Materials stets 
am zuverlässigsten ermittelt wird. 

Durch die in Vorstehendem berichteten Untersuchungs-Ergebnisse 
därfte klargestellt sein, dass der eingeschlagene Weg der richtige ist. 
Es bleibt allerdings noch Vieles aufzuklären, wozu vielseitige Be- 
obachtungen at sind; vor Allem sind noch die vortheil- 
haftesten Werthe für die Festigkeit und Zähigkeit zu ermitteln. — 
Es sollten die Werthe darch die Beschlüsse der technischen Commission 
des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen nicht für alle Zeit, 
sondern nur vorläufig, bis die Erfahrung besseren Anhalt gegeben 
hätte, festgesetzt werden. Unter Anderem ist es jetzt von sehr holem 
Interesse, zu ermitteln, ob gewisse Masse von Festigkeit und ron 
Zähigkeit das Material vorzugsweise zur Aufnahme der Walzbärte 
geneigt machen. Nach allgemeinen Beobachtungen erscheint es nicht 
ausgeschlossen, dass dies bei Flusseisen oder Flussstahl vun grosser 
Zähigkeit der Fall ist und dass darin, also in dem Hartwalzen, die 
Ursache zu suchen ist, wenn bei solch’ zühem Materiale riele Brüche 
vorgekommen sind.-Dem kann nun freilich künftig durch Ausglühen 
vorgebeugt werden, aber es ist auch denkbar, dass schom durch die 
Bendtzung im Betriebe, welche ja eine dem Walzen ganz ähnliche 
Einwirkung auf das Material ausübt, ähnliche Erscheindugen, wenn 
auch in geringerem Masse, lierrörgerofen werden. Bs wurde vielfach 
geglaubt, bei geschweisstem Materinlo sei das Hartwalten der 
Schienenoberdäche durch die daräber rollenden Räder vortheilhaft für 
die Dauer der Schienen, Der gleiche Vorgaug kann bei Flusseisen 
schädlich sein, weil bei diesem Material selbst geriuge Einbrüche der 
Oberfläche sich allmählig tiefer fortpflauzen und dann zu Brüchen 
oder Abspaltungen führen. e 

Mit dieser schädlichen Walzhärte des Flusseiseus darf aber die 
durch rasche Abkühlung des erwärmten Materials erlangte Härte, 
welche beim Flusseisen in wesentlich erhöhter Festigkeit ohne be- 
deukliche Verminderung der Zähigkeit besteht, wicht verwechselt 
werlen. Von dieser Härte lässt sich vielleicht noch sehr nätzliche 
Anwendung machen. 


ten 





- 47T — 


Gesehäftsberichte österr.-ungar. Eisen- 
bahnen. 


Oesterreichische Nordwestbahn. 1. Garantirtes Netz. 
Die Einnahmen betrugen 7,597.887 fl. (— 262.301 A), die Ausgaben 
4,802.981 8. (— 803.051 f.), der Netto-Ertrag stellt sich auf 
2,794.905 8. (-+ 540.660 A.). Die starke Verringung der Ausgaben 
erklärt sich daraus, dass die Investitions-Auslagen von 1,220.739 A. 
im Jahre 1884 auf 322.589 fl. im Jahre 1885 sanken. Die wirklichen 
Betriebsauslagen stellen sich auf 3,643.660 8. (+ 71.673 A.), welche 
erhöhte Ausgabe die Frklärung darin findet, dass die Zahl der 
Personenzüge und wegen der abgekürzten Lieferfristen auch die 
Güterzüge vermehrt werden mussten. Im Jahre 1885 wurden befördert 
2,489.625 (+ 183.843) Personen und 2,096.205 t (— 15.674 t). Die 
Einnahmen aus dem Personenverkehr betrugen 1,987.387 (— 44.488 4), 
di dee 80 kr. gegen 86 kr. im Jahre 1884, oder pro Person 
und ter 20 kr. gegen 2-15 kr. im Jahre 1884, Die Verminderung 
der Fraehten traf vorwiegend Kohle und Steine, Die Einnahme betrug 
5,407,754 8. (— 218.081 0.) oder pro Tonne 2 fi. 66 kr. gegen 
2 8 7% kr. im Jahre 1884 und pro Tonnenkilometer 315 kr. gegen 
329 kr. im Jahre 1864. Die Einnahme aus dem EEE 
betrug 71,373 fi, die sonstigen Einnahmen 131.371 fl. Die Aus- 
aben betrugen: Allgemeine Verwaltung 145.513 fl. (+ 4.542 fl), 
Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 1,170.088 fi. (+ 28802 A), Ver- 
kehrs- und commercieller Dienst 1,495.642 fi. (+ 57.749 A), Zug- 
förderungs- und Werkstättendienst 832.415 fl. (+ 9.560 f.). 
2. Ergünzungsnetz. Die Einnahmen betrugen 4,860.032 A. 
(— 236.922 A), die Ausgaben 2,398,531 fd. (— 17.061 fi). Es 
wurden befördert 1,085.855 (-+ 30.278) Personen und 2,212.760 t 
— 79.022 t), Die Einnahme betrug aus dem Personenverkehre 
23.473 A. (+ 6.895 fl.) oder pro Person 67 kr. gegen 68 kr. im 
Jahre 18%4, und pro Person und Kilometer 2,01 kr. gegen 2:05 kr. 
im Jabre 1884. Die Einnahme aus dem Frachtenverkehre betrug 
4,026.778 fl. (— 250.4% A.). Dieser Rück in der Frachtenmenge 
und der Einnahme ist der Vermindernug des Localverkehres und des 
Steinkohlenverkehres zuzuschreiben. Jede Tonne hat durchschnittlich 
1 fl. 82 kr. eingetragen gegen 1 fl. 91 kr. im Vorjahre. Auf jeden 
Tonnenkilometer entfällt die Einnahme von 2:1 kr. gegen 291 kr. im 
Jahre 1884. Die Einnahmen ans dem Gepäcksverkehr betrug 25.697 fl. 
Die sonstigen Einnahme stellen sich auf 92.182 fl. Hält man die 
Einnahmen den Ausgaben entgegen, so resultirt ein Ueberschuss von 
2.644.174 fl. und nach Abzug der Steuer und der besonderen Aus- 
gaben per 174.672 iL, ein Reinertrag von 2,469.500 A. 


CHRONIK. 


Zellkrieg mit Rumänien. Das »R. G. Bl.« veröffentlicht eine 
Beihe ron Verorduungen vom 22. und 24. Mai, womit der Zollkrieg 
gegen Rumänien erklärt wird. Hienach werden auf rumäuische Waaren 
im Allgemeinen die Zollsätze des Tarifes mit 30percentigem Zuschlage 
angewendet werden, während speciell für eine Reihe von Waaren 
besonders hohe Sätze normirt sind. Ferner wird der zollfreie Mahıl- 
verkehr mit Getreide aus Rumänien und die Ein- und Durchfuhr von 
Gemüse, Obst und Pflanzen aus Rumänien verboten. 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Am 26. d. M. fand die 
66. General-Versammlung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn statt. 

Der Präsident des Verwaltungsrathes, Julius Herz, verlas 

en Bericht des Verwaltungsrathes: »Bei den Transport- 
Einnahmen der Hauptbahn müssen wir abermals einen Rückgang, 
und zwar in der Höhe von 1,681.370 fl. oder von 6°52°/, verzeichnen. 
Hievon entfallen nur 19.442 A. oder 040%, auf den Personen- und 
Gepäcksverkehr, während 1,661.928 fl. oder 772%, den Eil- und 
Frachtengüterverkehr betreffen. Die erstere, an und für sich sehr 
geringfügige Theil-Differenz beruht lediglich auf der relativ bedeuten- 
deu Abnahme der Militär-Transporte, für welche im Jahre 1884 
anlässlich der im Bereiche unserer Bahn abgehaltenen grossen 
Manöver um 75.192 fl. mehr eingegangen vind, als im Berichtsjahre, 
Abgesehen von diesem zufälligen Umstande, Int also der sonstige 
Personen- und Gepäcksverkehr im letzteren Jahre eine um 55.750 fl. 
oder 136°, höhere Einnahme geliefert, mit der eine Steigerung der 
hiebei beförderten Reisenden um 200.669 Personen oder 66", und 
des von denselben zurückgelegten Weges um 2'sı°/, Hand in Hand 
ging. Der Ausfall im Güterverkehre betrifft mit 81.461 A. die Zu- 
rechnungen für Materinl-Regiesendungen, welche nur eine transitorische 
Bedeutang besitzen, und mit 1,580,467 fl. oder 7’s0%, den Partei- 
verkehr. Diese reelle Mindereinnabme ist wohl von einer Abnahme 
der b+förderten Parteigüter um 149.639 t oder 24%, begleitet, wo- 
gegen der von sämmtlichen Parteigütern zurückgelegte Weg um 170%, 
zugenommen hat, Wir dürfen daher die Verminderung der Transport- 


Einnahmen im Güterverkehre hauptsächlich dem Umstande zusehreiben, 
dass die am 165. September 1584 durchgeführte allgemeine Tarif- 
Reduction während des ganzen Berichtsjahres gegenüber nur 3',, 
Monaten ii Vorjahre wirksam war, und dass derselben am 1. October 
1885 die noch einschneidendere Herabsetzung der Tarife für 
mineralische Kohlen folgte. Die allgemeine Depression der wirth- 
schaftlichen Verhältnisse, welche wir schon im Vorjahre beklagten, 
hat also auch im Jahre 1585 die weitere Entwicklung des Verkehrs 
auf unseren Linien gehemmt, wobei wir indessen einen Besorgniss 
erregenden Rückgang nicht zu constatiren vermögen, und wir erblicken 
in letzterem Umstande einen neuerlichen Beweis für die gesunde 
Grundlage unseres Unternehmens. Die Nebeneinnahmen der Haupt- 
bahn weisen gegenüber jenen des Vorjahres eine Zunahme von 
112,666 fl. aus, was insbesondere der besseren Ausnützung unseres 
eigenen Fahrparkes zuruschreiben ist. 

»Die eigentlichen Beiriebs-Ausgaben der Hauptbahn sind um 
221.219 fl, gestiegen. 

»Die besonderen, zu den eigentlichen Betriebskosten nicht ge- 
hörigen Auslagen haben um 718,346 fl. weniger als im Vorjahre 
betragen. Dies rährt zum grösseren Theile daher, dass wir die 
Dotirung des Reservefonds B, ferner aber auch die Verzinsung des 
Bergbau-Amortisationsfonds, der Tilgungsfonds der Anlehen aus den 
Jahren 1841 und 1844, sowie des Barguthabens des Reservefonds A 
mit Rücksicht auf die in der 64. Generil-Versammlang hinsichtlich 
der Auflassung der speciellen Widmung dieser Fonds gefassten Be- 
schlüsse unte en haben, da es uns nicht gerechtfertigt erschien, 
den ohnehin redueirten Reinertrag des Berichtjahres durch Thesauri- 
rungen obne bestimmten Zweck noch weiter zu schmälern. Diese Zu- 
rechnungen, die im Jahre 1884 einen Bei von 526.619 A. erforderten, 
sind sonach diesmal gänzlich entfallen. Ferner ergab sich bei den 
Kosten der Verzinsung und Tilgung unserer Anlehen das bedeutende 
Minder-Erforderniss von 277,887 S., und zwar einerseits in Folge der 
durch die fortschreitende Tilgung verminderten Zinsen, hauptsächlich 
aber aus dem Grunde, weil das Vorjahr in u damals zum 
ersienmale durchgeführten Verrechnung der eilzinsen unserer 
Prioritäts-Anlehen für die Zeit von den Fälligkeits-Terminen der 
zweiten Semestral-Coupons bis zum Jahresschlusse eine nicht wieder- 
kehrende Belastung von 249.299 A. zu tragen hatte. Da sich auch 
die Beiträge zum Pensionsfonds um 12.583 A, sowie die Steuern, 
Taxen und Gebühren um 10.191 fl, verringerten, #0 haben sich die 
besonderen Auslagen in den bezeichneten vier Positionen um 827.282 fl. 
günstiger ergeben. Denselben steht ein Mchrerforderuiss von zusammen 
108.936 fi. unter vier anderen Titeln entgegen. 

»Der nach Bestreitung aller Ausgaben aus dem Geschäftsbetriebe 
des Berichtjahres selbst — also ohne Rücksicht auf den Gewinn- 
vortrag — zur Verzinsung des Actien-Capitals verfügbare Reinertrag 
ist um 923 726 fl. geringer, als jener des Vorjahres. Gegenüber dem 
Umstande, dass die Transport-Einnahmen der Hauptbahn um eino 
viel grössere Differenz zurückgegangen sind und dass dieselbe, wie 
schon erwähnt, hauptsächlich eine Folge der mit der Neugestaltung 
unseres Unternehmens zusammenlängenden Tarif-Redu en ist, 
ar wir jenes Schlussergebniss als ein zufriedenstellenden be- 
zeichnen. 

»Das Betriebserträgniss der Mährisch-Schlesischen 
Nordbalın hat gegenüber dem Erfordernisse für Verzinsung und 
Tilgung der bezüglichen Prioritäten zu einem Ausfalle von 397.638 fd. 
geführt, welchen wir auf das Conto der Ertragsausfülle dieser Bahn 
gebucht haben. Demselben Conto sind die an die Staatsrerwaltung 
rückgezahlten Garantierorschüsse sammt Zinsen 11,060.323 A. 
und weiters 56.068 fl. an Zinsen belastet, welche dadurch entstanden 
sind, dass wir die eben erwähnte Rückzahlung auf Wunsch der hohen 
Regierung geleistet haben, bevor die zur Bedeekung dieser Ausgabe 
bestimmten Prioritäten begeben werden konnten Hierd urch hat sich 
die Zinsenzahlung an den Staat selbatrerständlich entsprechend ver- 
mindert. Zum Zwecke dieser anticipirten Rückzahlung waren wir 
veranlasst, 7,350.000 fl. von befreundeten Bankhäusern zu entlehnen, 
während wir den Rest interimistisch aus garen Mitteln bestreiten 
kounten. Da die Vereinigang der Mährisch-Schlesischen NorJbahn mit 
der Hauptbaln am 1. Jänner d. J. wirksam wurde, so ist die ze 
auf das Conto der Ertragsausfälle der Mährisch-Schlesischen Nord- 
bahn bis Ende 1885 entfallende Summe von 11513.9%0 A. seitlıer 
aus dem Erlöse der Quote von 30 Millionen unseres neuen Noten- 
anlehens beglichen worden, über deren Begebung wir an di» 
65. Gseı) Torsnumnlung berichtet haben. 

» Wenngleich die Durchführung der Convertirung unserer 
fünfpercentigen Prioritäten erst im laufenden Jahre be- 
gonnen wurde, so halten wir uns doch verpflichtet, Ihnen hierüber 
schon hente Nachfolgendes zu berichten: Am 1. Jänner d. J. war ron 
den fänfpercentigen Noten-Anlehen aller Art noch eine Gesammtsumme 
von 16,418.775 fl. im Umlaufe. Hievon sind bei der am 1. Februar 
vorgenommenen regelmässigen Ziehung 347.025 fl. verlost worden, so 
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dass 16,071.760 8. verblieben. Von letzterer Summe sind 15,006.505 A, 
worin die anseren Fonds gehörigen Prioritäten inbegriffen sind, gegen 
die neuen vierpercentigen Prioritäten unter Anwendung des Con- 
verlirungscurses ron Y5 Percent umgetauscht worden, während der 
Rest von 1,065.245 fi. in Folge der von uns vorgenommenen Kündigung, 
respective Verlosung zur baren Röäckzahlung gelangt. 

»Hinsichtlich der Conrertirang der Silbar-Prioritäten 
sind noch Verhandlungen mit der hohen Staatsverwaltung im Zuge. 
Es ist nämlich nicht möglich, auf Grund der für die altan Prioritäten 
der Mährisch-schlesischen Nordbahn seinerzeit festgestellten garan- 
Ürten Annmität, deren Erhöhung nicht zulässig ist, das zur Con- 
vertirung aller noch unrerlosten Effecten dieser Gattung erforderliche 
vierpereentige Anlehen zu emittiren, da die Tilgungsdauer des letzteren 
wesentlich redueirt werden murs. Der hiedarch entstehenden Schwierig- 
keit können wir aber dadurch begegnen, dass wir zur Convertirung 
des grösseren Theiles jener alten Prioritäten der bezeichneten Gattung, 
welche sich in unseren Fonds befinden, Schuldrerschreibungen des 
vierpereentigen niehtgarantirten Silberanlehens verwenden, welches 
auch zur Einziehung des Anlehens der Hauptbahn vom Jahre 1872 
dienen soll. Dadurch wird uns die Möglichkeit gegeben kein, wenigstens 
zum Umtansche aller in den Händen des Publieums befindlichen 
Prioritäten der Mährisch-schlesischen Nordbalın ausschliesslich solche 
Eifecten anzubieten, welche ebenfalls die Staatsgarantie geniessen, 
was hauptsächlich in Bezug auf die Anlage von Pupillengeldern notlı- 
wendig ist. Da letztere Rücksicht hinsichtlich der unseren Fonds 
gehörenden Effeeten entfällt, so hoffen wir, uns bei dem geschilderten, 
von uns beabsichtigten Vorgange mit Ihnen in UVebereinstimmung zu 
befinden,« 

Is Betreff der Verwendung des Reingewinnes stellt der Ver- 
waltungsratli folgenden Antrag: »Von der nach Abzug der bereits 
bezahlten fünfpercentigen Zinsen des Actien-Unpitale und zuräglich 
des Uebertrages vom Vorjahre laut Geschäftsbericht zu Ihrer Dis- 
position stehenden Summe von 6,650.132 fl. wären 6,240.317 A zur 
Auszahlung einer Superdiridende von 83 fl. 75 kr. für jede ganze 
Actie zu verwenden, ferner 26.000 R. als ausserordentliche Dotation 
der Bergbau-Bruderlade zuzuführen und der Rest von 384,815 fl. anf 
neue Rechnung vorzutragen. Bei Genehmigung dieses Antrages würde 
der am 1. Juli d. J. fällige Actien-Conpon einschliesslich der 2'/,%,igen 
Absehlagszahlung auf die Dividende des laufenden Jahres für eine 
ganze Actie mit 110 fl, für eine halbe Actie mit 55 fl. für eine 
Fünftel-Actie mit 22 fl. eingeldst werden.e — Dieser Antrag wurde 
angenommen. 

Die Vereammlnng beschloss weiter olıne Debatte, für Er- 
weiterungsbanten anf der Östrauer Montanbalın 184.000 d. zu ver- 
wenden und das Erforderniss aus dem allgemeinen Reservefonds 
zu entnehmen. 

Der Verwaltungsratli erbat sich endlich die Zustimmung zur 
Verlängerung der Localbalın Bielitz-Wadowice nach Kalwarya 
an die Galizische Transversalbalhn und legt dierbesüglich folgende 
Bericht vor: 

»Wie Ihnen bekannt ist, haben wir in dem WVebereinkommen 
vom 10. Jänner und 17. Juli 1886 die Verpflichtung übernommen, 
eine Localibahn von Bielitz nach Wadewice auszuführen. 
Bei den Verhandlangen über die Ertheilusg der a. h. Concession für 
diese Linie sind wir aufgefordert worden, auch die ea. 17 km lange 
Fortsetzung derselben von Wadowice bis Kalwarya zum An- 
schlusse an die Galizische Transversalbahn herzustellen. Die 
wichtigen öffentlichen Interessen wie anch der Umstand, dass uns 
der Anschluss in Kalwaırya Vortheile in eommercieller Beziehung 
gewährt, haben uns zu der Erklärung veranlasst, dass wir jener 
Anfforderang unter Vorbehalt Ihrer Zustimmung nachkommen 
wollen. Nachdem die bexdglichen Verhandlungen zu einem unsere 
Interessen wahrenden Abschlusse gelangt sind, bitten wir Sie sonach, 
uns zur Erwerbung der Concession für die ganze Linie 
von Bielitz über Wadowice nach Kalwarya zu er 
mächtigen nnd una gleichzeitig zu gestatten, die durch die Ver- 
längerung und durch die Steigerung der Leistungstähigkeit der Balın 
entstehenden, mit 1.200,000 #. präliminirten Mehrkosten im Falle 
‚les Bedarfs durch eine Erhöhung des von der 6%. General- 
Versammlung für den Bau der Loecualbahnen genech- 
migten Prioritäts- Anlelhens im Nennwertie von 
12 300.000 A. zu beschuffen.« 

Der Antrag wird ohne Debatte einstinwig angenommen. 

Uebereilnkommen, betreffend die Capitalsbeschaffung für 
die Loealbalın Fehring-Fürstenfell. Das Vebereinkommen zwischen 
dem Finanz- und Haudelsministerium einerseits und den Coneessionären 
der Localbahn Fehring-Fürstenfeld andererseits in Betreff der Be- 
ıheiligung des Staatsschatzes an der Capitalsbeschafang für diese 
Balın gelangt zur Veröffentlichung. Dasselbe schliesst sich an das 
hetrelfende, von uns muitgetheilte Gesetz über die Unterstützung des 
Kanes dieser Loealbahn an, Demselben zufolge übernimmt der Staat 
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Stammnotien der zu bildenden Actiengesellschaft im Nöminalbetrage 
von 425.000 fl. 8. W. in Noten. Dagegen verpflichten sich die Con- 
cessionäre das restliche Baucapital za beschaffen und übernehmen die 
Haftung dafür, dass mit der für den Ban, die Ausrüstung und die 
Inbetriebsetzuug der Bahn festgestellten Maximalsumme von 1’oss Mil- 
lionen Gulden das Auslangen gefunden wird. 

Die „Sonntagsruhe“ der Eisenbahngliter. Die Verwaltungen 

der österreichischen Eisenbalınen haben im Anschloss an die Aufträge 
der Eisenbahntarif- Enquäte aeinerzeit beschlossen, die lagergeldfreie 
Zeit bei der Abgabe einheitlich festzusetzen, und zwar für Eilgäter 
auf 48 Stunden und für Frachtgüter, eoferne nicht Ausnahmen normirt 
sind {wie str Hen und Stroli, Petroleum ete.), auf drei Tage mit der 
Massgabe, dass, wenn in die lagerg.ldfreie Zeit, mit Ansnahme des 
ersten Tages, Somm- oder gesetzliche Feiertage fallen, die lagergeld- 
freie Zeit um dieselben verlängert wird, Dieser Beschluss, welcher 
dem Wesen nach eine einheitliche Festsetzung dessen enthält, wns 
bei einigen Bahnrerwaltungen bisher schon geltend war, wurde vom 
Handelsministerium mittels eines an sämmtliche österreichische Eisen- 
bahnen geriehteten Erlasses genehmigend zur Keuntniss genommen, 
gleichzeitig jedoch bemerkt, dass in jemen Fällen, in welchen für 
gewisse Artikel dermalen eine längere als eine dreitägige lagerzins- 
freie Zeit, jedoch unter Einrechnung der Sonn- und Feiertage zu- 
estanden ist, dieselba auch in Hiukanft aufrecht zu erhalten ist, mit 
er Massgabe, dass beim Zwischenfallen von Sonn- und Feiertagen 
nie eine kürzere lagerzinsfreie Zeit zur Anwendung gelangen darf, als 
sich bei der oben normirten Bemessung der dreitägigen lagerzinsfreien 
Zeit für diese Artikel ergeben würde. 

Localbalın St. Pölten-Tulln- Krems. Das Handelsministerium 
hat die von der Osesterr, Localeisenbalın - Gesellachaft vorgelegten 
Alternativprojeete für eine Abrweigung der Localbahın St. Pölten-Tulln 
nach Krems zam Anschlusse an die Kaiser Franz Josef - Balın der 
siederösterr. Statthalterei in Wien zur Vornalıme der Traeenrevision 
übermittelt. Diese generellen Projeete behandeln zwei Alternativlinien, 
und zwar: von der Station Herzogenbarg darch das Fladnitzthal 
nach Krems und von der Station Traismaner entweder über Thallern 
nach Krems oder über Hollenburg nach Gedersdorf zum Anschlasse 
an den Flügel Absdorf-Krems, Die Länge der ersteren Linie beträgt 
20°s km, jene der Projeetsstrecke Traismauer-Krems 61°ı km und 
der Linie nach Gedersdorf 12’3 km. Die Baukosten inclusive der 
Interealarsinsen sind für die Linie Herzogenburg- Krems mit 3,050.000 A, 
far die Alternative Traismauer-Krems mit 2,305.000 fl. und für Traia- 
maner-Gedersdorf mit 2,797.400 A, d. i. 151.000 fd, bezw. 179.800 
oder 227.500 fl. per Kilometer veranschlagt. 

Localbahn Srolehores-Smeäna, Die Eröffoung dieser Lacal- 
bahn findet am 1. Juni statt. 

Dampf - Tramway von Hieising nach Ober - 8t. Veit. Die 
Locomotivlabriks- Firma Krauss & Co. in München und Linz hat in 
Abänderung des im Vorjahre der Trassenrerision unterzogenen Projertes 
einer Dampf-Tramway von Hietzing nach Hacking eine andere Trassen- 
fährung in Vorschlag gebracht, wonach diese Linie durch die Ober- 
St. Veiter Haoptatrasse und durch die Maria Theresia-Strasse bis anf 
den Kirchenplatz in Ober-St. Veit geführt werden soll. Die Länge 
der neu projectirten Linie beträgt O’ss km, somit die Gesammtlänge 
Hietzing—Ober-St. Veit 25 km. Die Vorname der Trassenrevision 
über das neue Project warde nunmehr angeordnet. 

Internationnler Binnenschifffahrt-Congress in Wien, Die 
Referate für den rom 15, bis 19, Jant dieses Jahres unter dem Pro- 
tectorate des Kromprinzen Radolf io Wien stattfindenden zweiten 
internationalen Binnenschifffahrt-Congress werden sehon jetzt in Drack 
gelegt, um den Mitgliedern desselben einige Wochen vor Statifinden 
des Congresses zum Zwecke des Studiems übermittelt werden zn 
können. Als lteferenten fungiren für die Fragen: 1. Wirtlischaftlicher 
Werth der Binnenwasserstrassen: Regierungsrath Baumeister $ympher 
in Berlin und Dr. Alexander Peez in Wien; 2. Normalprofille der 
Canäüle und Dimensionirung der Bauwerke auf künstlichen Binuen- 
wasserstrassen; Professor J. Schlichting in Berlin und Inzeuieur 
en chef Holz in Naney; 3 Organisirung des Binnenschifffahrt- 
Betriebes; Regierungsrath Sehromm und Ober-Inspector Marchetti 
in Wien: 4. Bau von Seeeanälen: Ingenieur Gebert in Brüssel. 

„Austria“, allgemeine wechselseitige Caplitalien- und 
Renten-Versicherungs-Gesellschaft. In der am 23. Mai 1. J. unter 
dem Vorsitze des Verwallungsraths-Präsidenten, Herrn Alfred Ritter von 
Lindheim, abgebaltenen XXV. ordentlichen General- Versamm- 
lung waren GU Versicherte anwesend und 136 Stimmen durch Voll- 
machten vertreten. Inut des vorgelegten Rechenschaftsberichtes 
wurden im vorigen Jahre 2755 Versicherungsanträge pr. 2,482.090 A. 
Capital und 340 fl. Rente eingebracht und hievon 2178 Anträge pr. 
1,883.7%0 fi. Capital und 65060 0. Rente durch Ausstellang von Polizzen 
erledigt. Abzüglich aller Abgioge darch Versicherungsablauf and 
Krlöschungen stellt sich der Versicherungsstand auf 33827 Verträge 
mit 17,922.725 fl. 24 kr. versichertem und gezeichneten Cnpitale 


und 27.424 fi. 67 kr. versicherter Rente. Einschliesslich der aus dem 
Vorjehre übernommenen Prämien und Schadenreserre haben die Ein- 
nahmen 2,805.185 . 30 kr. betragen, woron 576.396 fl. 27 kr. auf 
Prämien und Einlagen, 123.979 4. 18 kr. auf Zinsen und Gebühren 


un 6691 il, 53 kr auf Coursgewinn entfallen, Dagegen wurden tür | 
fällige Versicherungen 401.435 S. 83 kr. verausgabt, 2,210.214 1. 18 kr. | 
fir Prämienreserre, Veberträge und sonstige Keserren auf nene Rech- | 


nıng vorgetragen und 29.083 fl. 60 kr. zur Abschreibung gebracht, 
Seit Bestehen des Institutes (August 1860) wurden 5.450.625 RB. 21 kr. 
für fällige Versicherungen ausgezahlt. Auf Grund des rom Revisor 
Herrn Forstratli Ed. Lemberg vorgetragenen Revisionsberichtes wirt 
Jem Verwaltungsrathe das Absolutorium ertheilt, Berüglich einen 
von Herrn 8. Löwenherg und 21 Genossen gestellten Antrages auf 
Abänderung einiger statutarischer Bestimmungen wird beschlossen, 
diesen Gegenstand dem Verwaltungsrathe mit dem Auftrage zu über- 
weisen, denselben in Berathung zu ziehen und der nächsten General- 


Versammlung mit den etwa vorzuschlagenden Statuten-Aenderungen | 


und sonstigen Anträgen zur Beschlussfassung vorzulegen. Die aus- 
scheidenden Verwaltungsräthe: Alfred Ritter von Lindheim, Robert 
Micklitz und Julius Weber, ferner die bisherigen Bevisoren, die 
Herren Hofrat F. Hobenstreit, Militär-Cassen-Dhrector C. Petzold 
und Forstrath E. Lemberg, sowie deren Stellvertreter die Herren: 
Ingenieur L. Berger, Seoretär der Escomptegesellschatt Lud. Czermak 
und Eisenbalm-Öber-Inspertor A. Lamm wurden wiedergewählt. 

Gesungrerein österr, Eisenbahn-Benmten,. Am 2. Juni 1 J. 
findet im k. k. Volksgarten die erste Sommer-Liedertafel dieses Ver- 
eines unter Leitung seines Chormeisters Max v. Weinzierl und unter 
Mitwirkung der Herren H. Gassner, Franz Toms, sowie der Musik- 
enpelle des Herr Holhall-Musikdirectors Eduard Strauss statt, Das 
höbsch zusammengestellte Programm bringt Nummern von Abt, 
Engelsberg, Esser, Fuchs, Kremser, Lackenbacher, Wagner und Wein- 
zierl. Für Clubmitglieder erliegen ermässigte Karten a 50 kr. pro 
Person beim Club-Secretariat. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Stenographisches Protokoll der IX. ordentlichen General- 
Versammlung des Clab österr. Eisenbahn-Benmten am Dienstag, 
den 8, Mai 1886. (Beginn der Sitzung 5 Uhr 20 Min.) 

Vorsitzender: Präsident General-Secretär Dr. Eger. 

Schriftführer: Bureau -Vorstand Engelsberg. 

Tagesordnung: 1. Bericht des Ausschussrathes; 2. Bericht 
der Rechnungs-Revisoren: 3. Beschlussfassung über angemeldete An- 
träge; 4. Wahl des Ausschussrathes und der Rechnungs-Bevisoren, 
sowie deren Stellvertreter. 

Präsident: Ich constatire die Anwesenheit von 102 Mitgliedern 
and damit die Beschlussfähbigkeit der Versammlung. Ich begrüsse 
Sie auf das Allerberzlichste. Die k. k. Polizei wurde rechtzeitig von 
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statten Ursache haben, weil sie den Wünschen des Club, u. zw. in 
einer erweiterten Form. auf das Freundlichste entgegengekommen 
sind. Auch darf ich nicht unerwähnt lassen, dass der Cinb sich der 
allseitigen Unterstützung der Presse zu erfresen hatte, der wir unseren 
besten Dank schuldig sind. Ich beschräuke mich auf diese wenigen 
Worte, weil Sie ohnehin alles Uebrige im Berichte finden, und ich 
daher nichts Neues engen könute. Gestatten Sie mir noch eines 
persönlichen Momentes zu gedenken. Ich scheide von dem Amte, zn 
dem mich Ihr Ausschossrath auch für hener berufen hat, and ich 
erlaube mir daher von Ihnen in meiner Eigenschaft als Präsident 
Abschied zu nehmen, indem ich Sie bitte, die Versicherung entgegen- 
zuuehmen, dass ich in jeder Eigenschaft immer dahin wirken werde, 
die Anschauung zur Gelturg zu briugen, dass im Leben wuseras Club 
nieht die dienstliche Stellung, sondern lediglich die Individualität des 
Einzelnen einen Unterschied zu begränden geeignet sein solle. (Leb- 
bafter allgemeiner Beifall.) Damit schliesse ich, indem ich nur noch 
hinzufüge, dass wir uns im heurigen Clobjahre recht bald sehen 
werden, itdem, wie ich Ihnen ankündigen kann, der Ausschusaratlı 
beschlossen hat, im heurigen Sommer eine Ezeursion auf die Strecke 
der Nordwestbahn zu veranstalten, nämlich nach Sehattau und Betz. 
Ich will allerdings zugeben, dass der Ausflug, was seine wissenschaft- 
liche Seite anlangt, nicht viel Ausbeute bieten wird (Heiterkeit), 
dagegen dürfte er Ihuen doch manches Augenehme bieten, Insbesondere 
ist die Einwirkung der Retzer Keller vielleicht nicht obne Bedeutung 
für die Herren Clubmitglieder. (Ermenerte Heiterkeit.) Jch hoffe also, 
dass wir una recht bald in Schattau und Retz wiedersehen. Wünscht 
Jemaud zum Berichte des Ausschussrathes das Wort? (Ülubmitglied 
v. Finlka meldet sich.) Herr v. Fialka hat das Wort. 

Herr v. Fialka (Kaiser Ferdinauds-Nordbahn): Ich wollte um 
einige Aufklärung bitten, In dem Rechnungs-Abschlasse ist die 
sÖesterr. Eisenbahn -Zeitung«e sehr cursorlsch behandelt, und wir 
würden es daher dem Ausschussrathe Dank wissen, wenn über die 
Einnahmen der »Ossterr. Eisenbahu-Zeitung« eine eigene Bilanz auf- 
gestellt würde. Eine Zeitung, und wäre sie noeh so klein, ist immer- 
hin ein beileutendes Geschäft. Man kann von einer Zeitung verlangen, 
dass sie verdiene, Die Zeitung bringt sehr wenig, schreibt sehr fleissig 
mit der Scheere,*) und kostet immer noch Geld, trotzdem sie einen 
starken Inseratentheil hat, Man sollte doch denken, dass dadurch 
nach einem furt zehnjährigen Bestande der Zeitung die Kosten ge- 
deekt sein könnten. Ich bin weit entferot, irgend einen Vorwurf zu 
erheben, dass man etwa auch nur halbwegs nuchlässig wäre, aber es 
wäre mir angenehm, wenn ich hier klar schen wärde. Ich stelle somit 
an das löbl. Präsidium die Bitte, eine eigene Bilanz für die Zeitung 
aufstellen zu lassen, Ich bitte zweitens um folgende Aufklärung: Der 
Werth der Theater- und Bade-Anwelsungen ist im Berichte mit 178 2. 


' 55 kr. angegeben. Ist das nur der Drucksortenwerth, so muss ein 


der Versammlung verständigt, bat jedoch in dieselbe keinen Vertreter 


entsendet, Wir können nunmehr zur Tagesordnung schreiten, deren 


erster Gegenstand der Bericht des Ausschnserathes ist. Der | 


Geschäfts-Bericht befindet sich schon seit längerer Zeit in Ihren 
Händen, und ich kaum mich daher sehr kurz fassen. Was die Ent- 
wicklung unseres Clublebens betrift, so äussert sich dieselbe in der 
Erhaltung und Besorgung des Club-Locales — leider lässt der 
Besuch desselben Manches zu wünschen übrig, das liegt aber in 
den grossstädtischen Verhältnissen, die sich nuu einmal nicht Andern 
lassen — ferner in den Vortragsabenden, in der Redigirung nuserer 
Zeitung und endlich in der Veranstaltung geselliger Zusammenkünfte, 
Ich glaube, dass wir allen Grund haben, im Ganzen mit dem ab- 


Riesenvorratli vorbanden sein, oder ist die bezeichnete Summe ror- 
ausbezahlt? 


* Unsere Leser werden wissen, was sie von ılinsem Ausfalle zu Balten haben: 
für Fernerstehessde, die vielleicht geneigt sein könnten, eine «derartige Behauptung. 


' weil sie öffentlich um mit srüwster Sicherheit ansgespruchen wurde, zu glauben, 


gelaufenen Clubjahr zufrieden zu sein. Die Ziele, die sieh der Club . 


gesetzt hat, dürfte derselbe erreicht haben, insbesondere hat der 
gesellige Verkehr der Clubmitglieder einen lebhaften Aufschwung 
genommen; wir waren häufig beisammen, und ieh glaube, dass die 
Herren, welche die geselligen Abende besuchten, sich gerne der ver- 
guügten, unter ihren Berufsgenossen zugebrachten Stunden erinnern 


dürften. Was die Vortragsabende anlangt, so können wir im Grossen | 


und Ganzen sagen, dass dieselben viel des Anregenden boten. Die 
Ciub-Zeitung als solche hat sich immer mehr Anerkennung nach 
Aussen hin zu verschaffen gewusst, und sie kann gewiss als eines der 
hervorragendsten unter den österreichischen Faehblättern bezeichnet 
werden. Auch die finanziellen Resultate unseres Clsb-Organes sind 
befriedigend. Yun ausserordentlichen Unternehmungen unseres Cinb 
kann ich, wieder auf den Jahres-Bericht rerweisend, die Fortbildangs- 
schule für Eisenbabn-Beamte erwähnen, bezüglich deren sich gegen- 
über dem Vorjahre ein erfreulicher Aufschwung constatiren lässt, so 
dass wir mit den besten Hoffnungen der Zukunft entgegengehen. 


Eines speciellen Erfolges des Club darf ich wohl auch hier Erwähnung | 


thun, es ist dies die Erwirkung von Fahrbegünstigungen für die 


Localstreeken bei der Mehrzabl der in Wien einmöndenden Bahnen. | 


Ich glaube, dass wir den Eisenbaln-Verwaltungen allen Dank abzu- 


wollen wir folgende Daten ausführen, die jeder eiche conırelllron kann, Die „Öwsterr, 
Eisont.-Ztg.= had seit Beginn dieses Jahres in 21 Nammern 87 grinsere wibatständige 
Artikel veröffentlicht. also pr» Nummer mehr als 4. Iabei werden die zahlreichen 
Nötiren, die io den Rubrikee: Pardamensarische«, Teebnische Humdschan, Geselee Ver- 
erdnangen. Chronik wnil Literatur erschienen sind, nicht gererkurt, wohl alter jene 
Artikel, die im Fortsetzungen erschienen sind, =» oft, ala se unf mehrere Nummern 
vertheilt ware. Von diesen 87 Artikeln stellen ach als Toıtabilrücke dar: 1. Ihe in 
Nr, 7 erschlenene Begründung zum dentschen Geszentwurfe, beiseffet die Beschlag- 
nahme von Fahrbotriebsmätteln. % Die in Ne 11 erschienene Debatte dus Jautschen 
Boichstage- über diesen Uenetrantwnrf. 
unserem Ierliner Correspondenten als Mannseripte zwuersendet. 
aber al Orimnnlitst keineu Ausprneh erbebend, sind die in d 
-rachienenen Ausweise üler die Einuahmen der österr -ungar, 
Bericht über die Grmoral-Versammlung dor Kalsor Porlinamds-Nar, 

Vebrigen statistischen Au ae «Ne. 3, 12, 17, 20 nnd 21% sind von una selbst ans amt- 
lichen Mittheilungen eu tuge=bellt worden, 

Soviel über die we igen Artikel, Die Kubriken »Guselse, Veroninongen #te,* 
and „Parlamentarinchen« thalten das grsetzliche wm legislatire Mairrinl, wie ## Im 
R. u, Bl, amıl in den stenszrapkischen Protokollen des Keichsrathies enthalten jet. Die 
«Technische Bundschan® nımms selbstzedend auf wichtige technische Mittheilnngen 
anderer Mätter Kacksicht, heingt saltunter Auszüge aus demselben jean Vorgang, den 
alle Fachbletter ninbniten: ist aber init der Feder gunrbeiter, amd wir konnten nur 
Eisen Textatsiruek tnden, unmlich in Nr. 40. Die Rubrik „Literatur: ist watungemäss 
aicht sit der Schesre geschrieben, Die „Chronik kann der Keiser nicht gemmin baben, 
do=n vie registrirt air im Kürze die Nachrichten der Woche. Wir fügen noch bei, dass 
in dien 1 Nommern 19 Zeirlwungen enthalten sin Nr. 2, 3,8, 20, 21, 18, 1%, 
18, 1% mil 24, also nabesn 2 pro Nummer. 

Lies ist der Sachverhalt, Nachdem kain Vernünftiger twaweifsin kann, dass die 
Eirenbaln-tzusetze und Tobatten, ferner statistische Thatsschen in jeder Kisenbahn- 
Zeitung versflontlicht werden mürken, wm des dies Pablicatisuen den amtlichen 
Quellen zu entschmes sind, Wachdem #s such selbsttenständlich ist, dass auf wichtige 
techzische Mittbeilungen anlerer, namentlich ausländischer, unseren Kramten schwer 
suganzlicher Blätter Hürksicht zu uchmen ist, so kann sich der erhödene Yaorwurt 
logiseber Weise nieht hierauf beriehen, Ta aies, wenn von alloa oben erwähnten Füllen 
abgrschen wird. in Nr. 1-21 der „Vosteer, Eisenb,-Zig.= zoch immer 74 Hanptartikel 
serbleiben, die weder grüssere statistische Tabellen sich irgend weiche Textahdrüche 
aus fromden Blättern enthalten, #0 ind wir berechtigt, die Tchmiptung des Bedsers, 
win sie im Prrsokalle erscheind, für eine ungererkilerligie end den Tüatsachen nıclıt 
sntäprechende Auschuldigung zu <rklären The Nodsetion. 
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Diese Teilen Artikel werden ons aber von 
Nicht Textablrteke, 






















— IN 


Präsident: Der Herr Obmann des Nedaetions-Comites ist 
nicht anwesend. Wünscht der Herr Obmuun-Stellvertreter auf die 
Fragen des Herru v. Fialkan zu antworten? 

Bureau- Vorstand Weil] (Obmann-Stellvertreter des Redactions- 
Comit«s) : Ich möchte die Beantwortung der gestellten Frage in zwei 
Theile theilen. Es ist zunächst richtig, dass der Inseratentheil sehr 
reich ist, was insbesonders erst seit dem heurigen Jalre datirt. Die 
Vortheile und Einnahmen, welche aus diesem Titel erwachsen, werden 
selbstverstäudlich erst im nächsten Jahre erscheinen, und ich kann 
dieselben als schr günstig bezeichten, Selbstverständlich mussten im 
heurigen Jahre verschiedene Zahlungen für effective Leistungen, 
Druekkosten für Inserate ete. erfolgen. für welche Leistungen die 
Beträge erst im nächsten Jahre eingehen. Wenn jedoch der Herr 
Interpellant sein Erstannen über die zu hohen Kosten der »Eisen- 
bahn-Zeituuge in foto zum Ausdrucke brachte, &6 möchte ich darauf 
aufmerksam machen, dass wir ticht bias MM} Freiexemplare an die 
Mitglieder versenden, sondern überdies noch circa hundert Tansch- 
exemplare, zur Acquirirung von Zeitungen für das Lesezimmer, im 
Ganzen somit circa 1000 Exemplare umsonst drucken, verschleifen 
und expediren müssen, daher sehr grosse Adıninistrationskosten für 
die Zeitung erwachsen, dergestalt. dass die eigentlichen Kosten der- 
selben im Vergleiche zu anderen Vereinen als ganz minime bezeichnet 
werden können. (Zustimmaung.) 

Präsident: Ich komme nun anf den von Herm v. Fialka 
betrefis Aufstellung einer eigenen Bilanz für die »Eisenbalin-Zeitung« 
gestellten Antrag zurück. Wüuscht Jemand hiezu dus Wort? {Nie- 
mand meldet sich.) Es ist nicht der Full, ich schreite sohio zur 
Abstimmung und ersuche jene Herren, welche diesem Antrage zu- 
stimmen, die Hand zn erleben. (Nach einer Pause) Es ist die 
Minoritär, der Antrag ist daher abgelelhmt. Betreffs des Buldos 
für die Tiieater- und Bade-Auweisungen hat sich der Herr 
Schrittführer das Wort behuls näherer Aufklärung erbeten; ich 
ertheile ilım dasselbe. 

Bureau-Vorstand Engelsberg (Schriftfährer): Ich erlaube 
mir die Aufklärung zu geben, dass von dem Club Badekarten für 
das Eszterkizy- und Dianabad in grösserer Zahl gekauft wurden, 
und dass wir es daher nicht mit blossen Anweisungen auf die Bade- 
Cassa zu thun haben. — Wir haben insbesondere für die genannten 
Bäder Karten in grösserer Anzahl gekauft, da dieselben von den 
Herren Clobmitglielern schr häufig gewünscht werden, die vor- 
baudenen Badekurten reprüsentiren ıaher einen Vermögenswerth, der 
nach Massgabe der Abuahme der Karten wieder in die Clubeassa 
eingehen wird. In ähnlicher Weise verhält es sich mit den Theater- 
anweisungen. Es werden von dem betreffenden Vereins-Functionäre 
Korten zu 10 kr. per Stück ausgegeben, und seinerzeit wird die 
Abrechnung gepflogen. 

Prüsident: Ich glaube die Versammlang wird mit dieser 
Aufklärung sich zufriedenstellen. 

Herr v. Fialka: Ich nehme dieselbe zur Kenntoiss. 

Präsident: Wünscht noch Jemund zum Geschäftsberichte 
das Wort? (Niemand meldet sich.} Es ist nicht der Fall, ich schreite 
daher zur Abstimmung, und ersuche jene Herren, welche den Bericht 
des Ausschussrathes zur genehmigenden Keuntniss nelımen, die Hand 
zu erheben, (Geschicht.) Der Bericht ist zur genehmigenden Kennt- 
uiss genommen, 

Wir gelangen zum zweiten Punkte der Tagesordnung, d. I. zum 
Berichte der Rechnungs - Rerisoren. Heır Hora wird so gefällig 
sein, Namens des Rechnungs - Bevisions - Comites den Bericht zu 
erstatten. 

Seeretär Hora (Kulser Ferdinands-Nordbahn): sHoch- 
geehrte General-Versammlung! Abermals haben die mit 
Ihrem Vertrauen beehrteu Revisoren, die Cassagebahrung einer eit- 
gehenden Sceontrirung unterzogen, wiederholte Stichproben. mit den 
entsprechenden Behelfen und Beilagen gewmucht und die vollste 
Orduung und Uebersichtliebkeit rorgefunden. 

Sie beantragen demnach: 

»Die geehrte General-Versammlung wolle sich 
veranlasstfinden, die Jahresrechnung pro 18886 
zu genehmigen und dafür das Absolutorium zu 
ertheilen!s 

Präsident: Wünscht Jemand zu diesem Gegenstande das 
Wort? (Niemand meldet sich.) Es ist nicht der Fall, ich bitte daher 
jeue Herren, welche dem Ausschussrathe das Absolutorium ertheilen 
wollen, die Hand zu erleben. (Geschieht). Dasselbe ist ertheilt. 

Der dritte Gegenstand der Tagesordnung ist die Beschlass- 
fassung über augemeldeto Auträge. In der statuten- 
mässigen Prist ist ein Antrag eingelaufen, u. zw. von Seite des 
Herrn vr. Fialka, dahin gehend (liest): H 

‚Die General-Versummlung wolle zur Revision der Statuten | 
ein aus sechs Mitgliedern bestehendes Comite wählen, von welchen 
vier jedoch nieht dem Ausschmssrathe angehören dürfen.« 


Be ee 


Da der Antrag nicht die erforderliche Anzabl von Unter- 
schriften trägt, muss ich geschäftsorduungsmässig die Unter- 
stützuugsfrage stellen. Wenn derselbe von 20 Mitgliedern 
unterstützt wird, wird er zur Discussion zugelassen, im gegen- 
theiligen Falle kann er jedoch nicht zur Verbaudlung gelangen. Ich 
bitte jene Herren, welche den verlesenen Antrag unterstützen, die 
Hand zu erheben. (Nach einer Pause.) Derselbe ist hinreichend 
unterstätzt. Der Vertreter des bestehenden Statuten-Comitds 
Herr Begierungsrath Dr. Liharzik wird diesem Antrare gegen- 
über die Stellung des Ausschuesrathes präcisiren,; ich ertheile ibm 
dus Wort, 

Regierungsrath Dr. Liharzik: Der Ausschnasratli hat den 
eingebrachten Antrag pflichtgemäss in Erörterung gezogen und er- 
laubt sieh durch mich Ilhmen seine Ansichten bezüglich desselben 
mitzutheilen. Vor Allem bemerkt der Ausschussrath, dass die Tendenz 
des Antruges offenbar dahin geht, eine Statuten-Modifiention zu er- 
zielen, weil ja sonst der Antrag keinen rechten Zweck gehabt hätte. 
Da glaubt uun der Ausschussratli, dass es entschieden zweckmässiger 
gewesen wäre, wenu der Herr Antragsteller mit positiven Anträgen 
gekommen wäre, und sich wicht lediglich auf den forınellen Antrag 
auf Einsetzung eines Statuten-Comitds beschränkt hätte, welchem 
keine Directive mitgegebeu wird, mit was für Fragen es sich eigent- 
lich zu beschäftigen hätte, und in welcher Weise der Herr Antrıg- 
steller eine Aenderung der Statuten für wünschenswerth und zweck- 
mässig hält. Wenn also die Aufgabe eines derartigen Comitds an 
und für sich eine schwierige wäre, so kommt uvoch weiters in Be- 
tracht, dass ohnehin nuch unserer Geschäftsordnung ein Statuten- 
Comit6 besteht, welchem es obliegt, alle jene Aeuderungen, die, sei 
es nun Aber Initiatire einzelner Clubmitglieder, sei es von Seite 
des Ausschussrathes selbst als wünschenswert erkannt werden, in 
Verhandlung zu nehmen, dass sohin in unserem Vereine bereits ein 
Comite vorgesehen ist, welchem dieselben Functionen obliegen, wie 
diejenigen wären, welche dem neuzuwählenden Comite zukommen 
sollen. Der Ansschusstath muss sich jedoch huoptsächlich gegen 
jenen Theil des Antrages wenden, der die Zusammensetzung dieses 
Comites betrifft. Abgesehen von der formellen Schwierigkeit, dass 
im Angenblicke noch wicht bekannt ist, welche Herren für das nächste 
Ciubjahr in den Ausschussrath berufen werden, man also jetzt, wo 
der Antrag zu Discussion und Abstimmung gestellt wird, noch gar 
nicht wissen kann, welche die vier Herren sein könnten, die nicht 
im Ausschussrathe sind, glanbt der Ausschuserath es anssprechon zu 
müssen, dass in der Beschränkung der Zahl der in das beantragte 
Comite zu wählenden Ausschussrath-Mitglieder auf zwei, doch eigent- 
lich nnr ein Misstrauensvotum gegenüber dem neuzuwählenden Aus- 
schusse liegt. (Rufe: Sehr richtig!) Die Herren sind jetzt beisammen 
um ihre Vertreter für Jas nächste Clubiahr zu wählen. Sie haben 
gewiss Alle die Absicht, diejenigen in den Ausschuss zu berttfen, von 
welchen zu erwarten ist, duss sie die Interessen des C]ub wahren, 
und den Wünschen uud Bedärfnissen der Mehrheit der Mitglieder 
Geltung verschaffen werden. (36 ist es!) Was heisst es nun zu 
sagen, es soll sich ein Comite mit der gewiss wichtigen Frage der 
Statutenänderung beschäftigen und diesem Comits die Marschroute 
zu geben, duss in demselben jene Herren, welehe Sie mit Ihrem 
Vertrauen bezüglich der Geschäftsführung des Vereines beehren, nar 
in der Minderheit vertreten sein dürfen? Es wäre dies ein Unicum, 
en Ihnen vom Ausschussrathe nicht empfohlen werden kann. (Bravo! 

ravo! 

Präsident: Ich ertheile nnu dem Herr v. Finlka das Wort 
zur Begründung des von ihm gestellten Antrages. 

Herr v. Fialka; Ich glaube zunächst den Herrn Vorsitzenden 
auf 8. 8 der Geschäftsordnung aufmerksam machen zu sollen. Dem- 
zufolge der Antragsteller zuerst das Wort erhält, wenn sein An- 
trag unterstötzt wird, dass daher bezüglich des Vorganges eine kleine 
Correctar angebracht ist! 

Präsident; Ich habe dies wirklich zu thun übersehen, da 
sich Herr v. Fialka nicht gemeldet hat. 

Herr v. Fialka: Der Herr Regierungsrath Dr. Liharezik 
hat einen unwesentlichen Theil meines Antrages zum Haupt- 
augriffspuukt gemacht. Ich habe den betreffenden Passas in dem Sinne 
aufgenommen, dass ich mir gedacht habe: Einer, der in den be- 
stehenden Verhältnissen fortwährend drinnen ist, hat bis zu einem 
gewissen Grade einen befangenen Blick, er ist sozusagen in die bis- 
herige Richtusg verrannt, und hat nicht die freie Beartheilung, die 
ein anderer auswärts Stehender hat, der auch viel offenere Urtheile 
über den Ciub hört, als der Ausschussrath zn hören in der Lage ist. 
Der Ausschussratli besteht weitaus zum grössten Theile aus ÖOber- 
beamten,. Es sind das Herren, die stark beschäftigt sind, und denen 


; man nicht gut zumuten kann, sich eınsthaft mit Comitd-Angelegen- 


heiten zu befassen, Ich erinnere Sie nur an das Comite für Dienst- 
pragmatik, welches die Sache zu Grabe getragen hat, (Bravorufe.) 
Wenn wir nicht junge Leute, die sich der Sache geme widinen, in's 
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Comit€ bineinwählen. so wird die Sache denn doch wieder stagniren, 
und ich nehme es, offen gestanden, Höhergestellten nicht übel, wenn 
sie nicht jenes Juteresse mitbringen wie jüngere Leute (Übo!) Eine 
Aenderang der Statuten habe ich allerdings Im Auge, und dass ich 
kur einen formalen Antrag stellte, bat zwei Gründe. Erstens wollte 
ich keine Anhänger werben gehen, sondern ich wollte, dass die Ver- 
sammlung frei darüber eutscheide, vlıne dass eine Agitation voran- 
gegangen ist. Giesse ich den Antrag in bestimmte Formen, so muss 
ich wissen, dass mein erentueller Anhang mit dieser bestimmten 
Form einverstanden ist. Stelle ich Ihn aber vorläufig nur als möglich 
lin, so katın Jeder an dem Antrage noch mitarbeiten, und derselbe 
wird sich so entwickeln, wie es der Mehrheit am besten convenirt. 
Ich bin von Vornherein überzeugt, dass der Antrag fällt. Ich zweite 
nicht daran, und trotzdem erhebe ich hier zum zweiten Male meine 
Stimme und rufe Ihnen zu: Es ist eine Gewissenlosigkeit, wenn das 
materielle Interesse des Eisenbalın-Beamten und dazu noch des kleinen 
Eisenbahnbeamten vollständig ausser Auge gelassen wird. (Bravo! 
Braro!) Die geistigen Interessen der Eisenbahn-Beamten sind ja 30 
heterogene, dass ein wirklicher Brennpunkt der geistigen Interessen 
der Eisenbahn-Beamten nicht zu schaffen ist. Die technischen Beamten 
haben ein Emporiun, das weit löher steht, «las ist der Ingenieur- 
und Architektenverein. Das ist ein füchlicher Verein. Wir werden nie 
ein fachlicher Verein sein, weil wir ein Verein von Beamten sind, die 
ganz verschiedenen Branchen angehören, von Juristen, Administrativ- 
beamten, Betriebsbenmten, technischen Beamten. Wir können fach- 
liche Interessen wohl pflegen, und es ist ein Verdienst, sie zu pflegen, 
über wir werden nie ein Emporiam der technischen Eisenbahn-Wissen- 
schaft sein. Das sieht man auch au unserer Bibliothek, sie mästet 
sich nar von Gescheuken (Gelächter), und kann einer der Herren 
Techniker aufstehen und sogen, unsere Bibliothek repräsentire doel 
ein Bild der fachlichen Literatur ? Gewiss wicht. Repräsentirt sie 
auch nur ein Bild der administrativen Literatur? Auch nicht ! Also 
wo sind die geistigen Interessen, vielleicht in den Retzer Kellereien. 
Dort sind die geistigen Interessen. (Lebhalte Unterbrechung und 
rufe: Schluss! Schluss! Was jst das für ein Reden! Gegenrufe: 
Ausreden lassen !ı 

Präsident (Das Glockenzeiehen gebend): Ich bitte, meine 
Herren, um Ruhe und ersuche, deu Redner nicht zu unterbrechen. 

Herr v. Fialka (seine Rede fortsetzend): Aber die materiellen 
Interessen, an die Sie vergessen, mit Absicht vergessen, sind Sie zu 
wahren berufen, nicht nur die directen imateriellen, sondern di« 
Aenschenwürde des Beamten, seine Freiheit haben Sie zu wahren, 
und da haben Sie sich nun mit dem $. ? der Geschäftsordnung 
vermanert. 

In Vebrigen ist der Ansschussratli selbst nicht ju der Lage, 
die Statuten einzuhalten: Mit jeder Badekurte, die er verkauft, über- 
tritt er sie, denn das Vereinsgesetz schreibt vor, dass die Thätirkeit 
eines Vereines nar im Bahmen der Statuten stattfinden darf. Was 
darüber ist, ist ungesetzlich. Jede weitere Thätigkeit, Gewährung von 
Ermässigungen in Bädern, Curorten u. 5. w. ist eine Leberschreitung 
des Vereinsgesetzes, und kann von der politischen Behörde eventuell 
versagt werden. {Heiterkeit und Widerspruch, — Präsident gibt 
abermals das Glockenzeichen.) Damit will ich aber dem Ausschuss- 
rathe keinen Vorwurf machen, dass er uns etwa die Fahrt in die 
Sommerfrischen verschafft hat, aber ich will es anführen als Beweis, 
dass die Statuten wicht haltbar sind, weil sie der Ausschusaratlı jede 
Stunde überschreiten muss. Er hat, gedrängt von der öffentlichen 
Meinung, die Ermässigungen für die Eisenbaln-Beamteu im Allgemeinen, 
nicht nur für die Clubmitglieder, für Eisenbahnfahrten in dankens- 
werther Weise erreicht, aber er hat damit bewiesen, dass er endlich 
auch vachgeben muss über seine Statuten hinaus. Warum Gesetze 
schaffen and um jeden Preis halten, die man nicht halten kann? 
Desshalb bin ich der Ansicht, — selbst wenn absolut nichts weiter 
geändert wird, nur damit man selbst freie Handbabe hat, sich frei 
bewegen kann — dass $ 2 geändert werden muss. Ein weiterer 
Paragraph betrifft die Wahl des Präsidenten. Dieser vertritt den 
Verein mach Aussen, und ist daher die wichtigste Person im Verein. 
Dessen Wahl sollte der Generalrersammlung obliegen {Behr richtig !) 
snd nicht dem Ansschussrathe aus seiner Mitte. Von der Wahl des 
Präsidenten bängt viel zu viel ab, als dass man sie — bei einer 
geringen Zahl ist die Zufälligkeit immer eine grössere — der Zu- 
fälligkeit überlassen sollte. Ich habe meinen Antrag, den ich vor 
zwei Jahren schon stellte, heute wiederholt ; ich sehe mich nicht 
veranlasst, in die Details einzugehen, ich habe nur die Absicht, diesen 
Antrag jedes Jahr zu wiederholen (Heiterkeit), bis Sie zur Erkenutniss 
kommen, dass Sie die armen kleinen Teufel nicht im Stiche lassen 
sollen. (Bravo! Bravo!) Ich habe geschlossen. 

Präsident: Bevor ich die Discussion weiter führe, habe ich 
eine kurze formelle Bemerkung zu machen. Als Vorsitzender werde 
ich mich in eins materielle Diseussion »icht einlassen. Ich habe 
Herrn v. Fialka nicht unterbrechen, damit man mir nicht zum 


Vorwurfe machen kann, dass ich die Redefreiheit einschränke. In 
Discussion steht nur der formelle Autrag auf Kiusatz eines Statuten- 
Comites, und nicht die Discussion Aber irgend einen ınateriellen 
Antrag auf Stataten-Aendereng. Ungeachtet Herr v. Fialka eigent- 
lich zu etwas Anderem als dem vorliegenden Gegenstande gesprochen 
hat, bin ich ihm nicht ins Wort gefallen, damit, ich wiederhole es, 
mir nicht der Vorwurf der Einschränkung der Redefreibeit gemacht 
wird. Ich habe aber noch Eines zu betonen. Her v. Fialka wirft 
dem Ausschussrathe Statutenwidrigkeit vor, nnd das ist das Einzige, 
was ich als Präsident zur&ckweisen muss. Die Statuten rerhindern 
uns nicht an all’ dem, was wir gethan haben, und auch gar nicht 
daran, die Diseussion der materiellen Lage der Beamten im Vereine 
zuzulassen, Der Ausschussrath war immer nur auf dem Standpunkte, 
es sei nicht opportun, eine ausdrückliche derartige Bestimmung in 
die Statuten aufzunehmen und damit derlei Discussionen in Perma- 
nenz zu erklären. Wünscht noch Jemand das Wort? Begierungsratli 
Dr. Liharzik meldet sich.) 

Präsident: Ich ertheile nunmehr das Wort Herın Regie- 
rurgsrath Dr. Lihbarzik. 

Regierangaratlı Dr. Liharzik: In vollstündiger Ucherein- 
stimmung wit den Ausführungen des Herrn Präsidenten muss ich 
selbsiverstündlich jenen Theil der Auseinandersetzungen des Herru 
*. Fialka, welcher meritorischer Natur ist md sich mit seinem 
Antrage nicht dıckt, unerörtert lassen, obwohl sich Manches dar- 
über sagen lässt. Ich beachränke mich darauf, blus zu demjenigen 
Theil seiner Ausführungen zu sprechen, welcher mit der Frage der 
Zusammensetzung «es von ilım beantragten Comitds im Zusammen- 
hange stelit. Herr v. Finlka hat seinen Autrag, dass 4 Mitglieder 
des in Ausssicht genommenen Cvmites dem Ausschussrathe nicht 
angehören dürfen, damit motirirt, dass der Ausschussratli in 
einer gegenwärtigen Zusammenselzung aus einer grösseren Zahl von 
Öberbeamten bestehe, denen er, sei es nieht die rechte Zeit, sei «s 
nicht die rechte Lust zuerkenut, wirklich sich mit den Interessen des 
Club zu beschäftiren. Ich möchte dabei einfach darauf verweisen, 
dass der Ausschussrath ja kein lebenslänglicher ist, sondern dass alle 
Jahre ein neuer Ausschuss gewählt wird. Wenn also einzelne Mit- 
glieder des Ausschussrathes Ihr Vertrauen dadurelı nicht rechtfertigen, 
dass sie sich in dem abgelaufenen Ciabjahre nieht so für die Inter- 
essen des Club eingesetzt haben. wie es ron Ihnen erwarte wurde, 
so hat die General-Versammiung das Mittel, bei der nüchsten Wahl 
die Betreffenden zu eliminiren, und diejenigen Elemente zu wählen, 
welche die vom Herrn Antragsteller angedeuteten Interessen besser 
wahren. Im Uebrigen bemerke ich, der ich — ich weiss nicht soll 
ich sagen glücklicherweise, oder im Sinne des Herrn Antragstellers 
leider zu deu Öberbeamten geliöre (Heiterkeit) — dass der Aus- 
schussräth,, der iu seiner jetzigen Zusammensetzung schon seit 
läugerer Zeit das Vertrauen der Vercinsmitglieder geniesst, immerkin 
schon Manches im Interesse des Club zu Stande brachte, dass daher 
die Vorwürfe des Herrn Antragstellers nicht vollständig berechtigt 
sind, (Bravo! Braro!) 

Clubmitglied Nagel: Ich bin von der Gründung des Club an 
Mitglied des Ausschussrathes. Heute bin ich es nicht mehr, nachdem 
Sie einen neuen Ausschuss wählen, und ich nicht weiss, ob mir die 
Ehre zu Theil werden wird, wieder gewählt zu werden. Ich spreche 
also wie jedes andere Vereinsmitglied, und möchte nur auf einige 
Vorwärfe, die Herr v. Fialka auszusprechen beliebte, refleetiren. 
Er hat vor Allem und das zu wiederholten Malen dem Ausschusse den 
Vorwurf gemacht, dass er nicht das rechte Interesse für den Club 
habe, dass er ein solches wenigstens im Laufe der letzten 9 Jahre 
nicht bewiesen babe; und er wünscht daher, dass eine Aenderung 
eintrete, dass, wie er sich vor einigen Wochen auszudrücken beliebte, 
seine kleine Aufmischung stattfiude«. (Heiterkeit.) 

Nun, ich muss darauf erwidern, dass — wie bereits bemerkt 
wurde — jedes Jahr Neuwahlen stattfinden, dass es daher Herrn 
v. Fialka freigestanden wäre, sowie es eine andere Fraction gethan, 
eine Wahlrorsammlung einzuberufen, dort seine Wönsche zum Vor- 
trage zu bringen, die dem Club anhaftenden Mängel zu besprechen 
und zu sagen: »Meine Herren, das muss anders werden. Es sind zu 
viel Oberbeamte im Ausschusse — ich selbst bin zufällig kein Ober- 
beamter (Heiterkeit} — es müssen andere Leute in den Ausschuss, die 
mehr für den Club wirken.« Das wäre, glaube ich, der richtige Weg 
gewesen; er hätte sich seiten Anhang sichern, und dort eine Can- 
didatenliste aufstellen, und saugen müssen: »Heute kommen wir ınit 
dieser Wahlliste her, und wir hoffen, das der Cleb mit den Ausschuss- 
Mitgliedern, die wir euch vorschlagen, besser floriren wird.« 

Ich möchte ihm aber noch etwas Anderes bemerken. Ich höre 
jetzt schon zu wiederholten Malen, dass der Ausschussrath nicht das 
Interesse bethätigt, welches man von ihm fordern durf (Herr v. Fialka: 
Das habe ich nicht gesagt!), und frage Sie, welches Interesse er selbst 
seit seiner Mitgliedschaft bisher betbärigt bat. (Bravo! Sehr gut!) Ich 
kenne ihn, ich sehe ihn zu wiederholten Malen, aber uur in gewissen 


Versammlungen, wenn &s irgend einen Antrag zum »Aufmischene zu 
stelleu gibt. (Heiterkeit und Rufe: Jawohl!ı Sehr selten habe ich ihn 
bei Vorträgen geschen (Richtig), sehr selten im Lesezimmer. Viel- 
leieht wissen Sie. (zu Herrn v. Fialka gewendet) schon so viel, dass 
Sie das nicht mehr brauchen! (Mehrere Mitrlieder unterbrechen den 
Redner dureh lautes Zischen und Zwischenrafe. Gegenrufe: Buhe! 

Präsident: Ich bitte den Herm Reiner, nicht persönlich zu 
werden. 

Herr Naxel {seine Rede fortführendi: Herr v, Fialka sagte 
weiters, die Bibliothek enthalte nicht jene Bücher, die der Clah 
brancht. Ich bitte den Katalog anzusehen. Sie fiuden darin eine Menge 
Schritten Aber die Administration, das Verkehrswesen, die commer- 
eiellen Branchen n, 5. w., und es bedarf nur eines speciellen Wunsches, 
damit die Bücher, die Sie speciell brauchen, sofern dies als opportan 
erachtet wird, angeschafft werden, Dieser Vorwurf ist also absolut 
ungerechtfertigt, und wenn ich weiters sage. dass ein Anderer kein 
Interesse bethätigt, so musa zunächst ich selbst mit gutem Beispiele 
vorangehen. Die Clabmitglieder wurden wiederholt aufgefordert, sich 
an den Vorträgen und au der Zeitschrift zu betheiligen. Ich weiss, 
dass Herr v. Fialka eine gute Feder fahrt, und desswegen unserer 
Zeitschrift Artikel zuführen könnte. Er hat es bisher, so viel ich 
weiss, uicht versucht. 

Zur Lösung materieller Fragen aber, die uns, offen gestanden, 
mit unseren Verwaltungen, die uns bislıer ausgiebig ihre Unterstützung 
angedeihen liessen, deren Entzieliung die Existenz des Club in Frage 
stellen würde, in Gegensatz bringen würde, zur Behandlung von 
Boreau-Fragen vielleicht, sind wir nicht da (Bravoti, und ich muss 
nochmals bestätigen: Wir haben wiederholt ernstliche und fröhliche 
Zusummmenküänfte gehabt, ich habe gesehen, dasa eine grosse Harınonie 
anter uns herrscht, wir haben einen Cleb, wie er — ich Iabe mich 
genau informirt weder in Deutschlaud, noch in England und 
Frankreich in gleicher Weise existirt. einen Club, der nämlich eine 
Schule, eine Reihe von Lesezimmern, eine grosse Bibliothek besitzt, 
und der seinen Mitgliedern im Bereiche der Böglichkeit alles Denk- 
bare bietet. Meine Idee wäre allerdings, dass wir uns vieht mit 
unserem heutigen Heim begnügen, sondern dans wir una mit der Zeit noch 
ein anderes Heim, ein sogenanntes Pensionistenheim und andere humanı- 
täre Anstalten gränden. Die Nittel daru werden wir schon durch 
grossmüäthige Spenden anfbringen. Das wird der Cinb anstreben, aber 
was Herr v. Fiulku will, wird er nicht austrebeu! (Lebhafter Beifall 
und Händeklat-eben.) 

Dr. Scheiber: Ich habe mir lediglich das Wort erbeten, um 
als Vereinsmitglied, das nicht dem Ausschusse angehört, #3 auszu- 
sprechen, dass die Melrzalıl der anwesenden Herren dem gestellten 
Antrage und seiner Tendenz nicht zustimmen kaun. In formelter 
Beziehung ist der Antrag nicht neceptabel, weil er, wie bereits Herr 
Regierungsrath Dr. Liharzik in erschöpfender Weise auseinandersetzte, 
einen gewissen Widersinn enthält, aber auch in materieller Beziehung 
findet er nicht unsere Zustimmung, u. zw. ans folgendem Grunde: 
ber Ciub beschäitigt sich damit, die geistigen Interessen seiner Mit- 
glieder zu fürdern. Das ist ein dankenswerthes Gebiet, auf dem schon 
viel geleistet wurde, und auf dem noch viel durch die Bemühungen 
des Ausschussrathes zu leisten ist, mul es steht uns ja frei, jene 
Herren mit Mandaten zu betruuen, denen wir die grösate Leistungs- 
fähigkeit diesbezüglich zutranen. Dagegen kann es nicht Aufgabe z. 
Club sein, die materielle, sociale Lage des Eisenbahn-Deamten, deren 
Pflege mit gutem Vorbedachte in das Programm des Vereines nicht 
aufgenommen wnrde, in seinen Bereich zu ziehen, wenn nicht die 
Existenz des Vereines, und damit seine geistigen Interessen aui’s 
Spiel gesetzt werden soll, und dem können wir nicht, und wollen 
wir nicht zustimmen, (Braro! Braro!) 

Herr v. Fialka: Zuerst werde ich mir erlauben, dem Herrm 
Vorreduer zu entgernen. Ich frage: habe ich behauptet, dass der 
Ausschnssratl dem Vereine nicht das udthige Interesse entgegenbringt? 
(Rufe: Jawohl! Sie haben das gesagt.) Nein! Das Wort ist nicht 
gefallen! (Rufe: Das ist nicht richtig!) 

Präsident: Ich bitte den Reduer sprechen zu Inssen, 

Herr v. Finlka: Ich berufe mich auf das Protokoll! Der 
Huuptangriffspunkt gegen mich ist eine Aeusserung, die Ich gar nicht 
gethan habe. Ich sagte nor, in’e Comit# solle man wicht zu viele 
hohe Herren wählen, weil sie in der Regel nicht das genttgende leb- 
hafte Interesse an der Sache haben. Das habe ich ausdräcklich ze- 
sagt. Vom Ausschussruthe habe ich mit keiner Silbe gesprochen. 
Das ist meine Berichtigung gegenüber dem Herm Vorredner, der 
übrigens, so heftig er mich angegriffen hat, doch in mein Fahr- 
wasser gekommen ist. Humanitäts-Austalten will er gründen, ebenso 
ein Pensionshaus., Aber das können Sie nieht, solange 8. 2 der 
Statuten zu Recht besteht, weil dieser Sie immer daran hindern 
wird, Sie können ja nicht einmal in's Eszterhirv-Bad gesetzmässig 
gehen‘ <Lebhbafte, andauernde Heiterkeit). Ich bitte üher meinen 
Antrag abzaurtbheilen. 


Präsident: Wöünscht noch Jomand das Wort? (Niemand 
meldet sich), Es ist nicht der Fall, ich schreite daher zur Abstim- 
mung über den bereits verleseneu Antrag des Herm v. Fialka. 
Jene Herren, welche für denselben sind, wollen die Hand erheben, 
(Nach einer Pause). Es ist die Minorität, der Antrag ist demnach 
abgelehnt. 

Ich schreite nun zum %. Punkte der Tagesordnung, d. i. zur 
Wahldes Ausschussrathes, sowie der Rechnungs- 
Revisoren und deren Stellvertreter, u. zw. bitte ich 
zunächst die Wahl der Rechnungs-Revisoren und deren 
Stellvertreter vorzunehmen, vorerst aber die Serutatoren 
zu wählen. (Zu Serutatoren werden gewählt die Herren Alexander 
Klee, Johaun Küänast, Oscar Becher, Hanns Galun, Carl 
Stein unl Carl Hanausek., Betrefls der Wahl der Rechnungs- 
rerisoren und deren Stellvertreter bat sich Herr Dr. Lichtneogel 
sum Worte gemeldet; ich ertheile ihm dasselbe. 

Ur, Liehtnegel: Ich glaube Ihrer Zustimmung zu begegnen 
wenn ich beantroge, die Herren Rechnungs-Rerisoren, sowie deren 
Stellvertreter, die sich im abgelaufenen Jahre mit so grossem Eifer 
ihrem Amte unterzogen, mittel:t Acclamation wiederzawählen. Es 
sind dies die Herren Bischitzks,Bredl, Hora, Hanausek 
und Neblinger m zw. benntrage Ich die erstge- 
nannten drei Herren zu Rechnungs-Rerisoren 
und die zuletzt genannten zwei Herren zu Rech- 
uungs- Revisoren - Stellvrertretern zuerwählen. 

Präsident: Ich werde in der Weise vorgehen, dass ieh 
zuerst Umfrage halte, ob die genannten Herren bereit sind, ihr Amt 
wieder zu übernehmen. (Sämmtliche Herren erklären sich dazu bereit, 
der in der Versammlung nieht melır anwesende Herr Hora hat Herrn 
Rischitky ermächtigt, zu erklären, dass er eine auf ihn fallende 
Wiederwahl anzunehmen bereit sei. Nachdem sämmtliche Herren eine 
Wiederwahl anzunehmen geneigt sind, bringe ich den Antrag des 
Herrn Dr. Lichtuegel, dass die genannten fünf Herren mittelst 
Acclamation wiederzuwählen sind, zur Abstimmung, und ersuche 
jene Herren, welche mit dem Anutrage einverstanden sind, die Hand 
zu erleben, /Geschicht.) Der Antrag ist eiustimmig ange- 
nommen, 

Ich bitte nun die Stimmzettel zur Wahl des Ansschussrathes 
abzugeben. (Nach Abgabe der Stimmzettel.) Ich glaube Ihres Ein- 
verstäudnisses sicher zu sein, wenn ich rorschlage, dass das Seru- 
tinium nieht noch während der Sitzung vorgenommen and noch heute 
das Resultat der Wahlen bekannt gegeben, sondern dass dasselbe 
nachträglich durch die Clubzeituag mitgetheilt werde. (Zustimmang). 
Hiemit ist die Tagesordaung erschöptt, es hat sich moch Herr 
Regierangsrath Dr. Gint] zum Worte gemeldet; ich ertheile ihm 
dasselbe, 

Regierungsrath Dr. Gintl: Erlauben Sie mir nun moch ein 
paar Worte sprechen zu dürfen. Sie haben vielleicht mit Bedauern 
gehört, dass unser verehrter Herr Präsident, uachdem er zwei Jahre 
unser Vorstand gewesen ist, statutenmässig von diesem Posten 
scheidet, Bei dem Uinstande, dass derselbe mit ansserordentlicher 
Energie und ausgezeichneter Fähigkeit diesen Pasten geleitet, und 
die $uteressen des Club nach jeder Richtung hin wahrgenommen hat, 
glaube ich, dass die Herren mit mir übereinstimmen, wenn ich 
Herrn Dr. Eger, unsern verebrten Herrn Präsidenten, in Ihrem 
Namen meinen verbindlichsten Dank ausspreche, (Leblafter, anbaltender 
Beifalt nnd Händeklatschen, } 

Präsident: Ich danke Ihnen für das Vertrauen, das Sie 
mir während meines Präsidiums bereits bei vielen Aulässen entgegeti- 
gebracht haben, und ich spreche die Hoffuung aus, dass Sie mir 
dieses Vertrauen auch künftig entgegenbringen werden, wenn ich nicht 
mehr Präsident bin. Wir bleiben die alten Collegen. (Erneuerter leb- 
hafter Beifull,) Wünscht moch Jemand das Wort? (Clubmitglied 
Waldstejiu meldet sich.; Herr Waldstein hat das Wort. 

Clubmitglied Waldstein (Kaiser Ferdinands-Nordbahn) : 
Ich hätte nicht gedacht, dass ich Sie heute mit meiner Wenigkeit 
bhelästigen werde, jedoch macht es mir der Verlauf der heutigen 
General-Versammlung zur Pflicht, und zwar zur Ehrenpflicht, nicht 
als Clubmitglied von Fall zu Fall (Bravo! Bravo !), sondern als ge- 
treues Clubmitgliel und insberonders als Subalterubeninter das Wort 
zu ergreifen uud dem Ausschussratbe unseren Dank zu votiren. 
(Brare! Bravo! Wenige Worte seien mir gegönnt, um diesen Antrag 
zu motiriren. Ich hatte wohl nicht die Ehre, an der Verfassung der 
jetzt geltenden Statuten theilzunehmen, jedoch hatte ich die Ehre, 
an den Grundprineipien dieses Clab mitzuarbeiten, und bei der be- 
züglichen Berathung jst auch eine Frage, die heute von einem Herrn 
Redver gestreift wurde und die materielle Lage der Eisenbahn-Beamten 
betrifft, erwogen worden, und zwar von Männern, die dem Eisenbalhn- 
fache sehon lauge und zu einer Zeit angehörten, wo mancher Audere noch 
nicht gewusst hat, ob er im ‚Jahre 1884 Fisenbahner oder Gott weiss 
was anderes sein wird. Man war sich darüber klar, dass bei Auf- 
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nahme der Pälege materieller Interessen in das Programm des Club 
derselbe nie in's Leben treten werde, trotz des bestehenden $. 2 aber 
ist es der nmsichtigen Leitung des Ausschussrathes gelungen, im 
Vereine mit anderen Factoren Manches für die materiellen Interessen 
der Clubmitglieder zu thun, und die glänzende, bevorzugte Stellung, 
welche der Club in massgebenden Kreisen einnimmt, und die 
Prosperität desselben am heutigen Tage ist das Verdienst des Aus- 
schusarathes, und diesem somit den Dank zu votiren, ist nicht nur 
Pflicht eines jeden Oberbeamten, sondern auch jedes Subaltern- 
beamten. (Lebhafter Beifall.) 

Präsident: Ich habe nur za bemerken, dass es nach unserer 
Auffassung eine Unterscheidung zwischen Ober- und Subalternbeamten 
im Club nicht gibt. (Beifall und Händeklatschen.) Das ist der Stand- 
punkt des Ausschussrathes, den er stets einnahm und von dem er 
auch nicht abgehen wird. Wünscht noch Jemand das Wort ? (Niemand 
meldet sich.) Wenn nicht, erkläre ich die IX.. ordentliche General- 
Versammlung für geschlossen. Auf Wiedersehen, 

{Schluss der Versammlung 6 Uhr 25 Minuten,) 

Als Verifieatoren des Protokolles fungirten die Herren Dr. 
Alfred Scheiber und Johaun Pohl. 


Constituirung des Ausschussrathes. Der Aus- 
schussrath hat sich in seiner Sitzung vom 21. d. M. constituirt. Es 
wurden gewählt: Zum Präsidenten Regierungsrath Dr. Liharzik. 
zu Vice-Präsidenten General-Inspeetor Rimböck und Inspector 
Heiss, zum Schriftführer Burenu-Vorstand Engelsberg, zum 
Cassier Ober-Inspector Schmardu und zum Rechnungsführer 
Bureau-Vorstand Heller. Beim ersten Wahlgange zur Präsidenten- 
wahl entfielen sämmtliche Stimmen auf Hofrathı Obermayer und 
beim ersten Wahlgange zur Wahl des Vice-Präsidenten sämmtliche 
Stimmen auf Dr. Eger, allein beide Herren erklärten die auf sie 
gefallene Wahl ablehnen zu müssen. 

Berichtigung. 

In dem Artikel unserer vorlotsten Nummer „Die neweste Statistik der Bism- 
bahnen Lreutschlanda« jat anf Seite 381, Spalte rechts in der Mitte unter Nr. II statt 
„Beförderangen* zu lesen „‚Besoldungen-. 


Die Firma Weldler & Budie, k. k. landesbefugte Leinen- 
und Wüäsche-Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Cilubmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10%,, und werden 
ausführliche Preis-Courants auf Verlangen franco zugesandt. 








Verzeichniss 


jener Cur- und Badeorte, in welchen die Clubmitglieder 
Bogünstigungen geniessen. 

Franzensbad: 50% ige Ermässigung der Badepreise im Kaiser 
badeo (auch für die Angehörigen der Clubmitglieder) gegen 
Legitimation. 

@leichenberg: 2 Freiplätze im Hospitale, ferner 50°%,,ige Ermässigung 
des Preises der Carbehelfe und der Cur- und Musiktare Zur Er- 
langung eines der Freiplätze war mittelst Gesuches unter Beischluss 
des ärztlichen und des Mittellosigkeits-Zeugnisses bei der Direction 
des Gleichenberger und Johannisbrunner Actien - Vereines bis 
spätestens 15. April einzuschreiten. 

Ischl: Befreiung von der Cur- und Musiktare und für mittellose 
Clubmitglieder den Bezug der Curmittel der Dr. Ritt. v. Wirer'schen 
Badestiftung, mit Ausnahme der Mineralwässer zu ermässigten 
Preisen. 

Marienbad: Befreiung von der Cur- und Musiktaxe, Ermässigang 
für Bäder, ferner seitens des I. Allgemeinen Beamten-Vereines für 
mittellose Clubmitglieder thunlichste Ermässigung der Wohnungs- 
preise im »Rudolfshofes während der Vor- und Nachsaison. 

Jene Herren Clubmitglieder, welche von den obigen Begünstigungen 
Gebrauch zu machen wünschen, werden eingeladen, sich wegen Aus- 
we ind der erforderlichen Legitimationen an die Clubkanzlei zu 
wenden. 

Der Ausschussrath ist ferner bereit, über Ersuchen einzelner 
Clubmitglieder die Erlangung von Begünstigangen auch für andere 
Cur- und Badeorte anzustreben. 


Te a 
Knall-Sigenzle 2Zür Eisenbahnen, 


Mügunsal» Kaatomwunoen 


und alle anderen Bleoh-Ausrästungs-Gegenstände fär Locomaotiren und 
Waggons erzeugt 


107; A. Joh. Obertimpfler in Wr.-Neustadt, "zri7** 


Silberne Medaillen 
Paris 1878, Wien 1880. 


‚Erste k. k. anschl, pair. 10119 


I Facade-Farben-Fabrik 


i” Garl Broasteiner 


(vorm. P. Garsch in Simmering) 
WIEN, TIL, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der ersherzöglichen nnd firstlichen Gutsrerwaltungen, sämmi- 

licher Eisenbahnen, Induatrie-, Berg- und Hättengenellschaften, der meisten 

Baugesellschaften, Bauunternehmer und Baumeister, sowie auch vieler 
Fahriks- und Realitätenbealtzer. 


De Facacdo-Ffarbon 


sind welı dem Jahre 1860 im Handel und werden mit Vorliebe zum Färben von 
Grhäuden aller Art. insbesondere: Einenbahnbauten, Kirchen, Schulen, öffent- 
lichen Anstalten, sowiederinneren Wohnengsräumlichkeiten u. dgl. verwendet. 

Dieselben sind In 38 verschiedenen Moser, von 18 ud un Kilo auf 
wärts, s»iota lagernd, worden in trockenem Zustande und In Palwarform gellofert 
und sind, aubelangund die Reisheit des Farbentones, dem Oblanstrich vell- 
kommen gleich. Ausserdem geniessen diese meine Farben den besonderen 
Vorthelt, dass sis die Mauern nicht beeinträchtigen, während bei dem Oel- 
anstrich die Poruss der Mauers versiogen, daber eine Aundünstung der 
Wände nach Aussen nicht möglich umd die PFeuchtigkelt an dan Inneren 
Wänden in kürzester Zeit zum Vorschein kommt. a 

Diese Farben sind in Kalk Isslich und köanen von Jedermann olme 
besondere Manipulation sehr leicht verarbeitet werden. — Zum rweimaligen 
Färbeln eines Qundrammeters Flichenranmen benöthigt man ca. 10—12 Deka 


Farbe, Musterkarten sowie Gehrnuchanweisungen warden auf Wunsch 


gratis und franco zupesendet. 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 
Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen. 
—— Veraandt für In- und Ausland, 








Goldene Medaillen 
Triest 1882, u. =. m. 


Datum-Perfiorirpresse. 


Illustrirte 
Preis-Conrants gratis und franeo. 


Maschinen-Fabrik 


von 


HERMANN KARIG 


Wien, V. Bezirk, Rüdigergasse Nr. 5, | 
empöchlt als Sperinlitätz 
Fahrkartendruck- und Zählmaschinen, Per- 

forirpressen für Rundreisehefte und Actien- 
Coupons, Composteure etc. | 





Simmeringer Weicheisen - @lesserei »nd Maschinen-Fabrik 


PH. KREÜZER & c#' 


SIMMERING, am Donaucanal Mr. 1, 
Comptoir: WIEN, L, Elisabothstrasse Nr. 26, 
liefert Weichguss für Nähmaschinen-, Casaen-, Werkzeng-, Wangen w D-, 
Locemotiv-, Wagen-, | rüstungs- und andere Fabriken, sowie alle 
Artan von Commsez-Artiköln, Der Weichguns ist schweinsbar, härl- und dehabar 
10108 und bisst sich gat feilen, meisseln und kämmern. 
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Mährisch- Schlesische Ganirsibahn; 
Einladung 


fünfzehnten ordentlichen General-Versammlung 


der stimmberechtigten Actionäre der Mährisch-Schlesischen Centralbahn am 18. Juni 1886, um 11 Uhr 
Vormittags, im Locale der Gesellschaft (T., Gonzagagasse 1, Ill. Stock). 


TAGES-ORDNUNG: 
1. Vorlage des Geschäftsberichtes und der Rechnungs-Abschlüsse für das Geschäftsjahr 1885. 
2. Bericht des Revisions-Ausschusses und Beschlussfassung hierüber. 


3. Wahl eines Mitgliedes in den Verwaltungsrath (Art. 13 der Statuten). 

4. Bestimmung der Functionsgebühren des Verwaltungsrathes und des Directions-Gomites 
(Art. 19 der Statuten). 

5. Wahl in den Revisions-Ausschuss (Art. 28 der Statuten.) 


Die stimmberechtigten Actionäre werden hiermit in Gemässheit der Art. 21 und 22 der gesellschaft- 
lichen Statuten eingeladen, die Actien längstens bis 4. Juni 1886, Mittags 12 Uhr, bei dem Wiener Bankverein 
(1. Herrengasse 10) unter gleichzeitiger Ucberreichung der Consignation in doppelter Ausfertigung, worin die 
deponirten Titres arithmethisch verzeichnet sind, zu hinterlegen, wovon ein mit der Empfangsbestätigung über 
die Deponirung der Actien versehenes Pare zurückgestellt wird. 

Wien, am 28, Mai 1886. 


Der Verwaltungsrath. 
Nachdruck wird nicht honorirt. 


bah = där- 
Hartgussfabricate beknen; Berkieinörangsmnschiasn jeder Art, 
artgunawalzen jeder Construction, Hart- 

gwerostaläbe, Stahlkränze, Harigussringe wte, 


Maschinenfabrik Bukan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, 


wasschliessliche Cheneralrertretung für Oesterreich - Ungarn im Hartguanfubrikaten 


10153 3. KEISER, Ingenieur, 
IEN, X, Eugengasse Nr 24 
Bei Angabe der Busse sowie der lsarbeitung bei complieirten ge 
über Vorlage der Bkizee ntahen Preise prompt zur Diepositie 








Olivenöl, Rübschmieröl, "Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl "und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 
s. Klauber =— 
[’°® _WIEN, II, Untere Donaustrasse 25. 























Für Neu- und Reparatur-Bauten. 


Dr. U, Lerener's patentirtes und prämiires Antimerullon, giftfrei, fonersioher 
und geruchlos, vorzüglich bewährt gegen 


Hausschwamm, Fäulniss, Pilz- und Schimmelbildung. 
=——— Ohemisch-präparirte 


MAX MARGULIES, 


Dudapest, WTaitznerbsulevard 20. 
Erste ung. Biseuleder- u. Riemenfabrik, 


Lieferant der k. ung. nn ER der priv. 
öst.-ung. Staste-Birenhalın- Gesellschaft, der k. k. pr. 
Kaschan-Oderborger a der ung. Nerdosibahn, 
der ung. Westtahn, der k. k. pr. Domau-Dampfschif- 
fahrte-Genellschaft, der uni und Waggimfahrik 
„J 10078 der „ ung. Stantseisenbahnen ete. etc. 


Looe- 


en a 


-ayegunerz 20) 





270 zupag 
| umpanspigag pus -meq 


riemen etc. 


Pressholzkohlen - Trocken - Briquettes, 
um Neubauten, Btations-Anlagen schnell bewohnbar zu machen resp. derem 
Wände vollkommen auszutrocknen. — Cement, ıydr. Kalk, Dachpappe, Wasterglas- 
farben-Austriche etc. eic. 10809 


zu. EXWEuWW, WWäionn 8. 


oymiepedg 


| 
| Panzer 19 || 


Treibriemen 


ans bestem Kernloder | 


-wazdey, " 











BAECHLE & CP. | #iain-Unteroimuse | GEBRÜDER FROMME 


TER esef Se h e u ek | Werkstätte wissenschaftl. Präcisions-Instrumente, 
Landstrasse, W assergasse 3, bürgl. Tapezierer u. Decoratenr, III., Hainburgerstr, 21. WIEN, Mm, Haindurgerstr. 21. 
umpfiehlt eis reiches Lager in a A ng, Kaiser Special-Fabrication aller Vermessungs-Instrumente für den 
Locomebilen und transportablen Örernowitz-Junsy Eisenbaan air. | 10178 Eisenbahnbau. 
Dampfmaschinen WIEN, IV,, Viktorgasse 12, __Mustriste Preislisten Preislisten gratis und franeo, — Beparaturen schnell und gut. 
von 2 bis 25 Pferdekrüften. Echo dar Karolimengaas» Nr. 47. 


Goldene Medalli PATEN Marken- und rt er 
Ginsgem uns. Färeniiplom London ist. — Aukeernen 1ass- ALLER LÄNDER « 
m - anmepen in AT E N T erwirkt das behördl. ooncessionirte 


10185 EZ. m. k. Patent, Erste Privilegien-Bureau. 


we Delta- Met all app | | Seoründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen, Telefon Nr. 961. 
empflehlt für technische, bauliche and industriel 7 Zwocke aller Art & MOELLER, | E N 
Die-üelarr-ungar. Deltadietall Fabrik EL. W. BECKER, queliSEHIHTBE, „. 


—— WIEN, 1., Lothringerstraase Nr. 16. Zu ee ngs-Sohutz" von C. D. Paget, Verlag von Lehmann & Wentzel, 
ka u A, sompisien Text der ömerr. und deuischen Patentgusaize 








Josef Grällemeyer r| 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik‘ Ottakring bei Wien, Langegasse 61. 
bmg Ga Pi Saat tn mu te 


Zeichnungen oder Modallen in allen u Weich 
gegossen und apprefirt, Erseugung von Phaspborbrence 
L/ 


Bpecialitäten. Fabrikalien aller | Eitenbahn-Arlikel und Deschligs 
Metallen Eisenbahn » Billeikästen 


. 


Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 
K. k. ausschl. prir. 


Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V,, Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried, Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von baeterienfreiem, gesundem Trinkwasser 
für den Hausbedarf, Eisenbahn-Stationen, sowie auch für alle 
össeren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 
5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 10191 





Wichtig für Eisenbahnenl 


PETER KUBO 


L, Schottenring 28. WIEN, 1., Schottenring 28. 
Baumwoll- Spinn- und mech. Docht- und Bandweberei. 


Specialist für Bo | Putz- und Lagerwoll 


Eisenbahn-Zwecken, sowie Lager aller Gattungen 
Bergwerks- ug Grubendochte 


8t. Martin a. d, Traun (Kremsthalbahn), 








m Für Eisenbahnen. sg 


Putzfäden, Gurten, Tapeziaren-Läinen, Säcke, 


Erste österreichische 


«ws JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Bezirk, Maria-Theresidnstraässe Nr. 22 


Die Fabrikate 
der Firma wer- 
den an Güte von 


„DER CONDUCTEUR.“ 


Offieielles Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 


scheint 10ma! Im Jahre. — Asnderungen, weiche zwischen den Erschslounge- 
Terminen dur Hefte elutreten, urseholnen als Nachträge und werden dan P, T, Herren 
Abonsanton gratls und franeo waehgellafurnt. — Der illustrifte Führer an den 
Nabınos Ist im Jahrgung 1885 noch wasentllch barelcherı worden. — Pränumers- 
Kons-Gebühr für das yanz» Jahr 5 A. 5, W. (mit franoo Postrersandung). 


Binselne Hefte 50 kr. mit frames Postversondung BO kr. 


Fränumeratlonen, 


wolcho an jedem belobigen Tage begianen können, jedoch wur ganzjährig ange- 
asumon wurden, arbitte per Post-Anwelsung, 


ww da Nachnahme-Sondungen den Hasug wessullloh verkheuern. u 


Die Verlagshandlung R, . WALDHEIM 
in Wien, II., Taborstrasse 52. Kıpedition : I., Böhnlerstrasse 13. 











HUTTBR & SOHRANTZ, 
k. k. Hof- und ausschl. prir. 


4 Siebmaaren-, Drahigewebe- und Geßechte-Pabrik und Perforir- Anstalt, 


WIEN, Mariahilf, Windmählgasse Nr. 16 u, 18, 


i empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 


1 Moessingäraht- Geweben und -Geflechten für das 
7 Eisenbahnwesen, als: Aschenkasten, Rauchkastengitter 
und Verdiohtungngewebe; ausserdem Fehstor- und 
Oberliohten - Schutzgittern, patentirt gepressten 
Wurfgittern für Berg-, Kolilen- und Hüttenwerke, überhaupt 
| für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft empfehlens- 
worth, sowie rundgelochten und geschlitzten EBisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleohen 


wu Siob- und Bortir-Vorrichtungen, Irabisellen und allen ia dieans Fach ein- 
schlägigen Artikeln in vorzlüglichster Qualltät zu den billigsten Preisen, 
Musterkarten und Ilustrirte Preiscoerante auf — franca und ee 


Blasbälge und Foldschmieden 


sowie alle Gattungen 

Schlosser- und Schmiede- 
ke 3 Bohrmasehl- 
nen, legmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts- Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 

Schmiede etc. empfiehlt 

die x. k, priv. 

Hof- und Armee-Blasbalg- 
und Feläschmieden-Fabrik 


des 
Josef Sehaller in Wien, 


I BE ı  Bathonsteragasse 2. 


SCHMID & HALLAMA 


ingenleure, Wien, I, Pestalozzigasse 6. 
Vertreter der Locomotir-Fabrik KRAUSS & Co. 


im München und Lienz, 
Technisches Bureau für Eisenconstrnetionen, Eisenbahn- und 
Strassenbrücken, Secandärbahnen. 













_ Preise billiger 
wie überall. 


| Erste Wiener Baumwoll- und Lederriemenfabrik, 
WIEN, V., Wienstrasse 6 u. 
Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach elschlagende Artikel für Eisenbahnen, 





' UrSAUEHEEET? | 


- 1% — 


B. & E. KORTING, Wien, II, Dresdnerstrasse, 


Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 


GASMOTOREN-FABRIK. 
Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stockholm. 


Empfehlen für den Eisenbahnbetrieb: 
=) Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, 3! 


bester Injecter, apeint heissen Wasser bis 70° Cels., sangt En kaltes Waner 
bis 0m boch an. Denkbar einfachste Handbabung, während des &peisens, kein 


Verlust an Schlabberwasser. 


Körting’s Dampfstrahl - Elevatoren Enz 


können sangemd eomstrulrt umd direct an der Locomative montirt werden, sangen 
Jann kaltes Wasser bis Om hoch an, 


Wir befassen uns mit der eompleten Einrichtung von Wasserstatlonen, 

m sowohl mit Elerator. mia auch mit Pulsometerbetrieb, übernehmen die 
l Lieferung sämmtlicher Destandtheile, als: Reserrolrs, Dampfkessel ete. ete., 7 
nach den Bestimmungen des Vereins deutscher EiscnbahmVerwaltungen 
ausgeführt. 




























Forner liefern wir 


= KörtingsantomatischeVacnumbremse, 


Hauptrorzüge dieser Bremsen sind: Schnelle 
Wirkung, stete Oontrolirbarkeit, Automakieltät, 
billiger Anschaffungspreis und die Möglichkeit, 
von Jedem Wagen und Jedem Conpöausdio Bromse , Mi 
in Wirksamkeit setzen zu können, 


u Körting's Rippenheizkörpern 
richten wir Bureau. und Werkstättenheizungen 
mit Kosseldampf, Abdampf und warmem 
Wasser ein. 
















Speclell machen wir auf unsere 


direotwirkenden Pulso- 
meter 
zum Betrieb der Wansersiationen auf- 
merksam; mehrere Hundert Stäck sind 
für diesen Zweck sowohl mittelst Dampt 
stationärer Kesmel, als auch mittelst 
Loeamotirdampf im Betriebe 











war Mit Broschfiren und Prospesten über vorsiebrnde Apparata stehen wir gorm zn Diensten, 





NNYNHII3M 





Friedrich Weichmann® Wie Wien 


Special-Fabrik für 
Signalisirungs-, Beleuchtungs- und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen eto. 
= II., Körnergasse 5, ——— 
liefert complete Ausrüstungen für 


Strecken, Bahuwächter-, Stations-, Baresu-, Wartesaal- u. Restanrations-Localitäten, 
Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 
Type der ie. ie. österr, Staatsbahnen, circa 10,000 im Verkehr. 
Coups-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente. 


Semaphor- und Blokirsignal- Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


 N.B. Sämmiliche in Ietzter Zeit eg wi Eisendahnlinien, daranter die k. k. galizische Transversalbahn 
und Arlbergbahn, wurden von mir ausgerüstet. 

















ehhkk EN 


De Zr 


THE GRESHAM“ 


Fabrik für Gasmesser, Gas- und Wasserapparate 


F. SCHWEICKHART & (2: 


Lieferanten der k. k Normal-Aichungs-Commission 


rs. WIEN kein 


Wieden, Weyringergasse Nr, IL 


wowia simmtliche Apparste für Gaswerke, Gasäruck- 
rom, Hofar'scha und sche (skmmtliche 14.000 Wieser Stmusen- |) 
isternan alkud damit vorsaben), attonlose Intenaivlaternen, Systum # 
Sugg (aufgestellt rer der b. k- Ilufoper, dem Ralbhans, auf dam Graben #ta.)], 
Gasbrouner jeder Art, Messing-Drehwnaren für Guslallengen. Oann- | 
Kochapparate, Ons-He arate. Prtant Christ. F. Schweickhart. || 
Clossita und Waschtische  Eisonbahn-Waggons, genzu auch 
des Typen der h, k, Simatsbahn-Direstion, Selbatschluna:„Phöniz«-Ventile, 
Pasant Schrabate. Sämmiliche Messing-Drehwasron für Wanserlaltungen. 









Lebensversicherungs-Gesellschaft 


10:86 in London 


Filiale für Oesterreich: 
Wien, I, Giselastrasse 1, 


Filiale für Ungam: 
Budapest, Franz Josefsplatz 5u.6, 


im Hause dee Genolischaft im Hause der Gesellschaft. 


deliva der Omallscufl . 2. - 222 20H ne hen. Fres. 91,00% 54354 
Jabresrionahme an Prämien und Zinsen am 30, Juni IRR5, ..- 17,998,088:77 
Auszublungen für Versscherungs- un Hanten-Verirüge weni für 


Röckkäufs ste, seit Bustoben dor Gasellschaft it#it) mehr nl »  164,776.000 - 
In der letzten zwölfinouutlichun Guschäft-perinde werden bei der 
Gesellschaft fr - 21 nennen . 65,391.200 — 


sea Anträge eingereicht, wodurch der Gesammtbetrag der 
seit Besichen der Gesellschaft eingereichten Antrüge <ich auf + 1.391,10. — 
stell. — Prospecte und alle weiteren Aufschlüse werden ortheilt durch die Harn 
Agenten im allem grösaoren Srädten der intarreleki-ch-ungarischen Honarchio und durch dis 


Filialen für Oesterreich und Ungarn, 





HÜBNER & MAYE 


KK D7 PRIV. 
MASCHINEN- UND DAMPFKESSEL-ARMATUREN- FABRIK 


WIEN, V, Luftgasse3u5 


nächst der Schönbrunner Linie 





’ 


Zwei Jahre Garantie 
für neue und reparirte Ma- 
nometer, sowie bei Anbrin- 
gung dar direeten Schutz- 
vorriehtungen in Manomet. 
bisheriger Coustruction. 
Umtausch defecter gegen 
\ nene Manometer, 
| Ausführung nach den Typen 
Ador Eisenbahnen der Mon- 
I archie, mit den patentirien, 
jdirecien  Sehutzvorrich- 
tungen gegen das Uecher- 
hitzeu, Einfrieren n, Beraten 
der Federn, gegen Stoss- 
wirkungen, | 
Zerstechen der Plaque- 
Schützplatten, gegen das 
Verrostena.Verschlammen, 
daher 
Verminderte Reparaturs- | 
Bedürftigkeit, ! 
| Verlängerte Fnncetions- 
! dauer, 
Genaneste Fanctionirung. 


‚Keine Pressarbäheng, Bestz Kferaızın, || 


Prospeote gratis u. franos. l 








ureau 


Rud. Stummer v. Traunfels 


bei nut. m. beeid. Ciril-Ingenienr, 


Geometrische Anfnahmen und Vermessungen aller Art. 
Projsctirung und Bau von Haupt-, Secundär-, Schmalspur-, 
Strassen- nnd Industrie-Bahnen, 

Projectirung uud Durchführung von Strassen-, Wasser- und 
Hochbanten, 
sowie vou landwirikschaftlichen Anlagen jeder Art, 
Administration von Gebäuden und industriellen Etablissements, 


Kostenvoranschläge, Gutachten, Schätzungen, Collaudirungen. 
Wien, III., Sale 


10144 








101% 


Mzschinen-Fahbrikanten 
busen ala Spselalität: 


Gas-Austalten zur Erzeugung von Leuchtgas 
aus Steinkahlen-, Hols- us! Mineral-Oslen, 


| Comprimir- und Füll-Anstalten für Oelgasl 


ferner allo Einrlohbtungen sur 


Belenchtung von Eisenhahn-Wagenns und anderei Fahrsenge, 


Liefern Apparate zur Gaxfabrieatiom alas 


|Gasbohälter, Relaigungs-Apparate, Hohrieitungen nebst Onnde-) 


laber-Laternen eto. \ 
Installationen von Gas- und Wasserleitungen für Siälte, Pabriken, sffent- fi 


liche and Privat-Gebaude, 
Anmeldungs-Bureau: Fabrik: 
I,, Himmelpfortgasso 17 WIEN Gandenzderf, Lainzarstraase 30. | 








HAYWARD' 


Orieinal - Fenerlösch - Handeranaten 


sind an folgende amerikanisch Kisenkahnen gellofort: 
Northern Pacidie R. RB, Ca, — Erin K, BR. — Untos B. RB. Co, — 
Chlengo, St. Paol, Hpis. & Omaha ER, R. 00, — pls. Kault, 
*&. Marle & H. DB. BR. Co, — Troy & Lannisgbure IH. Co. — 


Callforn St. Cable BR. B. — Fennyir. B. I. Ca, — N, Pas 

CR, B. Co. — Richmond 4 Allechan, BR. B. Co. — Bodle & 

Bonton B. HK. — Comzolidaied B. R. — Contr, Pas, B.B. Co, — 
Citizens’ Pass. B. u. lo, un fl. 


Monopol und Unueral-Depöt für Uesterreich- Ungarn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V. Grüngasss Nr. 13. 








St. Egydyer 
und Stahl-Industrie-Gesellschaft 
Centenl-Burenu; 


WIEN, 1, Maximilianstrasse Nr. 12, 


ompächlt Tiogelruns-Btabl, und zwar Werkreug-Stahl, Chrom-, Hanyan- 
und Welfram-Stahl, grachwietet und gemalt, timas-Htahl-Könlge in alla 
Härtegraden. 

Drühbte aos Holzkohlen-Frischelaen, Bessemwer- und Wusg-Siahl, blank, vor- 
zinkt und vorsiumi, Kupfordrähls für elektrische Leitungen und Apparate, 

Feilen und Haspoln in beiraunt worztg- 
lichstor Qualität ae bestem Mogeleunt- De 
Stahl Zeichn: 9 

Drabtse!ls für Bremnberge, Bremsihirme, cu 
Sellbaknen, Tranamisxionen nnd Fürde- ES 
rangen, lieberfuhren and Sehlffatawe aus gi 
Frischeisen, Bensemer- und Patent-Stahl- ©2 


Eisen- 


‚ FISCHER 


draht, bisuk, veorzinnt und vursinkt, Kmpferneile iür Biltenbleiter, elak- 


trische Licht. und Krafäbertrageng. 10108 


—-— 4138 — 


.. 
Röhren aller Art, 
Looomotiv-Röhren aus Holskolileneisen und Stalıl, 
sowie Kupferstutzen, 
Dampfheizungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kossel-Röhren, 
Röhren für Gas- und Wasserleitungen in Eisen, 
Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstücken, 
Werkzeugen etc. etc. fertigt 


ALBERT HAHN 
Röhren -Walzwerk, 
Himmoelpfortgasse Nr. 


10137 


Wien, I, 28, 


Oderberg, Berlin, Düsseldorf und Moskan. 


Gogrämdst 1849. 


Die artistische Anstalt, 
Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


Alois Winkler in Wien 


k. k Hofiioferanmt. 
Gompsoir: L, Bchottenring %, 
ufünfhans, Polzgusso 18 (im eigenen House) 


empfiehlt aich 
Eisenbahnen, Dampfschiflahrts - Gesellschaften, Maschinen- 
fabriken, Waggons- und Locomotiv-Fabriken zur Aufertigung von 
Warnungstafeln, Gradientenzeigern, Stations- 
Aufschriften, Wächterhaus-Nummern, Maschinen- 
Täfelehen, Metall-Buchstaben ete. 


zus Zink, Messing oder 
187 


Gegründet 1849, 


Fabrik; N: 


Broncooguss in wollder Ausfährang zu den billigsten 
'reienn 





Weidinger ausschlies 


Fabrik für 


Vom Erfisder Herm Pr. of Dr. 
anteriairts 


MEIDINGER-ÖFEN 


4. HEIM, Döbling bei Wien. 
Mit ersten Preise 
Cassel 1877, Paris 157%, 


n prämlirt: 


Wien 1878, 


Wien, 1., Kärntnerstrasse 40.42, 
Budapest, Bukarest, Mailand, 


Thonethöf. Strada Lipseani 96 Corso Vitt, Erumansele 38 
Vorzüglichste Regulir-, Füll- und 
Oofen für Bureaur, Wartonäle, 
Bohulen «ts, in einfacher und eleganter 
In Ossterreich-Ungaın werden ron 
906 Oefen unseres Fabrikates is verschie 


binden vor« Int 


Niederlagen: 


Wohnräume, 


Ausstallung 


Heizung mehrerer Zimmer duroh nur Aiuen Ofen. | 


Oentral-Luftheizungen für gun Üebiu 

wuanggonmn-dronn 

Fabrik 443 Stück au Bisenbahnen 

os k. k. Militär-Aorars und des aour, Malteser 
Kitterordens geliefert, 

Die grosse Beliebtheit, 


Schutzmark 


EIDINGER-OFEN 


Anlass gegeben. Wir wa:ınen dess 


H H E l MM N Baib unter Hinweis auf unsere 
- vaQjpsbenstehende Schutzmarke, dass 


P.T. Publikum in seinem eigenen 


Interesse vor Verwechslung unseres rähmlichst bekannten Fabri- 
kates mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach als Meidinger- 


’ Oefen oder als verbesserte Meidinger-Oefen anempfohlen werden 


‚kat Ihn fder I r Theren un Schut rk 
ou Vrosp te und Preisiisten gratis umd frame 


FR. WLACH & COMP. 


Specislisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
fü 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ui Tramways. 
0» WIEN, III. Bez, Lorbeergasse 13, 





Sechshaus 1877, 
Wein 1878, Teplitz 1859, Wien 1990, Eger 1861, Trient 1562. 


Ventilations- | 





30 Bannanstaiten 


lonen die= | 


nd für akmmi- ] 


deren 
sich unsere Oofen überall erfreuen, 
hat zu vielfachen Nachahmungen 


Anstreich-Material aller Art 


besouders ausgezeichnete Copal- und Bernsteinlacke für Ausseren 
und inneren Anstrich, 


Maschinen- und Eisenlacke, 
geriebene Oelfarben und Serbat-Mastio-Kitt 


in erprobtester Qualität für Dampfdichtungen empfiehlt zu 
Aussersten Preisen 


WILHELM FROEBE IN WIEN 


Bug” Niederlage L, Operngasse 14. "ug 


Central-Depöt der renommirten Glasuren aus der Fabrik von Heinrich 
Butterfass in Grünstadt; Modell-Glasuren, farblose und färbige 
Maschinen-Glosuren sofort trocknend und von grosser Ausdauer. 





















Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk - 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement-Fabrik 


Comptoir: Fabrik 
IX., Porzellangasse 42. in Floridsdorf. 


Asphaltirungen 


gestampftes a ims) Pflaster für Fahrstrassen, gegossenes Pflaster 
f. Trottoirs, Höfe, Einfahrten, Stallungen, Keller ete., mıt dem von allen 
Autoritäten als unübertroffen anerkannten 


Sicilianischen Natur -Asphalt 


(bituminöser Kalkstein). 
Lager von geschmolzenen Broden aus demselben Natur- 
Asphalt. 


 — 


Für Eisenbahnen und d Maschinen — 


Chemische Producten-F 


MAYER & MOLLER, WIEN 


empfiehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
robe Carbolsiure und, Cardolsäunepulver, 


rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co. LONDON. 





Richard Thomas & &o. 
IN WIEN 
Bureau: VI, Canalgasse Nr. 9. 


Transportable Feld- und Waldbahnen 


System Dolberg, 

Veber im Inlande auszeführie Anlasın liegen die besten Zeuzuis vor. 
Liefornnten der k, k. österr. Btaatsbahnen für gesopgune Kupferrohre, 
Kupferstutzen, Nohmetalle, patentirte Schionen-Nivellaıre, Geleismess- 
Apparate Patont Dorpmüller, schmalsperige und normale Eisenbahn. 

Waggons und Waggen-Bostanätheile 10238 


F. RINGHOFFER 


Smichov bei Prag. 
Waggon- und Tender -Fabrik 


Maschinen-Fabrik 


Eisen-Giesserei und Kesselschmiede 
Kupferhämmer und Walzwerke, 
Gegründet 1840. u Arbeiterzahl 2000, 


Eisenbahnbedarf. 
Alle Arten von Risonbahnmwagen für Personon- und Gäter- Trans- 
port, Tender, Trammaywagen, Draisinen, Drehscheiben, Schiebe- 
bühnen, Weichen, complete Wanserstations-Einrichtungen ete. etc. 


Maschinenfabrikate. 
Motoren jeder Art, Transmissionen, complete Einrichtungen für 
ij Brauereien, Brennerelen, Zuckerfnbriken, Stärkefahriken, Mahl. 
end Schneldemählen, Wassernerko te. ete,, EBinsngiomerol- 
Erzeugalsse, Komelschmiede-Arbeiten Jeder Art, Kupferhammer- 
und Walzmerks-Erzengulsse, h 


nn 


Gebrüder Ringhoffer, 
Kupfer- und Metallwaarenfabrik 
Prag Nr, 1284 II. 


Prümiirt Paris 1878 


Prämlirt Wien 1873 
| (Süberne Medaille) 


} (Fortsehritts-Medaille). 


Fortschritts-Medaille, Anerkennungs-Diplom 
WIEN 1873. 


ETABLISSEMENT 


Centralheizung und Ventilation 


JOHANNES HAAG 


Augsburg. WWLEEW. Berlin, 
Bursau, Workstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VII, Neustiftgasse 98 
llefers 


Warmwasserheizungen, Heisswasserhelzungen 
nach verbesserten Systemon, 
Dampfiheizungen 
mittelst dirsetem Dampf und Abdampf (vorztglich für Eisonbahnwaggens). 
Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiren. 


Dampfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 
und künstliche Fentilation, 


farser 


combinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 
Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten. 


: Pläne und Kostenauschläge werden gratis nach eingesandten 
Bauzeichnungen angefertigt und jede Auskunft ertheilt durch: 


Ingenieur LUDWIG HOTTENSTEIN, 


vm,N se 98, 
oder im Stadt-Comptoir bei M. SCHOCH & Co., I., Stefans- 
platz 5 (Domherruhof). 
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Fr. Kernreuter, 
WIEN, 
Hernals, Hauptstrasse 117, 

Maschinen-, Pumpen-, 


Spritzen- und Feuerlöschgeräthe- 
FABRIK 
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Dampf-Spritzen, Wagen-Spritzen, Abprotz- und Karren- 
Spritzen, Hydrophore, Wasserwägen, Mannschaftswägen, 
Feuerwehrleitern, Feuerwehr-Ausrüstungen, Ockonomie-, 
Magazins- und Gartonspritzen, Pumpen für alle Zwecke 
solidester Construction. 


Signal- u. Belenchtungs-Instrumente, Schlänche u, Gewinde, 


Ilustrirte Preis-Couranute gratis und franco, 











L. G. BONDY SÖHNE 


Eisenhandlung en gros (gegr. 1829) 
Bisenconatractions-Werkslätte, Bauschlesserei und Brückenhau- Anslalt 


Prag-Bubna 
Eiserne Strassen- und Eisenbahnbrücken 


sowie 


Dach-Sonstructionen. 


— Specialitätt =— 
Freitragende und feuersichere Dächer aus schwarzem und 
verzinktem Trägerwellblech 
(für Walzwerke, Werkstätten, Magazine, Giessereien, Lager- 
häuser, ferner in das Banfach einschlagende Artikel: Eiserne 
Veranden, Pavillons, Gänge, Stiegen, Wendeltreppen, eiserne 
Pferdestall - Einrichtungen, sehmiedeeiserne Fenster, Ober- 
lichten, Vordächer, Hofüberdachungen, Geländer, Einfriedungs-, 
First- und Grabgitter, @itter- und Schubthore, 
Bahnschienen, Bauschliessen, gewalzte u,genietete Bauträger 
in allen Profilen; 


Baukrahne und Ziegel - Paternoster, 
Schwarze und verzinkte Wellbleche, Trägerwellbleche 
für 
Decken (Gewölbe), Fodeste, Galerien, Balcons und Perrons; 
10987 Grubenbahnen, Drehscheiben, 


Kippwagen, Deeimal- und Centimalwaagen. 
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Maschinenbau-Actien- Gesellschaft vomas Breitfeld, Dank & C* 
von PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefart 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Apparate für centrale Signal- und Welehenstellung nach den | Wydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst. maschinen für Kessel- und Trägernietungen. 

Complete W m H Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten, 

an. no — rue Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Coustruction, 

1 I - . draulise - | Sch h iell i 

trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke, EBENEN, as er 

Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebebühnen für | Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht. 


‚I., Hobenstaufeng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VIII, Neuer Markt 19. 



























SA Antien-Gesellschaft KA 
Dynamit Nobel 


FABRIKEN: 
Pressburg und Zamky bei Prag. 





"Argyguum janeoyg sap uajdorg pun ara 
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Ansschliesalicher Vartreter 
JuliusOverhoff, Wien. 


Frospeete gratis 


"HrpWeIed palm SNeejarsay pun wmerog 
nos janemzdamı ap Senıpagmug adıpmeisuug 


Französische Werkzeugmaschinen ud Werkzeuge, 
Bohrmaschinen, Drehbäuke ete, 
Dandoy-Mailliard-Lucg & Cie. 

Fe Französische Locomobile, 


30 Peıcent Kohlen - Ersparniss garantirt. — General -Bepräsentant 
BADER, Ingenieur, Wien, I,, Elisabethstrasse Nr, 5, 


Dampfkessel. 
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Concessionirtes Bureau für Spreng - Technik 
vormals 
MAHLER & ESCHENBACHER, 
WIEN, 1., Walllischgasse 9, 


lioferı alle Sorten 


Spreng- und Zändmittel, insbesondere Spreng-Gelatine, 
' Gelatine- Dynamit, Spreng-Kapseln, Sicherheiis- 
Zündschnüre. 

Sämmtliche Bedarfs-Artikel für elektrische Zändung. 
Bohrmaschinen für Hand-, Dampf-, Wasser- und Luft- 








Feuer-Schutz! 


betrieb. 
\ zur fouersichorenVorkleidung allor Tief-Bohrgeräthe. Wolf’sche Benziu-Sicherheits- 
a a Wotterlampen. 


„ von Eisenbahnen, nowie in 

„Superator" Wohn. Fabriksräumen, 

y Holsschränke, Kisten, Thüren, 

Asbest-Feuerschutz-Stof, Wände, Plafonds, Dippelbinme 

bewährt laut ämtlichen Proto- ote., ebenso wasserdicht umd 

kollon des hoben k. k. Reichs. wetterfest zur Dach-Eindeckung, 
kriogs- u.Handelsministeriums, Preis por | Meter fl. 1.60, 


Technische Asbest-Waaren. 


(das unrrkamnt boste und billigste Diehtungs -Material) 
für Duschinen- Pack ungen und Abdichtangen os Vontilen, Flanschen 
«te, Ashentfäden, Schnüre, Selle, Hurte, Gewebe, Handschuhe, 
Anbeosipappr, Asbestpapler, Asbestringe otc. aus reiner Prima 
Cannlalnser, olıne jele Beimengung fremder Stoffe. Roh-Asbest 
versehlodener Arten. — Oanada-Asbestfaser, kardirt, versehiedens 
Arten. — Kurz-Asbost uni Asbostpulver ans (lem oigunen Asbort- 
brüchen. — Beste Umbüllungsmasse für Kohrleitungen und Kossel. 
Preislisten, Atteate und wmtliche Protokolle wersmde 


Die Direetion der ersten österr.-ungar., 


Asbest-Waaren-Fabrik, 


von 


SB. Der grösste Tannelban der Gegenwart, derjenige des Arlbergn, wurde 

nach vorangrgangenen Versuchen mit den verschiedensten, mi grosser 
Marktsehreierei angepriesenen Sprengmitteln ebenso wie selserseit der 
Dan des St. Gotihard.Tunnels einzig und allein wer mit Nobel’scheu 
Dynamiten durchgeführt 


— - | — 


 WELDLER & BUDI 


kaiserl. königl. Be landesbefugte 


Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, | 
WIEN 
I. Bez, Tuchlauben 13. 
Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, 
empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- | 
ı und Wäsche-Fabrikate roh, und fertig, und zwar: | 
‚ Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher | 
etc. ete, zum KEisenbahnbedarf in vorzüglichster 
10938 Qualität zu billigsten Preisen. j 


—— Dun mm en pen 











Graf Rudolf Westphalen, 
ren, Z. Bezirk, ZIlegelgasse ITr 19. 
= Telephon Nr. 564, 
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Die Statistik des Vereins Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen für das Jahr 1884, 
(Zweiter Artikel.) 

Die Einnahmen aus dem Güterverkehre haben auf den 
dentschen Vereinsbahnen aber nur in der Gesammtaziffer 


zugenommen, auf allen übrigen auch in dieser abgenommen. 
Sie betrugen: 


Im Ganzen pro Kilom, 
1883 1584 1883 188& 
Mark 
Deutsche Bahnen... 686,861.572 690,861.572 19.408 19.056 
Osst-Ung. » 377,986.808 370,361.008 19.360 17.980 
Andere Vereinsbahn.  67,058.0098  64,692.873 18.832 12,707 
1.1981,478.459 1.125,914.953 18.942 18.180 


Anf Einheiten redueirt ergeben sich die Einnahmen aus 
dem Güterverkehre mit folgenden Ziffern: 


pro Gäterwagen-Achskilometer 


Pfeunige 
1838 1884 
Deutsche Eisenbahnen,... 873 878 
Orst-ungar. » 1204 il’ce 


Wir finden auch hier bei den deutschen Eisenbahnen 
geringere Einnahmen pro Wagenachs-Kilometer. Das hat 
seine Ursache theils in der verhältnissmässig grösseren Zahl 
der in Deutschland zurüickgelegten Wagenachs-Kilometer, 
theils in den billigeren Tarifen Deutschlands. 

Zu den genannten Einnahmen kommen noch die »ans 
sonstigen Qnellen«, deren Speeification kein Interesse bietet. 
Die Gesammt-Einnahmen betrugen: 


Vereinsbahnen 


Deutsche Oest.-Ungar. Andere 
Gesammt-Einn.....M. 974,981.460 484,652.066 106,302.328 
pro Kilometer..... » 26.847 23.538 20.827 
» Nutz-Kilom.... » 355 503 347 
» Achs-Kilom.... Pf. Yan 238 10°08 


Bemerkenswerth ist ferner, dass von den Einnahmen 
auf den Personen-, den Güterverkehr und andere Einnahmen 
entfallen in Deutschland 30s, 667 und 25%, in Oester- 
reich-Ungarn 21’, 764 und 17%,. 

Die Ausgaben zeigt die folgende Tabelle: 


Vereinsbahnen 
Deutsche Ossterr,-Ungar. Andere 


Gesammt-Ausg. ...M, 529,402.444 250,719.857 64,982495 


pro Kilometer..... » 14.567 12.171 12.732 
» Nutz-Kilom.... » 2:09 2:60 212 
» Ache-Kilom. . „Pf. srar 64 658 
Veberschuss: 
im Ganzen 2.2... M. 445,499.016 233,932.08 41,319.833 
pro Kilometer..... ”» 12257 11,356 8.095 
» Wagenachse-Km. Pf. 452 598 415 
in %, d. Anlage-Cap. » 460 4.28 8,91 


Das höchste procentuale Erträgniss ist bei den deutschen 

Eisenbahnen 8°s4%, (Altenburg-Zeitzer Eisenbahn) und 794%, 
{Mecklenburg Friedrich-Franz-Eisenbahn). Das Erträgniss 
betrug bei den Badischen Staatsbahnen 325%, bei den 
Bayer. Staatsbahnen 3°77%,, bei den Sächs, Staatsbahnen 
470°, bei den Preuss. Staatsbahnen 5°09°/,. Die Ertrags- 
verhältnisse der österr.-ungar, Eisenbahnen sind bekannt. 
An der Spitze steht die Kaiser Ferdinands-Nordbahn mit 
13°30°/,. Das Erträgmiss der Oesterr. Staatsbahnen ist mit 
235%,, das der Ungar. Staatsbalınen mit 231%, aus- 
gewiesen. ' . 
Bei den sämmtlichen Vereinsbahnen, deren Statistik 
wir im Vorstehenden reprodueirt haben, waren im Jahre 1884 
beschäftigt 211.041 Angestellte, 299.193 Arbeiter im Tag- 
lchn, zusammen 510.234 Personen, oder 8°s pro km Betriebs- 
länge. Davon entfallen auf die deutschen Eisenbahnen 
133.707 Angestellte, 193.622 Arbeiter im Taglohn, zusammen 
327.329 Personen oder 9 pro km; auf die Oesterr. Ungar. 
Eisenbahnen 62.748 Angestellte, 83.474 Arbeiter im Tag- 
lohn, zusammen 146.222 Personen oder Tı pro km. 
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Die Vereinsstatistik veröffentlicht endlich einen Ausweis 
über die zu Privatzwecken betriebenen Eisenbahnen. Deren 


gab es: 
Deutschland Oesterreich-Ungara 


Kilometer 
Eisenbahnen für Privatzwecke.. 1988 9371 
Mit Maschinenbetrieb ........- 1306 7419 
» Pferde- oder anderem Betrieb 631 195°3 
Normalspurig .......er re. ++ 15470 7856 
Schmalspurig ....»szser. 2... 304 151°6 


Im ganzen Gebiete der Vereinsbahnen betrug die Länge 
der für Privatzwecke betriebenen Eisenbahnen 29562 km. 
Es entfallen somit auf die Kategorie der Niederländischen 
und anderen Vereinsbahnen nur 80°s km, die sämmtlich 
mit Maschinen betrieben wnrden und normalspurig waren. 


Eiserner Oberbau System W. Pressel. 


A. B. In den neueren Constructionen anf dem Gebiete des 
eisernen Langschwellen-Oberbaues lisst sich, ungeachtet aller 
Verschisdenheiten in der Form der Schwelle und in der Ver- 
bindung dieser mit der Schiene, doch selten ein wesentlich 
neuer Grundgedanke finden; man bewegt sich allzu hänfig in 
den alten Pfaden und versucht auf ihnen verbessernd forizu- 
schreiten, Ganz anders stellt sich das neue System des ehe- 
maligen Bau-Directors, Herrn Ingenieur W. Pressel u 
seinen Vorgängern auf diesem Constructionsfelde; es bedentet 
in seiner Gesammtanordnung, wie in seinen Einzelheiten einen 
ganz entschiedenen Bruch mit den bisherigen Principien und 
verdient schon aus diesem Grunde, abgesehen von seiner 
originellen Conception, eine ausführlichere Beschreibung. 

Die Prineipien, welche Prassel für die Constraction seines 
Oberbaues als Richtschnur aufgestellt hat, lassen sich in Folgen- 
dem zusammenfassen: Der Raddruck von 75 t soll durch eine 
kräftige Schiene aufgenommen und durch eine stabil gelagerte 
Schwelle auf die Bettung übertragen werden. Alle Theile, 
welche verhältnissmässig öfters zu erneuern und stetig zu 
überwachen sind, müssen frei liegen, geringes Gewicht besitzen 
und billig erzeugt werden. Im Gegensatze zu der bei den 
gegenwärtigen Systemen gewissermassen sprungweisen Fort- 
bewegung der Räder über die Schienenstösse hat ein möglichst 
eontinuirliches Abrollen des Hades über dieselben stattzufinden. 
Die beiden an und für sich festgelagerten, widerstandsfähigen 
Geleisstränge sind durch entsprechende Querconstructionen unter 
einander za verbinden. — Wir wollen nan im Folgenden 
untersuchen, in welcher Weise Pressel’s Constraetion diesen 
Forderungen gerecht wird. 

Schiene. Pressel verwendet bei seinem Systeme eine 
Vignole-Schiene aus Stahl, (Fig. 1)*) deren Steg nach unten 
beiderseits in eine senkrecht abfallenle Ausladang verläuft, 
um dis Verspannvorrichtang zwischen Schiene und Schwelle 
aufzunehmen; sie besitzt bei einer Höhe von 140 mm ein 
Gewicht von 35 kg pro laufenden Mater, ein Trägheits- 
moment von 1203 in Üentimeter und ein Widerstandsmoment 
von 166 in Centimeter. Die neutrale Axe liegt also nahezı in 
der Mitte der Schienenhöhe, Bezdglich der Schienenlänge 
empfiehlt Pressal, dieselbe mit II— 12m anzunehmen. Die Rasultatr, 
welche man in Frankreich und der Schweiz mit S:hienen von 
solcher Längs erzielt hat, sprechen durchwegs zı Gunsten dieses 
Vorschlages, welchem allenfalls das Bedenken einer etwas 
erschweren Manipulation bei Verlegang des Überhbaues oder 





*, Dia Zeichnungen weri«n dem in der zächsten Nommer erscheinenden Schlass« 
os Artikels beigeguien werden. Aumerk, d. Hod. 


bei Schienen-Auswechsinngen entgegengehalten werden kann; 
es ist jedoch in letzterer Hinsicht zu beräcksichtigen, dass die 
Stahlechienen einer sehr geringen Abnützung unterliegen; die- 
selbs beträgt orfahrungsgemäss bei günstigen Steigungs- und 
Curven-Verhältnissen etwa 1 mm bei 12 Millionen Tonnen 
Brottolast, welche über die Schiene hinrollte. Wie aus der 
nachstehenden Tabelle hervorgeht, zeichnet sich die Schiene 
Pressel's durch besonders kräftige nnd widerstandsfähige 
Constraetion ans, so dass sie vornehmlich zur Verwendung auf 
Hanptbahnen mit schweren und schnellfahrenden Zügen geeignet 
erscheint, 


Schienem 
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Stahlschienen aufkäl- 
zernen Querschwelln 


Oest. Sädb.. .| 1: 
Gotthardb... 








die. 

....... Laxgschwollen-Spetem 
Rhein. Bahn. te, 
Haarmana ..|125| Io] 10 dt. 
Hohenegger .|125| 9735| 10 dis 
Pressel ... +. | dto, 


140 | il’o| 13 


Schwelle Wie schon erwähnt, hat Pressel das Lang- 
schwellen-System acceptirt und seiner Schwelle die bisher 
noch nirgends in Anwendung gekommene Breite von 400 mm 
für Hauptbahnen gegeben. Er lagert aber die Schiene nicht 
direet auf die Schwelle, sondern auf Querrippen derselben, die 
bei einer Stärke von 7 mm und einer Höhe von 30 mm in 
Eutfernungen von 90 mm stehen. Hiedurch soll eine gleich- 
mässigere Druckvertheilung über die ganze Breite der Schwelle 
erzielt werden und die Schwelle selbst »als eine Beihe 
schmaler und kurzer, fest verbuandener und an die 
Schiene sich anschmiegender, Lförmiger Querschwel- 
len« erscheinen, Pressel anerkennt hiedurch den hohen Werth, 
welchen die Querschwellen in Folge der Druckvertheilung auf 
eine breite Basis besitzen, hält aber das Mittelstäck derselben 
für überflüssig, ja er sieht, wie aus seinen direeten Mit- 
theilungen hervorgeht, in ihm unter gewissen Umständen einen 
Nachtheil für die Stabilität des Geleises. Wir können dieser 
Anschauung nicht beistimmen; alle Erfahrungen, die man bri 
Eisenbahn-Unfälten, namentlich Entgleisungen gemacht hat, 
sprechen dagegen. Die Continuität der Querschwelle ist einer 
der wichtigsten Factoren für den sicheren Zusammenhang der 
Geleise. Wir betrachten daher auch die von Pressel ange- 
wandten Querrippen nur als Verstärkungen, welche die sehr 
breite Schwelle gegen das Aufbiegen in transversalem Sinne 
versteifen, 

Bei dem Profile der Schwelle sind ein- und ansspringende 
Winkel vermieden; wie Fig. 1 zeigt, ist dasselbe stetig 
convex und schliesst beiderseits nach unten mit einer Neigung 
von 45° ab. Für Schwellen mit den in der Figur angegebenen 
Maassen berechnet sich das Trägheitsmoment zu 89 in Canti- 
meter, das Widerstandsmoment za 142 in Centimeter und das 
Gewicht pro laufenden Meter zu 335 kg. Die Schwelle wirkt 
also nicht als tragendes Glied, sondern ist ausschliesslich für 
die Transmission des Druckes auf das Schotterbeit bestimmt. 
Bekanntlich setzen sich alle neueren Langschwellen-Systema in 
gleicher Weise ans kräfligen Schienen und leichten Schwellen 
zusammen. Wie weit aber Pressel sowohl hinsichtlich der 
Breite, als auch der Festigkeitsverhältnissse die Annahmen 
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seiner Vorgänger überschritten hat, mag die nachstehende Tabelle 
zeigen. 


Schwellen 
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Rhein, Bahn. ..... a 
| Haarmann. ....... Eur! 
, Hohenegger ...... 34 

Pressel .n2r2+. 231 


jAumerkung: [kr Achsdruck ist zu 15 £, der Achsonaland zu 2:35 m und 
| der Coeflesent © für nenn Schlonnn wul moon Bettung aue = 2, für alte ' 
N Schlenen nnd alte Betiung zu ce = 10 angenommen. 

Schienenbefestigung. Das Princip, welches Pressal 
derselben zu Grunde gelegt hat, lautet: „Vereinfachung der 
Anlage durch Verminderung der Verbindungsstellen, dafür aber 
starke Dimensionirung und eins der Richtung der hier auf- 
tretenden Kräfte vollkommen entsprechende Anordnung der 
Befestigungsglieder.e Pressel rückt die Verbindungsstellen anf 
eine Entfernung von l’es m auseinander; dieselben liegen, wie 
man sich durch einen einfachen Caleul annäherungsweise über- 
zeugen kaun, jedenfalls noch innerhalb der zulässigen Distanz, 
wie solche mit Rücksicht auf das Ausbiegen der &chiene in 
horizontaler Richtung zulässig erscheint: Die Befestigung der 
Schienen anf den Schwellen erfolgt mittelst Keile, Die Schiene 
rahbt in einem Stuhle, welcher mit der Schwelle vernietet ist. 
(Fig. 1, 2 und 8). — Durch die höhere Rippe zu jeder 
Seite der ersteren wird ein »Spanukeile gesteckt, welcher sich 
einerseits in einen Ausschnitt der niederen Rippe lagert, 
andererseits unter einem Winkel von 45° auf eine Vorlage am 
Schienenfusse drückt, in die er ebenfalls etwas eingreift. Durch 
einen Keil, welcher parallel zur Schienenachse singetrieben 
wird, erfolgt eine Pressung des Spannkeils gegen die Vorlage, 
so dass diese, resp. der Schienenfuss in herizontalem und 
verticalem Sinne festgehalten wird. 

Die ganze Sorgfalt strenger Usberwachung muss sich bei 
Pressel’s System auf die Treibkeile concentriren, weil dieselben 
durch die Vibrationen der Schiene gelockert werden können. 
Wenn einer der Treibkeile in Folge dessen herausgetrieben 
wird, so ist die Schiene an seitlichen Verschiebungen allerdings 
durch den Stuhl selbst gehindert, sie kann aber durch heftige 
seitliche Stösse der Räder umgekippt werden. Da eich alle 
Theile, welche gegen einander gedrückt werden, nach Linien 
berühren, wie aus der Zeichnung hervorgeht, so ist ein unvoll- 
kommenes, auf rasche Zerstörung hinwirkendes Anliegen, wie 
es bei Flächenberährungen auch trots der fleissigsten Be- 
arbeitung vorkommen kann, vermieden. 

Schienenstoss. Hier treffen wir nun den inter- 
essantesten Punkt der in Rede stehenden Obarbau-Constraction. 
Pressel ist ein Gegner der Lasche und verwirft deren An- 
wendung, indem er sie durch eine Ansserst kräftige Verbindung 
zwischen Schiene und Schwelle «u ersetzen sucht. Zu diesem 
Behufe hat er die unter dem Schienenstosse befindliche Schwellen- 
tafel derart construirt, dass sie gleichsam umso viel mehr 
an Widerstandsfähigkeit besitzt, als der Fahrschiene darch 
die Unterbrechung verloren geht, dass also dem ganzen System 
eine beinahe gleichbleibende Widerstandsfühigkeit innewohnt 
(Fig. 4 und 5). — Sie erscheint demnach als localer Längs- 
träger, welcher den Druck des Rades auch in der Arenrichtung 


der Bahn vertheilt. Die beiden Schienen lagern anf ihr ver- 
mittelst dreier Stühle, in welche sie durch ein mehrfaches 
System von Keilen festgespannt sind, wie aus der Figur wohl 
dentlich zu ersehen ist. Die Spannkeils drücken auf die 
Schienenfuss-Vorlage unter einem Wiukel von 30°, so dass die 
horizontale Verspannung besonders kräflig ist. (Behluss folgt.) 





Unfallversicherung und die Eisenbahnen. 


In der Debatte des Abgeordnetenhauses über den Entwurf eines 
Unfallversicherungs-Gesetzes ist auch riel von den Eisenbahnen die 
Rede gewesen, $. 2 des Entworfes bestimmt in seinem ersten Absatze: 
»Auf Eisenbahn- und Binnenschifffahrts-Betrieben finden die Bestim- 
mungen dieses Gesetzes nur danı Anwendung, wenn sie als inte- 
grirende Bestandtheile eines versicherungspflichtigen Betriebes ledig- 
lich für diesen bestimmt sind. Doch bleiben jene Arbeiter und Betriebs- 
beamten den Bestimmungen diesos Gesetzes unterworfen, welche zwar 
von Eiseubahn-Unternelimungen beschäftigt werden, auf welche jedoch 
das Gesetz vom 5. März 1864, R. G. Bl. Nr. 27, mit Rücksicht auf 
die Beschäftigung ausserhalb des Verkehres keine Anwendung findet«, 
Das erwähnte Gesetz wieder, welches kurzweg Haftpflichtgesetz ge- 
nannt wird, bezieht sich im $. 1 nur auf »Ereignisse im Verkehree«, 
so dass das Unfallversicherungs-Gesetz jene Eisenbahn-Bediensteten 
nicht in sich begreift, die im engeren Sione des Wortes im Eisenbahn- 
verkehre beschäftigt sind. Hienach zerfallen mit Rücksicht anf die 
Unfallversicherung die Eisenbabn-Bediensteten in zwei Kategorien: 
1. in die beim Verkehre beschäftigten Personen, diese werden gegen 
Unfälle nicht versichert; 2. die ausserhalb des Verkehres in denWerk- 
stätten beschäftigten Personen; diese sind gegen Unfälls zu versichern. 

Diese Verschiedenheit in der Behandlung hat Widerspruch her- 
vorgerufen. Bereits bei $. 1 wurde der Antrag gestellt, die Eisen- 
bulınen überhaupt in die Unfallversicherung einzubeziehen. Doch fand 
derselbe keine Annalıme, Bei $. 2 wurde die Frage ein zweites Mal 
aufgeworfen, und zwar durch den Abgeordneten Dr. Jaques, welcher 
den Antrag stellte, in den $. 2 den Passus aufzunehmen: »Die Ver- 
sicherung der von Eisenbahn-Unternehmungen beschäftigten Arbeiter 
und Betriebsbeamten, auf welche das obenerwähnte Gesetz (Haft- 
pflichtgesetz) Anwendung findet, ng die Folgen der bei dam Betriebe 
sich ereiguenden Unfälle wird durch ein besonderes Gesetz erfolgen.« 

Die Gründe, die zur Unterstützung dieses Antrages angeführt 
wurden, sind die folgenden: Das bestehende Haftpflichtgesetz ist 
unzureichend, denn es gewährt keine Entschädigung, wenn der Unfall 
durch höhere Gewalt oder durch unsbwendbare Handlung einer dritten 
Person herbeigeführt wurde. Wenn also z. B. eine Entgleisung dadurch 
entstand, duss sich eine Person in selbstmörderischer Absicht auf die 
Schienen legte, so ist für die hieraus entstandenen Unfälle die Eisenbahn 
nicht haftpflichtig, audererseits soll aber auch keine Unfallversicherung 
eintreten. Dasselbe gilt, wenn in Folge von Schneestürmen Unfälle 
entstehen. Auch wenn ein Unfall durch die Schuld des Betroffenen 
bewirkt wurde, tritt keine Entschädigung nach dem Haftpflichtgesetze 
ein. Das ist aber eine ungleiche Behandlung der Eisenbaha-Bediensteten 
gegenüber anderen gewerblichen Arbeitern, denn die Unfallversiche- 
rung will eben die Entschädigung auch in den Fällen geben, wo ein 
Verschulden oder eine Unrorsichtigkeit der Arbeiter einen Unfall 
heovorgerafen hat. 

Gegen die Ausdehnung der Unfallversicherung auf die Eisen- 
bahnen wurden zwei Momente geltend gemacht: 1. Dass die Eisenbabn- 
Bediensteten sich fortwährend von einem Orte zum andern bewegen, 
sich vielfach im Auslande befinden, was zur territorialen Organisation 
der Unfallrersicherang nicht passt. 2. Die Complieation durch den 
Bestand von gemeinsamen Eisenbahnen. Es wäre ein Abkommen mit 
Ungarn erforderlich, um festzustellen, was za geschehen hat, wenn 
z. B. ein österreichischer Stastsbürger auf einer ungarischen Strecke 
einer gemeinsamen Eisenbahn verunglückt, — 

Da es immerhin misslich erschien, sofort positiv festzustellen, dass 
die Eisenbahnen in die Unfallrersicherung einberogen werden, so hielt 
man es für rathsam, diese Ides in eine etwas vorsichtigere Form zu 
kleiden, Das geschieht gewöhnlich so, dass man einen Antrag in eine 
Resolution umgiesst. Von dieser Erwägung susgehend, beantragte 
Dr. Russ folgende Resolution: »Die k. k. Begierung wird aufgefordert, 
die Ausdehoung der Unfallversicherung auf den Eisenbahn-, Sce- und 
Binnenschifffabrts-Betrieb mit aller Beschleunigung der verfassungs- 
mässigen Behandlang vorzulegen«. Dieselbe wurde angenommen, 
während der Antrag des Abg. Dr. Jaques nicht die erforderliche 
Majorität fand. Es bleibt nun abzuwarten, ob die Regierung sich be- 
eilen wird, dieser Aufforderung Folge zu leisten, 
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Die Einnahmen der österr.-ungar. Eisen- 


bahnen im ersten Quartal 1886. 


Der Verkehr und die Einnahmen der Ssterr.-ungar. Bisen- 
bahnen betrugen im ersten Quartal 1886; 
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Im Monate März wurde die Wkm lange Localbalın 
Toträrad - Szlatina dem Verkehre übergeben, s0 dass das 
Oesterr.-Ungar. Eisenbähnnets bei einer Länge von 22262 km 
einen Zuwache um 458km gegen 1885 ausweist. 

Die Verkehrsziffern des Monates März sind nicht günstig. 
Es wurden befördert Personen: 


gegen 1885 

Gemeinsame Eisenbahnen..... .1,035.320 — 197.118 
Oesterr, Eisenbahnen ......... 2.107.325 + 70.771 
Ungar. Eisenbahnen...... un. 595.715 — 11.614 
= 8,806.321 — 67.1 

Frachten wurden befördert: 

Tonnen gegen 1855 

Gemeinsame Eisenbahnen...... 1,091.473 — 109,274 
Oesterr. Eisenbahnen .......-.. 3.410.148 _ 406 
Ungar, Eisenbalmen........ . 833.925 — 71114 
5,3:0.546 -- 180.791 


Die Verringerung der Eisenbahn-Einnahmen betrug im 
Monate März 712.040f. oder 3°7°%,. 


Geschäftsberichte österr.-ungar. Eisen- 
bahnen. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn und Mährlsch-schlesische 
Nordbahn. Die Einnahmen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn betrugen 
im Jahre 1885: 24,712.630 fl, davon entfullen auf den Persouen- 
verkehr 4,072.427 8, (— 17.406 8.) anf Gepäck 161.147 id, 
(— 2035 fl), auf Eilgut 432,679 A.) (— 18.119 fl), auf Prachten 
19,423,215 fl, y 1,643,808 8.). Die Betriebsausgaben stellten sich 
auf 9,9849.629 f. (+ 221.219 0). Der Betriebs-Coäfficient ergibt sich 
mit A0r20%/, gegen 37-02%, im Jahre 1885. Was die Leistungen der 
Fahrbetriebsmittel betrifft, so wird angeführt, dass die Personen- 
wägen 54,248.709 Achskilometer, die Güterwagen :398,341.210 Achs- 
kilometer zurückgelegt haben. Die Anzahl der befürderten Personen 
but um 200.725 zugenommen, die der beförderten Tonnen um 
150.964 abgenommen. 

' Die Einnahmen der Mährisch-schlesischen Nordbaln betrugen 
1,443.400 9. aus dem Betriebe, und 184.791 fl. aus anderweitigen 
Quellen. Die Einnahme ans dem Personenverkehre betrug 376.391 fl, 
die aus dem Fachtenverkehr 1,087.782 fl. Die Betriebsausgaben 
resultiren mit 791.230 A., die anderweitigen Ausgaben mit 814.686 A 
Hiemach ergibt sich der Betrichs -Ucberschuss mit 813.509 A, 
gegen 359.241 A. im Jahre 1884. 

Der diessjähtige Bericht, aus dem wir im Vorstehenden fast 
alle wichtigeren Ziffern publieiren, ist der letzte aus der Privilegial- 
zeit der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, der nächstjährige wird die 

rossen Veränderungen sum Ausdruck bringen, die durch die neue 
Concession bewirkt wurden, 

Budapest-Fünfkirchner Eisenbahn. Die Betricbseinuabmen 
im Jnhre 1885 bezifferten sich auf 1,472.646 8. (-+ 255.326 d.}, 
während sich die Betriebsausgaben auf 636.531 fl. (+ 63.530 fi.) 
stellten. Der Betriebs-Coäffieient beträgt im abgelaufenen Jahre 
4502 Percent gegen 53%8 Percent im Vorjahre. Der Betriebsüber- 
schuss des Jahres 1885 beläuft sich auf 836.114 A. und erhöhte sich 
gegen das Vorjahr um 211.796 fl. oder 39 Percent. Das gesammte 
Anisge-Capital von 15° Millionen Gulden verziuste sich mit 533 Per- 
cent gegen 36 Percent im Vorjahre. Der Betriebsüberschuss von 
836.114 fl wird in folgender Weise verwendet: Zur Verzinsung 
und Tilgaug der Prioritäten ist ein Betrag von 402,577 fi. erforderlich, 
von den verbleibenden 433.657 fl. beantragt die Direction, eine Diri- 
dende von 5 Percent zu bezahlen, ferner nach Dotirung des Reserve. 
fonds einen Betrag von 15.000 fl. zur Creirung eines Schwellenaus- 
wechslungs-Beservefonds zu verwenden und den Best von 26.007 A. 
auf wene Rechneng vorzutragen. Die Bratto-Einnahme im Betrage von 
1,472.646 fi. setzt sich zusammen aus den Transportgebähren, welche 
1,358.632 fl, betragen und um 307.482 fl. zugenommen haben, ferner 
aus deu ssonstigens Erträguissen, welche 121.023 fl. betragen und 
um 32.146 fl. abgenommen haben. Diese »sonstigen« Erträgnisse 
rühren zum grossen Theile aus dem Garantie-Verhältuisse her, 
welches mit der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft beräglich des 
Kohlenrerkahres besteht, Der Personenverkehr ergab eine Einnahme 
von 278.707 fl. (+ 49.686 il.) Der Verkehr bat sich um 1406 Per- 
eent, die Einnahme aus diesem Titel um 2218 Percent erhöht. Die 
Steigerung im Persouenverkehre ist zum Theile Jer im abgelaufenen 


Jahre stattgehabten Landesausstellung zuzuschreiben. Es ist indess 
zu bemerken, dass in den ersten fünf Monaten des laufenden Jahres 
der Personenverkehr gleichwohl ein Plus gegen das Vorjahr erzielt 
hat. Die Eiunahmes aus dem Gütertrausporte botragen 801.851 fl. 
(+ 104.770 A.) 


PARLAMENTARISCHES. 

Eisenbalnm von Mostar in der Richtung nach Sarajevo bis 
zur Rumm-Mündung. Dis Regierung hat dem Abgeordneteuhanse 
einen Gesetzentwurf, betreffend die Fortsetzung der schmal- 
spurigen Eisenbahn Mostar-Metkoviö in der Richtung nach Sarajevo 
bis zur Rama-Mündung vorgelegt. — Derselbe lautet; 

»Mit Zustimmung der beiden Häuser des Reichsrathes finde Ich 
suruordnen, wie folgt: 

»8. 1. Die &. k. zure0g wird eg ihre Einwilligung 
zu geben, dass zum Zwecke der Fortsetzung der schmalspnrigen 
Eisenbahn Mostar-Metkovic in der et uach Sarajevo vorläufig 
bis zur Einmündung des Rama-Flusses in die Narenta aus den ge- 
meinsamen Activeu, und zwar zunächst aus den bisher angesammelten 
und weiter eingehenden Zinsen dieser Actiren an Bosnien und die 
Herzegowina ein Darlehen in der Höhe der wirklichen Baukosten bis 
zum Aarimalbetrage von 2,800,000 fl. gegeben werde. 

»6. 2. Die Verzinsung und Amortisation dieses Darlehens, sowie 
der zum Ausbau der Blasen Zeuich-Barajevo und Mostar- 
Metkovid aus deu gemeinsamen Actiren gewährten Darlehen von 
8,831.000 A. und 1,700.000 A. hat in Abänderung der diesbezüglichen 
Bestimmungen der Gesetze vom 4. Februar 1881, R. G. Bl. Nr. 9, 
vom 5. Jani 1884, R.G. Bl. Nr. 9%2, und vom 25. April 1865, R. G. 
Bl. Nr. 71, in der Weise zu erfolgen, dass die Zinsen dieser Anlehan 
aus den Landeseinnahmen Bosniens und der Herzegowina jührlich zu 
bestreiten sind, als Amortisationsraten aber die reinen Betriebs- 
überschüsse der vorgenannten drei Bahnlinien insolange zu dienen 
haben, als der nach Bestreitung der Auslagen der ordentlichen Ver- 
waltung Bosniens und der Herzegowina, sowie der oberwähnten Dar- 
lehenszinsen etwa noch verbleibende Ueberschuss der Laudeseinkäufte 
im Sinne des Gesetzes vom 25. April 1865 zur Bestreitung der Bau- 
kosten der Eisenbahn Doboj-Siminhan in Anspruch zu nehmen ist. 

»Nach Begleichung dieser Baukosten sind die eventuellen Veber- 
schüsse der Laudeseinkünfte Bosniens und der Herzegowina gleich- 
falls zur Tilgung der bezeichneten drei Darleheh aus den gemeinsamen 
Activen zu verwenden. 

»8. 3, Durch die Herunziehung der gemeinsamen Activen zu 
dem nach 8. 1 dieses Gesetzes zu gewährenden Darlehen wird der 
Frage der Theiluug dieser Actiren nach keiner Richtung präjudicirt. 

»8. 4. Das gegenwärtige Gesetz tritt unter der Voranssetzung, 
duss die demselben entsprechenden Bestimmungen in den Ländern 
der ungarischen Krone Gesetzeskraft erhalten und gleichzeitig mit 
diesem Gesetze kundgemacht werden, mit dem Tage seiner Kand- 
machung in Wirksamkeit,« 

Die diesem Gesetzentwurfe beigegebene Begründung führt 
Folgendes aus: Als im Jahre 1884 der Bau einer von Mostar nach 
Metkorit führenden schmalspurigen Eisenbahn in Angriff genommen 
wurde, geschah dies nicht allein im Hinblick auf den daraus unmittel- 
bar für die Herzegowina zu gewärtigenden Nutzen, sondern auch in 
Anbetracht der grossen politischen und wirthschaftlichen Vortbeile, 
welche von einer Schienenrerbindang mit dem Meere sowohl für das 
Oceupationsgebiet, als auch für die österreichisch-ungarische Monarchie 
mit Grund erwartet werden durften, 

Die bisherigen Betriebsergebnisse der 48 km langen, am, 
14. Juni 1585 dem öffentlichen Verkelire übergebenen Strecke 
Mostar-Metkovid berechtigen zur Annahme, dass man sich iu den 
Erwartungen, welche atı den Bestand dieser Balın geknüpft wurden, 
nicht getäuscht hat. 

Gleiehwohl kaun es keinem Zweifel unterliegen, dass die Be- 
deutung dieser Balın sowohl für das Ocenpationsgebiet, wie auch für 
die Monarchie erst dann wird zur vollen Geltung kommen könuen, 
wenn dieselbe bis in's Herz von Bosnien verlängert und ihre Ver- 
biedung mit der Hauptstadt Sarajevo hergestellt sein wird. 

Es steht wohl ausser Frage, dass eine unmittelbare Verbindung 
Bosniens und der Herzegowina durch eine Eisenbahn nicht allein von 
dem politisch wichtigen Vortheile begleitet wäre, bei der Bevölkerung 
das Gefühl der Zusammengehörigkeit immer mehr uud mehr zu 
beleben und zu kräftigen, sondern auch schon vermöge der zalıl- 
reichen neuen Berührungspuukte, welche in Folge des leichteren und 
billigeren Personen- und Waarentransportes geschafen werden, zur 
Hebung des bereits bestehenden Verkehres zwischen den beiden 
Landestheilen uod zur Eutwicklung des wirtlschaftlichen Lebens 
derselben wesentlich beittngen würde. 

Insbesonders wäre eine solche Verbindung aber auch für den 
Export Bosniens von grosser Bedeutung. 
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Yon bosnischen Export-Artikeln kommen vor Allem in Betracht 
die Producte der meist in der Mitte des Landes gelerenen Bergbaue, 
von welcheu insbesondere die Mangan-Bergwerke von Coljanorid, die 
Chromgruben bei Dubostica und die Antimonwerke von Fojniva zu 
nennen sind, dann die äusserst reichen Eiscnlager von Vares, deren 
grössere Ausbeutung aber erst in Augriff za nehmen sein wird, end- 
lich das durch sein Volumen schwer versetzbare Holz. 

Was speciell das Holz als Export-Artikel anbelangt, so muss 
bemerkt werden, dass die Erschliessung und entsprechende Ver- 
werthung holzreicher Waldgebiete erst bei dem Bestande einer, 
Bossien mit der Herzegowina, beziehungsweise mit dem Meeore ver- 
bindenden Eisenbahn möglich sein wird. Zu welchen Consequenzen 
der Mangel einer solchen Verbindung führt, mag aus der Thatsache 
entnommen werden, dass das angrenzende holzarme Dalmatien, ja 
selbst die Herzegowina, auf den Import von Holz aus freinden 
Länderu zu unverhältnissmässig hohen Preisen angewiesen sind, weil 
es ihnen wegen Abganges einer Eisenbahn unmöglich ist, sich ans 
den nalıo gelegenen Losnischen Forsten mit dem notliwendigen Ban- 
und Werkholze zu versehen. 

Allen diesen hier aufgezählten Export-Artikelu würde in Folge 
der Herstelluug einer Eisenbahnverbiaduug von Sarajevo mit Mostar, 
in erster Linie über Metkoric der Weg nach Süäditalien, Griechenland 
und Egypten, also nach Ländern geöffnet werden, iu welche die Aus- 
fuhr aus der Österreichisch - ungarischen Monarchie io ähnlichen 
Artikeln schon wegen der durch die weite Zufuhr bis zu den öster- 
reichisch - ungarischen Häfen gesteigerten Truansportekosten keine 
nennenswerthe ist, 

Aehnlich, wie mit dem Holze, verhält es sich auch mit dem 
Getreide. Dalmatien und die Herzegowina versehen sich mit diesem 
Artikel zum grossen Theile auf dem Seewege aus Russland, während 
Bosnien, das unmittelbare Hinterlaml dieser beiden Küstenlinder, 
namentlich in den nördlichen Theilen in der fruchtbaren Sare- 
Niederung für seine reichen Getreide-Producte keine Abnehmer Nindet. 

Die Herstellung einer Eisenbahnverbindung zwischen Sarnjevo 
und Mostar würde den Zwischenhandel zwischen Bosnien und der 
Herzegowina jedenfalls beleben, die Herzegowina von dem Bezuge 
fremden Getreides emancipiren und zur Hebung des boanischen 
Getreidebaues, folglich auch des Wohlstandes der gesammten Be- 
völkerung, wesentlich beitragen. 

Aber nicht nur der Export allein, in höherem Masse noch ist 
es der Import, welcher den Ausbau der Balın Mostar-Metkorig, 
beziehungsweise den Anschluss dieser letzteren an die Bosua-Balın 
wünschenswerth erscheinen lässt, . 

In Folge der Einbeziehung der oceupirten Provinzen in das 
allgemeine Zullgebiet der Monarchie können die Industrie-Artikel mit 
sehr geriogen Ausnahmen wur aus der Monarchie bezogen wenden. 
Wenn nun auch die Einfuhr an solchen Artikeln heute noch keine 
schr bedeutende ist, so ist es doch zweifellos, dass es der Industrie 
‚ler Monarchie zugute kommt, das gunze Öccupationsgebiet mit ihren 
Erzeugnissen versehen zu können. Bei der stetig fortschreitenden 
wirthschaftlichen und intellectuellen Entwicklung der ocenpirten 
Provinzen ist es selbstversiändlich, dass auch der Bedarf au der- 
artigen Artikeln fortwährend zunimmt und in Folge dessen aach anf 
einen immer grösseren Import derselben gerechnet werden darf, falls 
die Communientionen dies zulassen. 

Das nördliche Bosnien, welches seit einigen Jahren durch die 
vou Sarajevo nach Brod dureh dns Bosnuthal führende Bosnabalın 
mit dem Schienenwege der üsterreichisch-ungariachen Monarchie iu 
Verbindung steht, kann bereits auf diesem Wege mit den Erzeug- 
nissen der Industrie dieser letzteren verschen werden. Nun ist es 
aber ohne Zweifel lür diesen Import in hohem Grade wichtig, sich 
auch den südlichen Theil Boswiens auf dem kürzeren und billigeren 
Seewege, dus ist von Triest oder Fiume uns via Metkovie zugänglich 
zu machen, und erscheint somit eine Eisenbahnverbindung zwischen 
Mostar und Sarajevo auch vom Stundpunkte des Impoıtes aus der 
österreichisch-ungarischen Monarchie von eminentestem wirtlschaft- 
lichen Nutzen. 

Auch in militärischer Hinsicht ist diese Eisenbahnverbindurg 
von grosser Bedeutung. Diese Bedeutung wärde sich in vortheillafter 
Weise schon im Frieden, »och mehe aber bei Eintritt aussergewöhn- 
licher oder kriegerischer Verhältnisse äussern. 

Es könnten die meisten der aus verschiedenen Ursachen 
nöthigen Disloentions-Veränderungen der Truppen im Occupations- 
gebiete selbst, die Bewegung der im allgemeinen nach einem rexel- 
mässigen Turnus jährlich aus dem Innera der Mouärchie in das 
Occupationsgebiet, sowle uingekehrt auch der von dort zum Abmarseh 
bestimmten Truppen, dann die jährlichen Urlauber- und Truppen- 
transporte und schliesslich die Herbeischaffung der Lebens- und 
Ausrüstungsmittel zum Theile mit geringerer Anstrengung der Mann- 
schaft, zum Theile anch billiger und schmller als bisher ausgeführt 
werden, während für jede kriegerische Action die Möglichkeit einer 


bequemen, raschen und sicheren, von den Zufälligkeiten aud Gefahren 
des Seetransportes unabhängigen Ansammlung und Versebiebung 
von Truppen und Kriegsmaterial und eines ebensolchen Nach- und 
Abschubes gewiss immer von ausserordentlich günstigem Ein- 
tinss wäre. 

Aus alien diesen Gründen erachtet es die bosnische Verwaltung 
als ihre Pflicht, den Ausbau der Eisenbahn Mostar-Metkoric nach 
Sarajevo für die nächsten Jahre in Aussicht zu nelımen. 

Um jedoeh einerseits in technischer Bezichung die Bahntrace 
so günstig als möglich za führen, anderseits aber auch die Kosten 
des Baues auf dus Minimom herabzudräcken, mass noch der Veber- 
gang über die Wasserscheide, welche Bosnien von der Herzegorina 
trennt, nach jeder Richtung hin auf das gründlichste studirt werden. 

Für die Passirung der Wasserscheide können nur zwei Rich- 
targen in Betracht kommen, und zwar jene über das Ivangebirge, 
längs der bestehenden, von Mostar über age sach Sarajevo 
führenden Hauptstrasse, und die andere von der Einmändang der 
Neretrien in die Narenta über Pogorelita unch Fojnica und von da 
weiter bis zu einer Einmündung in die LVosna-Bahn unweit von 
Sarajevo, 

Da die beiden Linien bezüglich der Länge nur unwesentlich 
von einander differiren, so wird bei der Wahl der eiuen oder der 
anderen Tracefährung die Rücksicht auf den leichteren Betrieb, sowie 
auf die Grösse der Baukosten massgebend zu sein haben 

Als der vorlänlige Endpunkt der Balın wäre die Mündungs- 
stelle der Rama in die Narenta anzuschen, woselbst sich auch Fe 
tama-Thalstrasse und die von Sarajevo üach Mostar führende Haupt- 
strasse vereinigen. 

Die Gesammtkosten der Strecke Mostar—Raıma-Mäudung werden 
einschliesslich der Grumleinlösung im Ganzen einen Geldaufwand von 
höchstens 2,500.000 1. in Ansprach nehmen. 

Was nun diese Kosten anbelangt, so ist das Land allerdings 
nicht in der Lage, dieselben sofort aus eigenen Mitteln zu bestreiten, 
zumalim Grunde des Gesetzes vom 25. April 1885, R. G, Bl. Nr. 71, 
die Ueberschüsse der Landeseinkünfte Bosniens und der Herzegovina 
sır Bestreitung der Baukosten der Eisenbahu Doboj—Simiahau zu 
verwenden sind. 

Es erscheint somit auch in dem vorliegenden Falle die dar- 
lehensweise Heranziehung der Zinsen der gemeinsamen Activen als 
die zweckmässigste Form der Geldbeschaffung, weil hiedurch einer- 
seits eine specielle Leistung der beiden Staatsgebiete wicht in An- 
spruch genommen wird, anderseits aber ohne die. geringste Beein- 
trächtigung der Fructificirung der gemeinsamen Activen die Sicher- 
beit der Anlage vollkommen gewährleistet ist, zugleich aber auch 
die erwähnten Zinsen einem die wirthschaftlichen Interessen sowohl 
der occnpirten Provinzen, als auch der Monarchie förderndem Zwecke 
zugewendet werden. 

Bezüglich der Sicherheit der Anlage darf vor Allem darauf hie- 
gewiesen werden, dass die vom Tage der Verwendung an aufge- 
laufenen Zinsen jener Darlehen, welche aus den gemeinsamen Activen 
zum Baue der Eisenbalmen Zeniea-Sarajero und Mostar-Metkoric 
im Betrage von 3,831,000 N., und von 1,700,000 d., zusammen also 
im Betrage von 6,531,.000 #., bewilligt wurden, obgleich die Gesetze 
vom 4. Febrour 1851, B, G. Bl. Nr. %, dann vom 5. Juni 1554, 
R. 6. Bl. Nr. #2, und vom 25. April 1885, R. G. Bl, Nr. 71, die 
Verzinsung dieser Darlehen nieht unter allen Umständen, sondern 
nor mach Zulässigkeit der Ueberschtisse der Landeseinkünfte 
statziren, dennoch bie zum 31. December 1885 aus boanischen Mitteln 
bereits vollkommen beglichen worden sind. 

Zugleich wurde in das Budget der Verwaltung Bosniens und 
der Herzegovina pro 1886 zur Bestreitung der Zinsen der besprochenen 
Darlehen ein Betrag von 165.930 fi. eingestellt und erscheint sonach 
für die Zinsenzablung dieser Darlehen entsprechend Vorsorge 
getroffen. 

Aber nicht nur die Verzinsung der obgedachten aus den ge- 
meinsamen Activen bewilligten Darlehen ist vollkommen sicher- 
gestellt, es konnte auch schen zur Amortisation derselben aus deu 
reinen Ueberschüssen der bezüglichen Bahnstrecken geschritten 
werden. 

Die reinen Betriebs-Ueberschüsse des Jahres 1885 beziffern sich 
bei der Strecke Zenica-Sarpjevo auf mindestens 50.000 #., jene für 
die 6%, monatliche Betriehsperiode der Strecke Mostar-Metkovic auf 
mindestens 20.000 fl. 

Da nun im Jahre 1886 die Betriebs-Veberschüsse der Balın 
Fenica —Sernjero sich zum mindesten wieder auf M.OLO H,, jene der 
Bahn Alostar-Metkovic bei der vorsichtigsten Pıäliminirung auf über 
000 il, belaufen werden, so ist mit Grund anzunehmen, dass bis 
zum Schlusse des Jahres 1886 ein Betrag von 150.000 bis 160.000 AL 
zur Cupitalsrückzahluug gelangt, somit beiläufig 3%, des gesammten 
den gemeinsamen Actiren entnommener.. Däarlehenseapitals von 
5,531.000 A. amertisirt sein werden. 
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In Berücksichtigung aller dieser Momente unterliegt es keinem 
Zweifel, dass durch die Verwendung der Zinsen der gemeinsamen 
Actiren zum Baue der Strecke Mostar--Rama-Mündung nicht nur 
eine zwackmägssige und sichere Anlage dieser Activen statifindet, 
sondern auch die materielle Entwicklung der oecnpirten Provinzen 
eine wesentliche Unterstätzung erfährt, wodurch gleichzeitig auch in 
wirthsehaftlicher Beziehung eins regere Wechselwirkung zwischen 
der Monarchie und Bosnien nnd der Herzegovina hervorgerufen 
werden wird. 

Dem Gesetzentwurfe ist ferner ein tech- 
nischer Bericht über dieFortsetzung derschmal- 
spurigen Eisenbahn Mostar-Metkovid von Mostar 
bis zur Bama- Mündung beigegeben, dem wir 
Folgendes entnehmen: 

Die einzuschlagende Richtung dieses ersten Theiles der Ver- 
bindaugsbahn der Hauptstadt des Landes mit Mostar und im weiteren 
Verfolge mit dem Meere ist darch die geographische Beschaffenheit 
des Landes vollkommen und unzweifellaft bestimmt. Der einzige 
Weg liegt in der Führung der Bakn im Narents-Thale. , 

Von der auf dem rechten Narenta-Ufer in der Sesliöhe von 
65-4 m gelegenen Station Mostar nafwärts führt die Trace durch 
Felder und Weingärten und nähert sich rasch den Steilwinden des 
rechten Narenta-Uters, welches sie bei km 2 erreicht. Theils in den 
Steijlwänden eingeschwitten, theils die an den Ausläufern der Raska 
gara liegenden Felder und Weinberge anschneidend, bietet der Bau 
bis zu den unmittelbar zur Nareuta abfallenden Felshbängen des ge- 
nannten Gebirges bei km 6—7 nur geringe Schwierigkeiten. Das zu 
bewegende Material ist Humus und der dJarunterliegende Narenta- 
Schotter in Schichten von wechselnder Festigkeit. 

Grössere Objeete sind in dieser Strecke wenig notlıweudig, da- 
gegen wegen der zuhlreichen querenden Irrigations- Canäle viele kleine 
Durchlässe auszuführen. 

Bis km 75 liegt die Trace au den steilen Felsbängen der Raska 
gors, übersetzt daun mit einer 10 m weiten Brücke einen alten 
Narenta-Arm und schneidet die auf dem folgenden Platenn liegenden 
Felder in der Nähe Jes meist steilen Uferrandes an. Bei km 9 
ist wieder ein alter Flussarm zu übersetzen, was ımit einem 6 m 
weiten Objecte geschicht. 

Im weiteren Verlaufe entwickelt sich die Trace an dem steilen 
Narenta-Ufer, erreicht bei km es das mit grossen Feldparcellen ver- 
seliene Plateau, durchsehneidet dasselbe ziemlich in der Mitte und 
erreicht bei km 12 wieder den Rand des Narenta-Ufers. 

Von km 55 bis 75 findet sich meist kahler Kulkfelsen. Die 
Bauschwierigkeiten sind nicht mehr gering, da die steilen Felshänge 
grosse Felsanschnitte mit beträchtlichen Steinsätzen erforderlich 
machen. In der Strecke von km 7°5 bis‘ km Y ist die Terrainformation, 
welche von der Bahn berührt wird, dieselbe wie in der unmittelbaren 
Nähe von Mostar. Die Ufer sind ziemlich stark eingerissen, welcher 
Umstand die Baukosten dieser Strecke erheblich vergrössern wird, 
da ausreichende und kostspielige Arbeiten zum Schutze des Ufers 
nothwendig sind. 

Von km 12 bis km 15 führt die Linie zum grössten Theile an 
dem meist kalılen Felsgehänze des Gebirges von wechselnder Steile, 
nor an einzelnen Stellen kleine Uferpluteaux mit Feldern ausnätzend, 
Der nahezu überall zutage tretende feste Kalk, sowie die oft jähen 
Abstürze geben der Ausführung den Charakter eines schwierigen 
Bahnbaues. 

Vor km 15 erreicht die Linie das grosse Narenta-Defile. Es 
wird nicht nothwendig sein, den dem Defile-Einganz unmittelbar vor- 
gelagerten Felsengrat zu tunneliren, es kann vielmehr die Bahn gut 
um diesen Felskopf mit einem Bogen von 80 ım Rudius geführt 
werden. 

Die Bahn verbleibt im Deils bis oberhalb der Einmündung des 
Graboviea-Baches, km 37 bis 38, am rechten Ufer der Nurenta. Es 
eignet sich das rechte Ufer für die Führung von Mostar aus bis zu 
dem genannten Punkte hauptsächlich deshalb, weil am linken Ufer 
bereits die Strasse geführt ist und an vielen Stellen bei Benützung 
dieses Ufers für die Balın der Raum mangeln wArde, weil ferner die 
Ausehlussstation Mostar am rechten l!fer liegt. 

Das Terrain bis zum Graborica-Bach kann gut in Einem be- 
schrieben werden: An den meisten Stellen bildet der gebundene 
Narenta-Schotter, welcher von der Mündung der Dreinica aufwürts 
immer grössere Geschiebe eingelagert enthält, das Material des meist 
vertical eingerissenen Ufers. Schroffe, vom Ufer auf zutage tretende 
Gesteinsmassen sind nur an vereinzelten Stellen sichtbar, bilden aber 
durchgehends die obere Partie des Gebirges, welches bis zum 
Grabovien-Bache nur von dem Laufe der Dreäniea tiefer eingerissen ist. 

Kleinere oder grössere P’lnteaux sind dem Gebirge häufig vor- 
gelagert, leider können dieselben ihrer schr verschiedenen Höhenlage 
halber nur in den wenigsten Fällen son der Trace beundtzt werden, 
Darwischen sind Schuttbalden, von den oberen Pelspartien bis zum 


Ufer reichend, und dort und da einzelne aus dem Wasser stehende 
Felsen. Einzeln stehende Bäume und niedere Gestrüppe bilden stellen- 
weise die Bodenbedeckung. . 

Ein Blick auf das wenig zugängliche Gehäuge lässt sofort die 
Schwierigkeiten des Banes einer solchen Linie erkennen, der kost- 
spielig sein muss wegen der Materialbeweguang im harten Kalk und 
in festem gebundenen Schotter, sowie wegen der umfangreichen Neben- 
arbeiten, die zur Sicherung des Böschuugsfusses gegen die grossen 
Hochwässer der Narenta und zum Festirslten der oft mächtigen 
Schutthalden nöthig sind. 

Grössere Objecte sind in Folge des geschlossenen Charakters 
des Gebirges nur wenige notliwondig; zu erwähnen ist die Brücke 
über die Dreäniea bei km 28° mit 35 m Spannweite und eine UVeber- 
bitickung des Kremenanbaches bei km 347 mit 15 m Spannweite, 
während kleine Durchlässe in grosser Anzahl vorkommen. 

Bei der Einmündung der Grabovica,. km 37°, übersetzt die 
DBuhn diesen Fluss mit einer Brücke von 10 m Spannweite, durch- 
brieht den felsigen Abfall der Plasa planina und übersetzt darauf 


"nahezu senkrecht auf die Stromriebtung bei km 375 die Narentn mit 


einer TU m weiten Brücke. 

Die Trace liegt vun am linken Narenta-Ufer etwas unterhalb 
der Strasse und mit dieser bis zur eisernen Strassenbrücke bei 
km 394 parallel laufend. Vor der Strassenbräcke wird die Strasse 
im Niveau von der Balın übersetzt. In dieser Strecke sind keine be- 
sonderen Schwierigkeiten für die Baufihrung, doch wird ein aus- 
giebiger Schutz des Böschungsfusses uothwendig sein. Das Böschungs- 
materiale der bestehenden Strasse ist grösstentheils leicht und nur 
an einzelnen Stellen, so z. B. bei der Mustak-Quelle, tritt Kalkfels 
unterhalb der Strasse zu Tage. 

Die nun folgende Strecke von km 39 bis km 44/45 bei Djeror 
ist die schwierigste im ganzen Narenta-Defil.. Die Linie fährt an 
schroffen Gehängen der Kalkfelsen hin, welehe steile Felsuasen bis 
zum Wasser vorschiebt. Grosse Felssprengangen und Stätzmanern, 
arsch zwei kleine Tunnels von 65 und 60 m Länge werden notlı- 
wendig, sowie ein ausgiebiger Schutz des Bahufusses wegen der an 
dieser Stelle besonders reissendew Narenta, Grössere Objecte kommen 
jedoeh keine vor, 

Nach Durchbrechung der Gebirgsnase bei km 42 mit dem 
zweiten schon erwähnten 60 ın langen Tunnel macht die Trace eine 
Schlinge im Glogoänica-Thal, übersetzt diesen Wasserlauf mit einer 
14 m weiten Brücke bei kın 43'2, kehrt wieder au die Narenta zurück 
und entwickelt sich an dem linken Steilrand bis oberlıalb Djeror, 
führt, immer der Narenta folgend, bis unterhalb Lug, wo die Trace 
vor km 47 die Narenta verlässt, um kurze Zeit eincm kleinen Gebirgs- 
wasser mit Namen Lugnica zu folgen, Nach Uebersetzung des ge- 
nannten Baches bei km 47% mit einer 2) ın weiten Brücke durch- 
bricht die Bahntrace den hier vorliegenden kleinen Rücken durch 
einen MO m langen Tunnel und übersetzt gieich daranf bei kın 477 die 
Narenta mit einer 80 m weiten Brücke, um wieder auf das rechte 
Ufer zu gelangen, woselbst sie auch weiter bis zum Verlassen des 
Nareuta-Thales verbleibt. 

In der letztgenannten Strecke hat das Terrain die steilen Ab- 
hänge verloren. Der Kalk macht oberhalb der Einmündung der Glo- 
goänica dem Kieselschiefer, dieser dann dem Thonschiefer Platz. Das 
hohe Platenu, das auf dem Djevor liegt, ist gebundenes Geröll. Die 
Gehänge vor der Lugnica sind Kieselschiefer, der zu tannelirende 
Rücken ist jedoch schon mit Thouschiefer versetzt. Die Bauschwierig- 
keiten sind nicht mehr so gross, wie in den vorhergehenden paar 
Kilometern, doch bat die Bahn auch hier noch immer den Charakter 
eines schwierigen Lehnenbaues. 

Der Grand, warum in der vorbeschriebenen Strecke die Trace 
trotz der vorhandenen Schwierigkeiten auf dem linken Ufer geführt 
ist, liegt darin, dass nuf dem rechten Ufer andere Schwierigkeiten 
viel unangenchmerer Natur zu bekämpfen sein würden, abgesehen 
davon, dass bei km 39, wo die Strasse die Narenta übersetzt, die 
rechte Lehne so steil ist, dass ein Wechsel der Ufer unter allen Um- 
ständen geboten ist, 

Das rechte Ufer der Narenta ist nämlich im Becketu von 
Jablanica, in welchem die Narenta-Serpentinen tief eingewaschen 
haben, ein derartiges, dass der Bestand der Strasse an dieser Stelle 
kein gesicherter ist, und dies war der Hauptbeweggrund, das linke 
Ufer bier beizubehalten, umsomehr, als durch das Abschneiden der 
Serpentinen die Linie kürzer wird. 

Bald nach der Vebersetzung der Narenta trifft die Balu auf 
den tief eingeschnittenen Doljankabach, der bei 49s km mit einer 
40 m weiten Brücke überschritten wird. An dieser Stelle ist auch 
die Strasse im Niveau übersetzt und bleibt bis b3 km fQussseits, wo 
sich Bahn und Strasse kreuzen. 

Von hier ist die Bahn bis zur Rama-Strassenbrücke imit der 
Strasse parallellaufend und übersetzt nach einfacher Kreuzung der 
Strasse vor der Strassenbräcke bei kın 55 den Bamafluss. 


BEN ze 
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Das Terrain besteht in der vorbeschriebenen Strecke oberhalb 
Jablanica ans gebundenem Narentaschotter, dann weiterhin aus Porphyr, 
welcher nach der Uebersetzung der Rama in Conglomerat übergeht. 

Die Bauschwierigkeiten sind Ahnlıch wie in der vorigen Strecke, und 
werden die grossen Nebenarbeiten den grössten Theil der Kosten aus- 
machen, An grösseren Objeeten sind ausser der Doljanka-Brücke noch 3 
bis $kleinere Brücken und die Om spannende Rama-Brückezu erwähnen. 

Bald oberhalb der Ucbersetzung bei km 56 findet sich ein 
passendes Platenn, anf welchem die Station Prozor in Sechöhe von 
214 m als vorläufige Endstation geplant ist. 

Die allgemeinen Verhältnisse der Bahn betreffend, ist dieselbe 
als Fortsetzung der Linie Mostar— Metkorit in der ganz gleichen 
Weise projectirt, also mit 76 cm Spurweite und mit 17% kg per 
laufenden Meter schweren Schienen, 

In der vorliegenden Strecke ist der Minimalradius mit 80 m 
ausreichend, und beträgt die grösste Steigung 15%,,, diese jedoch 
ner an einer kurzen Strecke von 600 m Länge, während im übrigen 
10°,,, Meximalsteigung ausreichend ist. 

Das Unterbauplanum ist mit 3 m (0vrs m unter der Schwellen- 
vberkante ehe angenommen und die Herstellung der Damm- 
und Einschnittsböschungen der Bodenbeschaffenheit entsprechend 
geplant. Die steilen Gehänge zwingen zur häufigen Anwendung von 
Steinsätzen, stelleuweise zur Herstellung von Stützmauern in Mörtel. 
Auch sind zum Schutze des Bahnkörpers ausgedchnte Steinwärfe and 
Püasterungen über die Hochwasserhöhe nothwendig. Für die Damm- 
und Einsehnittsböschungen sind za deren Versicherung Berasungen, 
Besämungen, Flechtzäune und Bepflansungen in Aussicht genommen, 
Auch Entwässerungen durch Sickerschlitze werden an einzelnen Stellen 
nolhwendig. Alle diese Ausführungen der Erd- und Felsarbeiten sind nach 
den Normalien der Balın Mostar—Metkovid zur Ausführung projectirt. 

Zur Eutwässeruug kleiner Terrainmulden nnd Materialgräben, 
sur Führung kleiner Wasserläufe durch den Bahukörper und Rampen 
sind Steinzeug- und Cementrohre von O'2 bis O's m Durchmesser in 
Aussicht genommen. 

Sämmtliche Objecte sind definitiv gedacht. Die Widerlager aus 
Bruchsteinmauerwerk, die Trageonstructionen entweder gewölbt oder 
aus Eisen, oder aber bis 10 m Spannweite aus beiden Alaterialien 
combinirt (Traversen-Objecte), Für die Dimensionirungen gelten die 
Normalien der Balın Mostar—Metkorik, 

Auch das Oberbaudetail jet ganz dem der Linie Mostar—Metkovid 
gleichgehalten. 

Für die Ausführung der Hochbauten sind Normalien zugrunde 
gelegt, bei deren Aufstellung die grösste Oekonomle leitender Ge- 
danke war. Es sind die sämmtlichen Gebände gleich tief projeetirt, 
so dass die meisten Constructionstheile uniform sind und ökonomisch 
erzeugt werden können. 

Die Art der Streckenbewachung und Erhaltung ist, sowie sie 
auf der Bahn Mostar— Metkorvid gettibt wird, auch hier in Aussicht 
genommen, daher keine Wächterhäuser, sondern Arbeiterhäuser längs 
der Strecke vertheilt sind, 

Einfriedangen sind nor für die belebteren Stationen in Aussicht 
genommen. Die currente Strecke erheischt keine Einfriedung; nur an 
jenen Stellen, wo die Strasse Serajero—Mostar in unmittelbarer Nähe 
parallel der Bahn liegt, wurden Geländer projectirt. Im Allgemeinen 
sind die Wegäbersetzungen im Niveau nur mit Warnungstafeln ver- 
schen, Barrieren nur bei der Serajero —Mostarer Strasse gedacht. 

Aus Betriebsrücksichten ist für die ganze Liufe eine einfache Tele- 
graphenleitang geplant. Die Ausröstung der Bahn ist entsprechend dem 
Bedarf nach den Muster der Linie Mostar—Meikovi& herzustellen. 

An Stationen sind folgende projestirt: 


Auschlussstation Mostar „22... „sono meaeneer een km (ro 
Betriebsstation Vojno lang MO m zneneureenenae » 105 
» Goro Rayka 9» MD 5 .onneeeernsan = 18% 
B Dreinica » MO » 22.004. 6 
» Senice Een » 353 
» Jablanica ya 1. | [2 DERFREN ER » 487 
“ Prozor un ' 1 5 Eee » bis 


Alle Zwischenstationen werden vorwiegend den Charakter von 
Betriebsstationen haben, insbesondere gilt dies von den Stationen 
Vojun, Gora—Rajska, Dreinien und Senice, welche nur als Anaweich- 
stellen mit Wasserstation geplant sind. Die vorläufige Endstation 
Prosor dient speciell den Handelebedärinissen des Kama-Thales, vor 
Allem über der Erschliessung des Verkehres des Laudstriches über 
Dolni Vakuf und Jajce bis Banjaluka, Da an der Mündung der Rama 
in die Narenta, dem Vereinigungspunkte der Proxorer Strasse mit 
der Chaussde Sarajevo— Mostar, das Terrain eine Stationsanlage nicht 
gestattet, muss dieselbe unterhalb der Möndunz des Dostanica- 
Baches gelegt und eine Narenta-Brücke zur Verbindung ‚er Station 
mit der Chaussde gemacht werden. 

An Fahrbetriebsmittels wird mit Rücksicht darauf, dass der 
Fuhrpark der Linie Mostar—Metkorie für die neue Linie benützt 


werden kann, eine Nachschaffung von Locomotiven und. Wagen 
genügen. Die Anschaffung der für die gänzliche Verbindung der Bahn 
über die grosse Wasserscheide bis Serajevo in Aussicht genommenen 
schweren Berglocomotiven, Systemkraft, und eines dafür ausreichenden 
Fahrparkes, wird dem Zeitpunkte zu überlassen sein, wo die geplante 
Linie ausgebaut sein wird. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Statistik über continuirliche Bremsen. Wir reprodaeiren den 
nachfolgenden Auszug aus dem Rapporte des Board af trade über 
eontinnirliche Brenisen für das zweite Semester des Jahres 188%, 


Automatische Bremsen ; i v. Desuisshes 
Luftdruack-Bremsen: Ile  vugl. Meilen 
1. Eastern & Midlands ......- Westinghouse 0 " 75.706 
2. Great Eastern „..22r4r +. +. ’ 206 4.292.161 
3. Grest Northern ..ur+.. ++: a r 3 80.117 
4. Great Northern of Scotland.. » 3 44.212 
5. London, Brighton & 5. Coast D 38 3,303.493 
6. London, Chatham & Dover .. ; 26 1.616 
T. Midland. .zcoeusnnonernonne ® s 510.544 
8. North Eastern ......-400:.4 » 183 5,024.397 
D. Rbymuoy.nuoareeereren can 5 3 72.024 
10, West Lancasbire .„......::-: ‚ 0 111.149 
11, Caledonlan „.uarrrsrr 0: 2 ” co 2.532.886 
12, Glascow & South Western .. . 22 997.670 
13. North British... ..-2-+.00.., “ 45 2,206,467 
13. Enst & West Junction .....- “ [ 54,392 
15. London Tilbury & Southend , B 3 21.827 
Summe 706  19,378.261 
Vacnuum-Bremsen: 

1. Midland .......»-» Tle Vac. Brk. Co. Ltd. 24 5,948.099 
2. Great Northern... ” 0 13.028 

3. Lancasbire & York- 

[3 51- POREePRP PR 5 Y— ind: 

4. London & Sonth 
Western..2.r2.+: » 38 2.090.226 
5. Taffe Vale......+ . 0 116.931 

6. Belfast & Northern 
Countis „oz 2244 +» . 3 148,700 

7. Great Southern & 
Wostert...:42+. + » 0 20,016 

8, Glasgow & Soutlı - 

Western v......: . 2 61.948 
9. North Eastern ... ’ a 6.630 
1, Furness.........- 5 2 209.714 

11. Aylesbury & Bak- 
kingham ....-.- + » u 11.337 

12. Waterford & Li- 
merick... +..+-. . 0 17,171 

13. SomersetJointCom- 
mittee....2020un- 5 1) 36.819 
14. Great Western ... r 101 6,079,380 
Sunıme 173 14,765.508 


*%ıL.& Y. but 255 Loco. und 1.89% Wag. ausgerüstet, die durchlanfenden 


Meiten könsen nicht angegeben werden. 


Folglich bei der Westinghouse Bremse ... 1 237.448 
Tlie Vacaum Brake Co. Bremse .......+-» 1 8.352 
Nicht automatische Bremsen: 
VYacunm-Bremsen: 

1. Cheshire Lines. .... The Vae. Brk. Co, Lid. 718.423 
2. Great Nortlieru » 39 4.412.041 
3. London, Chatlıam & Dover » 2 18.03 
4. London & Norttı Western » 18 5,724,657 
d, Manchester, Sheffield B 8 1,776.051 
6. Manchester, South Junction + 1 101.671 
7. Metropolitan n 12 805.700 
#. Midland > 4 170.650 
%. Nord Eastern u 2 125.80 
10. Soutli Eastern B ’ 1,176.511 
11. Taf Vale B “ 21.456 
12. Balymena & Lane D 0 16.505 
13. Dublin, Wicklow & Wexford » 3 377.897 
14. tirent Northern (Irland) ‚ u 588.119 
1. Great Southern & Western ’ HTO0T 
16. Sligo, Leitrim & M. Counties » “ 15.132 
17. Midland Grent Western » 3 481.035 
18, North Staffordshire ” Ö 242,222 
Summe 100  17,817.408 


_ 439 — 
Ver  nurchlanfene chef Baron Czedik den Vorsitz. Ueber den Verlauf der Sitzung 
Luftdruck-Bremse: ENE engl Meilen liegt der Ders u Berie ver Er 
r Gare uPT BERER In der diesjährigen Session des Staatseisenbahnrathes gelangten 
En en 2 a wie sonst, die Mittheilungen des Handelsministeriums über die seit 
umme [EI ? 


Friections-Bremsen: 


1. London & Norih Western...Clark & Webb 20 4,062,737 
2. London, Tilbury & Southend » 0 4.308 
8. North Staffordshire » u 25.342 
Summe 3 4,082.387 

Folglich bei der Clark & Webb Bremse... 1 24.119 
The Vacuum Brake Co. Bremse .......... 1 163 567 
Durchlaufende Meilen mit Varenm-Bremsen ...... 32.583.868 

» Luftdruck-Bremsen..... 20,175.8%5 


>» » 

Englische Locomotirschuppen. Bei den englischen Bahnen 
werden fast darchgehends nur grosse, achteckige Locomotivschuppen 
angewandt, deren lange Stanudgeleise mit Strahlengeleisen und Weichen 
an die Zufahrten angeschlossen und mitunter bis zu 80 Ständen 
bestimmt sind, Vor den polygonalen oder randen Schuppen mit 
Drehscheiben, oder vor rechteckigen Schuppen mit Schiebebälhnen, 
wie sie zumeist bei uns beliebt werden, haben die erstgenannten 
wohl den Vorzug, dass hier neben der einfachen Form, der Billigkeit 
und leichteren Heizbarkeit derselben durch das Fehlen der Schiebe- 
böbne eine Verringerung in der Grundrissfläche erreicht wird, und dass 
darelı die Weichenverbindung völlige Unabhäugigkeit von complieirten 
Betriebseinrichtungen, wie Schiebebähnen und Drehscheiben, deren 
Untanglichwerden oft die sämmtlichen Locomotiren vom Hauptgeleise 
abschneiden kann, geschaffen wird. Auch können im Falle eines 
Brandes die ungeheisten Locomotiren jedenfalls bei den englischen 
Schuppen-Anlagen am leichtesten gerettet werden. Aus der Auf- 
stellung mehrerer Locomotiven hintereinander in einem Geleise 
scheinen sich erhebliche Missstände nicht za ergeben, vielmehr ist 
die Benützang der bis zu 80 Locomotiven fassenden Schuppen so 
geregelt, dass die Aufstellung nach Massgabe der Reihenfolge der 
Benätzung erfolgen kann. 

Einer der neuesten rechteckigen Schuppen in England, jener 
der Taff-Vale-Eisenbahn in Curdifl, ist 19674 ım lang, besteht aus 
zwei je 2042 m weiten, durch steinerne Pfeilerstellang getrennten 
Schiffen für jed Geleise und wird in seiner Mitte darch eine Dampf. 
schiebebühne von 1219 m Geleislinge quer durchsetzt, Das Ende 
der Schiebebölmen liegt in dem gewöhnlichen Verbau mit Ver- 
bindungsgeleise nach nur einer Seite, Auch die 10 Aufstellungs- 
geleise haben nur in einem Giebelthore, vor dem anderen Preliböcke. 
Jodes Geleise kam vor und hinter der Schiebebühne 3 Locomotiven 
mit Tender aufnehmen, so dass im Ganzen deren 60 Platz finden. 
Die Gelsise sind deutlich mit den Zuhlen 1 bis 10, die Stände an 
den Thoren anfangend mit den Buchstaben A bis F beteiclnet. Es 
sind Tafelu aufgestellt, auf denen die Art der Besetzung der Stände 
bezeichnet wird, so dass jede im Schuppen befindliche Locomotive 
auf dem ersten Blick zu finden ist; die Locometiven in langer Ruhe 
nehmen die Stände Pi bis FlÜ ein. 

Die ganze Länge der Stände ist mit 1 m tiefen Löschgrabs 
versehen, während die Wasserleitung mit Hydrauten für jeden Stand 
je in dem zweiten Zwischenraume liegt. Der Fussbuden ist mit 
Klinkern gepflustert; neben den Schienen der Stände Fi bis F1O 
sind aussen Bohlen uaus hartem Holze zum Anfketzen von Hebe- 
zeugen eingelassen, an der Kopfwand hinter diesen Ständen stehen 
Werkbänke für Schlosser. An «dieselbe Wand schliessen sich aussen 
kleine Werkstätten nit Kessel und Maschine, sowie Warteräume für 
das Fahrpersonal au. In jedem der 10 Geleise liegt vor dem Ein- 
fahrtsthore noch eine Löschgrube mit Standrobr und drehbarem 
Mundstücke in einer der Seitenwände; letzteres ermöglicht ohne 
Verwendung beweglicher Schläuche das Bespritzen des Aschkasten- 
Inhaltes vor der Reinigung. Neben den äAussersten beiden Geleisen 
und auch neben dem Kopfbau der Schiebebähne ist je ein Doppel- 
ofen aufgestellt, welchem breunende Kohlen zum Auheizen der Loco- 
motiven entnommen werden. Besondere Materialien zum Anheizen 
werden nicht geliefert, Je zwei Löschgruben haben einen drehbaren 
Wasserkrahn. Innerhalb der Zufahrtsentwickelang liegt eine 45 ın 
lange Kohblenbühne, welche von einem mitten durchlaufenden Kohlen- 
zufuhrgeleise iv zwei Hälften zerlegt wird. Jede Hälfte trägt deei 
Kohleukrahne und neun Kippklappen zum Verladen, und zwischen 
den Kralinen Behälter für Saud, welcher aus einer in der Nähe der 
Bübne gelegenen Sanddarre bezogen wird. 


CHRONIK. 

Staatsoisenbahnrati. Den 31, Mai trat der Staatseisen- 
balınrath zur Frühjahrssession zusammen, Au Stelle des Leiters des 
Handelsministeriums, welcher seine Abwesenheit unter Hinweis auf 
die parlamentarischen Berathungen entschuldigen liess, führte Sections- 


der letzten Session getroffenen Verfügungen in Bezug auf Fahrordnung 
und Personentaril, sowie solche eommercieller und allgameiner Natar 
zur Verhandlung. Dieselben wnrden von der Versammlang olıue 
Debatte zur Kenotniss genommen. 

Von bemerkenswertliem Interesse war die Mittheilung, dass 
folgende Regulirung der Personentarife in Aussicht genommen 
ist: 1. Die Grundtaren der ersten Wagenclasse wären per Kilometer 
für Personenzüge von & kr. auf &'75 kr., für gemischte Züge von 3 kr, 
auf 3% kr. zu erhöhen und für die Benützung der Schnellzäge wäre 
ein Zuschlag von 1 kr. per Kilometer, das ist 575 kr. einzuheben, 
2. In den Verkshren mit combinirten Rundreisekarten sollen für die 
erste Classe statt bisher 6° Pfeunige künftig 7 Pfennige, für die 
zweite Classe statt bisher 44 Pfennige künftig 43 Pfennige zur Biu- 
hebung gelangen. 3. Die Preise der Abonnementskarten wären den- 
jenigen der Tour- und Betonrkarten gleichzubalten, daher die bisher 
gewährte fünfpercentige Kımässigung gegenüber den Preisen der 
Tour- und Retourkarten aufzuheben. 4. Tonr- und Retourkarten auf 
Entfernungen von mehr als 10) Kilometern sollen künftig nicht um 
25 Percent, sondern blos um 15 Percent ermässigt werden. 5. Im 
Verkehre mit dem Auslands sollen die Antheile in Ossterreichischer 
Wihrung zum al pari-Course in ausländischer Währung, das ist 1 A. 
Oe. W. = 2 Mark = 2, Frances umgerechnet werden. 6. Bei dem 
Verkehre mit ausländischen Bahnen, welche kein Freigepäck gewähren, 
söolleu die volle Personeugebähr eingehoben und Freigepäck naf den 
Staatsbalımen gewährt werden, dagegen nicht, wie bisher, keine Kär- 
zung der Personengebähr unter Auflassung des Freigepäckes statt- 
haben. 

Diese Mittheilangen geben einem Theile der Versammlung 
sowohl, #13 auch dem Vorsitzenden, Sectionschef Barın Czedik, 
Veranlassung, ihren Siandpunkt gegenüber den beabsichtigten Tarif- 
erhöhbungen zu präcisiren. 

Der Referent Alfred v. Liudheim, Mitzlied des Falrordaaugs- 
und Persouenturif-Comites, betonte, dass das Comite die Ueberzeuguug 
gewonnen habe, dass es sich nicht um das Aufgeben der bisherigen 
volkswirthschaftlichen Grandsätze, sondern lediglich um eine verein- 
zelte Correetur gegenüber den bisher bastandenen Tarifen handle. 

lie Anschauung, dass die Staatseisenbahnen vorzugsweise volks- 
wirthschaftlichen Interessen zu dienen haban, fand von Seite mehreror 
Mitglieder beredte Unterstätzaug. 

Det Bemerkungen eines Mitgliedes gegenüber, die österreichischen 
Stantsbalnen müssten nebst den voikswirihschaftlichen Rücksichten 
auch die eigene finanzielle Lage berücksichtigen, da soast ein weiterer 
Rückgang des ünnnziellen Resultates derselbeo zu gewärtigen sei, 
stimmte der Vorsitzende vollständig bei, bamerkte jedoch, dass die 
allgemein verbreitete Ansicht, als ob durch die Tarii-Redactionen 
ungünstige Einnahmsverbältnisse hervorgerufen seien, an sich unrichtig 
sei, da die Einnahmen im Gegentheile zugenommen habeu; die Staats- 
bahnen hätten somit aus dam Personenverkehr wie aus dem Frachten- 
verkehr im Vergleiche mit den auderen Bahnen viel glustigere finan- 
zielle Ergebnisse aufzuweisen. 

Die oben angefährten Atıträge der Regierung fanden sodann 
mit Ausnahme des Puuktes 4, welcher mit 24 Stimmen gegen 
24 Stimmen abgelehnt wurde, die Zustimmung der Versammlung. 

Mehrere aus dem Plenum gestellte neae Anträge wurden dem 
betreffenden Comite zur ee und Beschlussfassung in der 
nächsten Session zugewiesen. 

Die Mitglieder Struszkiewiez, Simonowitsch, Ba- 
ruch und Genossen stellten folgende luterpellation: »Auf Grund des 
$. 19 des Organisations-Statuts der k. k, Staatseisenbahnen und des 
8. 4 der Geschäftsordnung des Staatstisenbahnrathes erlauben eich 
die Gefertigten das hohe &. k. Handelsministerium zu befragen : 1. Ob 
es wahr ist, dass die General-Direction der k. k. priv. Carl Endwig- 
balın ein Ansachen iu Betreff der Erhöhung der bestehenden Trans- 
porttarife überreicht hat? 2, Ob es wahr ist, dass die General-Direc- 
tion der k. k. priv. Carl Ludwigbahn ein Project der Betriebs- und 
Verwaltungs-Uebernahme der k. k. Stantsbahnen in Galizien durch 
dieselbe dem hohen k%. k. Hındelsministerium unterbreitet hat? 3. Wie 
beabsichtigt die hohe k. k. Regierung diesen Projecten und Ansuchen 
gegeuüber sich zu verhalten ?« 

Der Vorsitzende sagte die Beantwortuog der Interpellation für 
die nächste Sitzung zu; da dieselbe aber erst im Herbst stattfindet, 
könne sich die gegenwärtige Session zu seinem Bedauern nicht mehr 
mit derselben beschäftigen. 

Nach Vornahme von Ergänzungswahlen in das Tarif-Comite an 
Stelle der durch den Tod geschiedenen Mitglieder Foltz und Rlom- 
berg wurde die diesjährige Session, welche zam erstenmale nur Eine 
Sitzung in Ansprach nahm, geschlossen, 
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Ossterr.-ungar, Staatseisenbahn-Gesellschaft, Am 31. Mai 
fand in Budapest unter dem Vorsitze des Präsidenten Edmund 
Joubert die ordentliche General-Versammlung der österreichisch- 
ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft statt. Der Präsident widmete 
dem verstorbenen Präsidenten Freiberrn v. Wodianer einen kurzen 
Nachruf, und die Versammlung ehrte das Andenken an den Ver- 
storbenen durch Erheben won den Sitzen. Nach Verlesung des 
Betriebs- und Bauberichtes wurde der Bericht über das finanzielle 
Ergebniss und die allgemeinen Verhältaisse der Gesellschaft vor- 

etragen. Wir entnehmen diesem Berichte das Folgende: Das Jahr 
1885 schliesst mit einem Netto-Ueberschusse ron 220,700 8. Das 
ungünstige Resultat des abgelaufenen Jahres ist der Verminde- 
rung des Erportrerkehrs, welche durch die Getreidezölle 
der Naüchbarstaaten herbeigeführt wurde, der Abnahme des 
Localsrerkehres, welche hauptsächlich auf die schlechte Zucker- 
eampagne zurückzuführen ist, endlich der Herabsetzung der 
Tarife zuzuschreiben, welche zur Bekämpfung der Tarif- 
Reductionen der Stastsbahnen nothwendig war. Ueber- 
dies ist zu beachten, dass die in den Verträgen mit der ungarischen 
Regierung vom Jahre 1982 vorhergesehene Theilung des Verkehres 
ab Pest während des ganzen Jahres 1835 wirksam war, während im 
Jahre 1884 die Theilung erst mit Ende Juli, nämlich nach Eröffnung 
der Linie Pest-Szöny erfolgt war. Die Localbahnen haben noch nicht 
die erhofften Besultate ergeben, wenngleich eine stete Steigerung 
des Verkehrs bemerkbar ist. Die Ausführung der Auschlüsse an die 
türkischen Bahnen haben durch die politischen Kreigrisse eine Ver- 
zögerung erfahren, so dass der auf Grund des mit der ungarischen 
Regierung abgeschlossenen Vertrages vom Jahre 1882 der Gesell- 
schaft zukommende Antheil au diesem Verkehre sich noch nicht 
fühlbar machen konnte. Diesem Vertrage, welcher viel von sich reden 
gemacht hat, ist einerseits die Vermehrung der Betriebsausgaben, 
andererseits die Verminderung der Einnahmen zuzuschreiben. Die 
Resultate wären aber ganz andere gewesen, wenn diesbezüglich ein 
Einvernehmen früher gepfogen worden wäre, Die Gesellschaft wäre 
im Jahre 1852 nicht vor einer gefährlichen Concurrenz gestanden 
und hätte die Erbauung einer Parallel-Linie Pest—Wien nicht zu 
förchten gehabt, Der Vermwaltangsrath will nicht weiter erörtern, wie 
sich dio Verhältnisse im Jahre 1852 gestaltet hätten, wenn die 
Verträge mit den beiden Regierungen nicht geschlossen worden 
wären; auf Grund der bisherigen Ertahrungen könne er versichern. 
dass die zeitweiligen Nachtheile durch die in den Budgets der Jahre 
18865 und 1887 vorgesehenen Ersparnisse, sowie durch die natärliche 
Steigerung des Verkehrs eine Ausgleichung erfahren werden. Zu den 
angeführten Momenten kam im Jahre 18% die Steigerung der Uffent- 
lichen Abgaben, sowie der erhöhte Coursrerlust, indem der mittlere 
Cours des Frauca sich auf 48.99 gegen 48.25, der Cours der Mark auf 
61,63 gegen 59.71 im Jahre 18%4 stellte, Endlich wird auf die all- 
gemeite Lage der Landwirthschaft, der Industrie und des Handels 
in ganz Europa hingewiesen und die Veberzeugung ausgesprochen, 
dass die Krise kaum mehr lange andauern könne, Unter diesen Ver- 
hältuissen sei bezüglich der Dividende die grösste Vorsicht geboten. 
Der Verwaltungsrath schlägt daher vor. von der etwa gewünschten 
Heranzichung der Reserven abzuschen und sich mit der bereits er- 
folgten Auszahluug von 25 Franes, das ist von 5%, per Actie, zu 
begnügen; der Ueberschuss von 220.700 8. sei auf neue Rechnung 
vorzutragen, Für den am 1. Jali fälligen Coupon bleibt daher blos 
die Zahlung von 5 Francs, welche die Gesellschaft in üblicher Weise 
als Abschlagszshlung auf die laufenden Zinsen des Jahres 1886 zur 
Vertheilung bringt. Dieser Antrag wurde apgenunmmen. Die Ver- 
sammlung bestätigt ferner die cooptirten Verwaltungsrätbe in ihren 
Funetionetn und wählte die zum Austritte bestimmten Verwaltungs- 
räthe wieder, 

Der Zolikrieg mit Bumäulen. Im Nachbange zu unseren 
vorwöchentlichen Mittheilungen ist noch anzuführen, dass mit Ver- 
ordnung vom 26. Mai der Transit von Schalen, Ziegen, Lämmeru und 
Kitzen, Schweinen und Spauferkeln, Pferden uud Fülles, Maulthieren, 
Mauleseln und Eselo aus Romätien durch Oesterreich-Ungarn vom 
1. Mai 1886 ab verboten wurde. — Die Verbandtarife, die im Ver- 
kehre mit Rumänien bestehen, wurden von den österreichisch-unga- 
rischen Eisenbahnen bereits gekündigt. Was speeiell den deutsch- 
rumänischen Verkebr aulangt, so war derselbe Gegenstand von Be- 
sprechungen, die zwischen Delegirten der österreichisch-ungarischen und 
deutschen Eisenbalnman am 2%. Mai in Poprad-Felka abgehalten 
wurden. — Bei dieser Conferenz beklagten die Vertreter der deutschen 
Bahnen vor Allem die Thatsache der Kündigung als eine die Inter- 
essen aller Verbaudbahnen schädigende Massregel und guben es der 
reiflichen Erwägung der üsterreichisch-uugwischen Bahnen ünbeim, 
ob sie dem Verbandrerkehr, der erst nuch grossen Schwierigkeiten 
geregelt wurde, non wieder fallen lassen wollen, Sie verwiesen dar- 
üuf, dass die deutschen Bahnen gezwungen sein werden, Hilfsrouten 
nach Rumänien, sei es zur See ab Hamburg, sei es zu Lande via 


Bassland und Ungheni zu bilden; dies würde anfangs wohl Opfer 
kosten, aber wären die Routen einmal geschaffen, daun würde & 
auch, wenn inzwischen die Aussöhnung mit Rumänien erfı 
wäre, schwer fallen, die alten Wege wiederherzustellen. — ‘In 
Betreff der Kändigungsfrage suchten die Verlreter der deutschen 
Bahnen den Nachweis zu liefern, dass die Kündigungsfrist sechs 
Monate betrage, indem sie auf ein Statut aus dem Jahre 1830, ferner 
auf Präcedenrfälle, endlich darauf verwiesen, dass auch im speciellen 
Verbande zwischen den österreichisch-ungarischen und den rumänischen 
Bahnen die sechsmenatliche Frist gelte. Seitens der österreichisch- 
ungarischen, namentlich aber seitens der ungarischen Bahnen wurde 
die dreimonatliche Frist festgehalten und die gegentheilige Auffassung 
entschieden bestritten. Schliesslich erklärten die Vertreter der üster- 
reichisch-ungarischen Bahnen, die Frage ihren Regierungen vorlegen 
zu wollen und die Lösung von deren Weisung abbängig zu machen, 
Die deutschan Bahnen erhoben kr a keine Einwendung, setzten 
aber für die Entscheidung als Präclusivtermiu den 10. Juni, da näm- 
lich im Falle der dreimonatlichen Frist spätestens sechs Wochen 
vorher, d. i. am 15. Juni, die Aufhebung der bestehenden Tarife 
publicirt werden muss. Die Vertreter der deutschen Bahnen erklärten 
zugleich, sich für alle Fälle die Anrufung des Schiedsgerichtes, 
welches im bezüglichen Reglement des Deutschen Eisenbahnvereins 
vorgesehen ist, vorzubehalten, um vor demselben erentuell die Ersatz- 
ansprüchs gelteud zu machen. Man darf nach alledem der Entschei- 
dung der beiden Begierungen mit — Spannung entgegensehen. 
Im Verkebre zwischen Oesterreich-Ungarn und Rumänien können die 
Verbandtarife in keinem Falle vor Ablauf von sechs Monaten, dem- 
nach vor 1. November ausser Kraft treten. 

Ungarisch-Galizische Kiseubahn. Die Verwaltung würde in 
der letzten General-Versammlung Seitens der Actionäre autorisirt, eine 
Prioritäts-Auleile in der Höhe von cirea 10 Millionen Gulden Nominate 
aufzunehmen, deren Verzinsung Seitens der beiden Reichsbälften garantirt 
ist. Die Anleihe soll mit 4%, verzinslich und in längstens 77 Jahren 
rückzablbar sein. Die Anleibe soll zur Bestreitung der Kosten für 
grössere Investitionen und zur Refundirung eines Staatsvorschusses 
von 1,800.000 8. dienen. 

Eröffnung der Localbahn Segen-Gotles-Okfisko. Am &. Juni 
1. J, wurde die von der Oesterreichischen Staatseisenbahn-Gesellschaft 
gebaute Loealbahn Begen-Gottes-Okfisko mit den Stationen Namiest, 
Studenetz, Wladislau, Trebitsch, Okfisko und dem Haltestellen 
Rapotitz, Kralitz und Kralohof dem öffentlichen Verkehre übergeben. 
Die Stationen Namiest, Studenetz, Wladislau, Trebitsch und Oktisko 
warden für den Gesammtrerkehr, die Haltestellen Rapotitz und Kralo- 
hof für den Personen- und Gepäcksverkehr und die Haltestelle Kralitz 
für den Personen- und Gepäcksverkehr, sowie für Frachten in vollen 
Wagenladungen eröffnet, Der Fahrplan für diese Strecke ist in den 
publicirten allgemeinen Fahrplan-Plakaten der gesellschaftlichen Oster- 
reichischen Linien enthalten. 

Mäührisch-Schlesische Centralbahn. An Stelle des verstorbenen 
Dr. Gaber wurde Dr. Alois Millanich zum Prioritäten-Curator 
der Mährisch-schlesischen Centralbalin bestellt. 


LITERATUR, 

„Der Conducteur,“ Von dem offiziellen Coursbuche »Der Con- 
dueteurs (Verlag von RK, v, Waldheim) ist am letzten Mai, also 
rechtzeitig, das Junibeft erschienen; ein Umstand, welcher bei den 
bekannten Schwierigkeiten, die mit derartigen Zusammenstellungenr 
verknüpft sind, der Leistungsfähigkeit der Verlagsanstalt ein günstiges 
Zeugniss ansstellt. 

Das Junibeit, ein stattlicher Band, enthält die vom 1. Juni d. J. 
ab giltigen Fahrpläne (Sommerfahrordnungen), und zwar schon mit 
der in Folge des bekannten Handels-Ministerial-Erlasses eingeführten 
neuen Bezeichnung der Nachtzeit von 6 Uhr Abends bis 
5 Uhr 59 Minuten Fräb durch Unterstreichung der Minuten- 
ziffern, Durch diese Einrichtung ist eine für das reisende Publikum 
gewiss sehr angenehme Gleichförmigkeit der Fahrpläne naheru sämmt- 
lıeher mitteleuropüüscher Bisenbahnen erzielt worden. Auch die Zu- 
summmenstellung der Fahrpreise von Wien and Prag nach allen jenen 
Stationen es In- und Auslandes, wohin direote Fahrkarten ausgege- 
ben werden, ist eine werthvolle Bereicherung dieses ausgezeichneten 
Coursbuches, Schliesslich sei noch erwähnt, dass auch der dem 
»Conducteur: als Aubang beigegebene ‚Führer auf den Österr, -ungar. 
Eisenbahnen und auf der Donaus mit einer grossen Auzahl ueuer, 
sehr hübscher Wlustrationen ausgestattet wurde, 

„Desterr.-Uog. Kerns“, Jahrgaug 1856. 1. Heft, Wien, 
Alfred Hölder. Die »Oesterr -Ung. Revuee ist eine Fortsetzung der 
in den Scchziger-Jahren in Wien erschienenen «Üesterr, Hevue: und 
verfolgt dieselben Ziele wie diese, d. b. sie will für Oesterreich. Ungars 
ein literarisches Ceutralorgan schaffen, an dem sich alle Gelehrten 








Nasen — 
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und Literaten beider Reichshälften betheiligen sollen. Das vorliegende 
erste Heft enthält einige sehr interessante Arbeiten von Dr. Schlitter, 
Dr. Peez, F,. Kanitz, Karl Keleti und B, Bucher, und für die 
nächsten Hefte sind Artikel von hervorragenden Gelehrten in Aussicht 
gestellt, Wir können nur wünschen, dass die »Oesterr.-Ung. Revuee 
so gut sein möge, als die »Oesterr. Revier seiner Zeit war, und dass 
ihr längeres Leben und dass ein besserer materieller Erfolg beschieden 
sei als ibrer Vorgängerin. 


Bericht 


des ersten Privilegien-Burenus in Wien, Riemergasse 18, von 
Paget & Moeller, 
über die nenesten Patente auf BERN und Eisenbahnbetriebs- 
mittel, 

Oesterreich. Patentertheilungen: W. Schug in Kartlaus 
bei Trier. Handspaten zum Foribewegen von Locomotiven und 
Waggons. 6. März 1886. — Dr. J. Mancion in Rom. Chemische anti- 
»eptische Flässigkeit zur Erhaltung der Holzschellen für Eisenbahnen ste. 
16. März 1886. — L. J. Phelps in New-York. Neueruugen an Ein- 

‚richtungen zur Verbindung nach und von in Bewegung befindlichen 
Eisenbahnfahrzeogen mittelst Elektricität. 23. Februar 1886. — Max 

. Jüdel & Comp. Central-Transmission für doppelte Zugsleitungen. 
23. Februar 1886, — J. Krolupper. Neuerungen an Wechsel-Signallater- 
nen. 17. April 1886. — Osesterr.-ungar. Fairbanks-Gesellschaft in 
Budapest. Mit Locomotiven befahrbere Eisenbahn-Brückenwagen. 
27. März 1886. 

Dentschland. Patentanmeldungen: Wirtz und Brägge- 
mann in Anchen. Schienenbefestigung auf hölzernen Schwellen. 
6. Mai 19886. — Siemens & Halske in Berlin. Elektrische Strassenbalinen. 
18, Mai 1886, -- C, Wichmann. Neuerung an einer selbsithätigen 
Kuppelung für Eisenbahnfahrzenze. 13. Mai 1886. — H, Büssing in 
Braunschweig. Weichenstell und Verschlussvorrichtung. 17. Mai 1886. - 
T. Henning in Bruchsal. Aufschneidbare Weichenstellkarbel. 17. Mai 
1886, — M. Schleifer in Berlin & A. Brüggemaoun in Altona. Nachstell- 
vorrichtung für Bremsklötze. 17. Mai 1896, 

Pateutertheilungen: W. Henning in Bruchsal: Neuerung an 
Sicherbeitsschienen für Weichen. 19. Jänner 1856. — J. Vögele in 
Manuheim. Aufschneidbarer Weichenspitzenverschlass, 22. December 
1885, — L. V. Hessong in Bileskastel, Pfalz. Wagenschieber. 22. Decem- 
ber 1885. — J. Fonda Bloemendal in Viloorde. Neuerang an Gepäcks- 
haltern in den Coupes der Eisenbahnwagen. 30, August 1885. — 
E. Bieri in Bern, Spurfixirangsdübel. 20. November 1886. — H. Erhardt 
in Düsseldorf. Neuerung an Blasrohren für Locomotiven. 5. Jänner 
1886. — Hein, Lehmann & Comp. Neuerung an einer Bewrgsvorrich- 
tung für die Verschluss-Eiurichtung centraler Weichen und Sigmalstell- 
Apparate, 21, April 1585. — J, F. W. Langhlin in Philadelphia. 
Contactrad bei elektrischen Eisenbahnen. 

. _ Copien der nicht geheim gehaltenen Patent-Beschreibungen und 

Zeichnungen besorgt und Privilegien und Patente für alle Länder 
erwirkt das behördlich concessienirte erste Privilegien-Bureau der 
Ingenieure Paget & Moeller in Wien. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Verzeichniss 
jener Cur- und Badeorte, in welchen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniessen. 

Franzensbad: 50%, ige Ermüssigung der Badepreise im Kaiser 
bade (auch für die Angebörigen der Ciubmitglieder) gegen 

. Legitimation. 

Gleichenberg: 2 Freiplätze im Hospitale, ferner 50% ,ige Ermässigung 
des Preises der Curbehelfe and der Cur- und Musiktaxe Zur Er- 
langung eines der Freiplätze war mittelst Gesuches unter Beischlass 
des ärztlichen und des Mittellosigkeits-Zeugnisses bei der Direetion 
des Gleicheuberger und Johannisbrunner Actien - Vereines bis 
spätestens 15. April einzuschreiten. 

Ischl: Befreiung von der Car- und Musiktare und für mittellose 
Clobmitglieder den Bezug der Curmittel der Dr. Ritt. v. Wirer'schen 
Badestiftung, mit Ausnahme der Mineralwässer zu ermüssigten 
Preisen. 

Marienbad: Befreiung von der Cur- und Musiktaxe, Ermässigang 
für Bäder, feruer seitens des I. Allgemeinen Beamten-Vereines für 
inittellose Clubmitglieder tlunlichste Ermässigang der Wohnungs- 
preise im »Rudolfshofes während der Vor- und Nachsaison. 

Jene Herren Clabmitglieder, welche von den obigen Begdustigungen 
Gebrauch zu machen wänschen, werden eingeladen, sich wegen Aus- 
al rg] der erforderlichen Legitimationen an die Clubkanzlei zu 
wenden. 





Der Ausschussrath ist ferner bereit, tiber Ersuchen einzelner 
Clobmitglieder die Erlangung von Begünstigungen auch für andere 
Cur- und Badeorte anzustreben. 


Die Firma Weldler & Bucdie, k. k. landesbefugte Leinen- 
und Wäsche-Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmilgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10°, und werden 
ausführliche Preis-Courants auf Verlangen franco zugesandt. 
Begünstigung der p. t. Clubmitglieder und deren Familien-An- 
gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassereur im 
Eszterhärybade (Abonnement auf 10 Proceduren per & fl.) gowen 
Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 

ausgestellt wird. 





Für die P. T. Club-Mitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Abonnements - Karten zum Besuche der Ausstellungen im 
Künstlerhause, I., Lothringerstrasse Nr, 9, & 25 kr. 


Entrde- Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienne« und des »Neuen Panoramas im Prater« zu dem ermäsrigten 
Preise von 20 kr. 

Karten nud Aumeisungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
a, zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
häzybade, Morgarethenbade und Sofienbade. 


1”, Carl Rronsteiner 


frorm. P. Gorsch m Siunermg) 
WIEN, IIL, Hauptstrasse 120, Im elgenen Ilause 


Lieferant der ersherzoglichen nnd fürstlichen Gutsrermaltangen, +ämmt- 
licher Eisenbahnen, Industrie-, Berg- und Hättengeselischafteu, der meinten 
Baugesellschaften, Bauunternehmer und Banmelster, sowin such vieler 
Fabriks- und Hoalitätenbesitzer. 

| De PFacgacdo-Farben 
sind seit dem Jahre 1860 im Handel amd werden mit Verliee zum Färben von 
Oehänden aller Art, lasbesontere: Elsenbahnbanten, Kirchen, Schulen, öffent- 
lichen Ausinlten, sowie der inneren Wohnungsräumlirhkriten u. gl. verwendet. 

lieseiben sind in 36 verschiedenn Mustern, von Iü kr. per Kilo nuf- 

wäita, sinn lagernd, werden in trockenem Zustande und In Fulverferm getisfert [I 
and sind, anbelanguud din Keinbeit des Furbentoner, dum Oelanstrich voll- 
kommen glebeh, Aussenlem guniassen diers meine Farben den besosndaren 
Fortheil, dnss wie die Mauern nicht besinträchtigen, während bei dem Oel- 

 nmsirich die Poruss er Mauern versiegen, duhor eine Ausdünstung «+ 

) Wände nach Aussen nicht möglich und die Fenchlirkelt an den Inneren 
Wänden in ktrzsstar Zeit zum Vorschein kommt. 

Diese Farben alsd in Kalk Isslich und können von Jedermann obhme 
besondere Manipularon sehr leicht verarbeitet werden, — Zum zweimaligen 
Färbeln uinus Banken Flichsnraumes bunsibigt mas ca. 10-12 Deka 
Farbe, Musterkarten sowie Gebrauchanweisungen werden auf Wunsch 

. gratis und franco zageaendet. 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Maman in 
Handel zu bringen, veraniasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen, 
e für In- und Ausland, = 





Dr. I. Leroner’s patentirtes und prämlirtes Autimerullon, giftfrei, fonersicher 
und geruchles, vorztglich bewährt gegen 


Hausschwamm, Fäulniss, Pilz- und Schimmelbildung. 
—— Ohbomlach-präparirte 


Pressholzkohlen - Trocken - Briquettes, 
au Neubauten, Btations-Anlagen schnell bewohnbar zu machen resp. ıdorm 
Wänds vollkommen suszutsocknen, — Cement, hydr. Kalk, Dachpappe, Wassereias- 
farben-Austriche etc. ste. 10200 


.„-unna WW. 
 — — Binenbahn-Unternehmungen emp&eblt sich 


JVOSEFSCHEBEK, 


bürgerl. Tspexierer und Decorsteur, Lieferant dor k, k. Staatsbahnen, Kaiser 
Fordinands-Nordbabn, Sblbahm, Lemberg-Cromowitz-Jasey Kiaonbahn etc. 
wien, IV. Bezirk, Wieden, Viktorgasse Nr. 12, 


13 Preke der Karolinengasse Nr. 27. 


ELUEETW, 
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HÜBNER & MAYER 


RK. K. VRIV. 


| MASCHINEN- UND DAMPFKESSEL-ARMATUREN-FABRIK. | 


WIEN, V. Luftgasse 3 u. 5, 


nächst der Schönbrunner Linie 





" 























Zwei Jahre Garantie 
für neue und reparirte Ma- | 
|nometer, sowie bei Anbrin- 
‚gung der direeten Schutz 
| vorrichtungen in Manomet, ? 
bisheriger Construction. 
Umtausch defeeter gegen h 
neue Manometer. 
| Ausführung nach den Typen 
Nor Eisenbahnen der Mon- 
| archie, mit den patentirten, | 
direeten Sehutzvorrich- 
tungen gegen das Veber- 
hitzen, Einfrieren u. Bersten ) 
\der Federn, gegen Stoss- } 
wirkungen, |! 
Zerstechen der Plaque- N 
Schutzplatten, gegen dasf 
Verrostenu. Verschlammen, 



























daher | 
‚Verminderte Reparaturs- | 
Bedärftigkeit, Il 
Verläüngerte Funetions- 
dauer, 
Genaneste Funetionirung, | 


fi N = t 
Kaing Peaisarköhung. Bests Aafaranzen, 
! Prospeote gratis u.franoo. | 












Blasbälge und Feldschmieden 


sowie allo Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschl- 
nen, Belfblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts- Unternohmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede eto. empfiehlt 
äle k. k, prir, 


Hof- und Armee-Blasbalg- 
und Feldschmieden-Fabrik 


des 


Toset Sehnller in Wien, 


11, Rothonsterngasse 21. 








Erste k,k. pr. Schattauer 


* Kunstbasaltstein-, Chamotte- 


und Steinzeugwaaren-Fabrik 
©. SCHLIMP, 


Caolinschlemmwerk Winau bei Zuaim, 
WIEN, 1., Marssdergume |, 


Das beste Trotteir-, Einfahrts-, 
Stall-, Hof- und Strassenpilaster, 
doppelt glasirte Steinzeugrelre 
und Kaminaufsätze, basische 
feuerfeste Steine aus reinem, 
geschlemmten Caolin, Chinaclay 
Caolin), naturweiss doppelt ge- 
schlemmt, 







*oiyorumug 


Doppelt glasirte Kaminaufsätee 


EB Ausführung von Steinzeug-Canalisirungen 
A 


DIEPWEBDrn 





B. EDER’S NACHF. (3. SEIDL) 


WIEN, IV., Margarethenstrasse Nr. 4, 


Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 
Erzeugung von 


Lichtpanse-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegraphenrollen, 
‚001 ETABLISSEMENT 


für Lieferungen von Einrichtungs- und Eisenbaln-Bedarfs-Artikeln, 
sowie für Bau-Unternehmungen und technische Bureaur. 





Die im Jahre 1840 gugrändete Fabrik von 


Michael Winkler & Sohn 


WIEN, VII, Mariahilferstrasse Nr. 118 
erzungt , 
Warnungs-, Gradientenze Wüäochterhaus-Nummern-, Bon 


höhen-, intisun-mufsehsilher "and alle sonstigen Tafeln und 
Buchstaben zur Berelohnung des Inneren und Aousseren der Eisen- 
L) 












Goldene Alndallle 
Antwerpen 1885. 


Geldene Medaille 


Glangew 1883. Ehrendiplom Lrndon 1384. 


10145 K. u. %k. Patent, 


mE Belta-Metall SE 


empflehlt für technische, bauliche und indastrielle Zwecke aller Art 


Die österr.-ungar. Delta-Netall-Fabrik BL W. BECKER, 


————— WIEN, I., Lothringerntranse Sr. 1. ZI 











BAECHLE & CO. | 
a Tr 10937 | 
Landstrasse, Wassergasse 3, 
ampäshtt ein reichen Lager in 
Locomobilen und transportablen 


Dampfmaschinen 
von 2 bis 25 Pferdekräften. 


Eifenbahnverwaltungen emphiehlt fi 


J. BELOHLÄVEK, 


Bau-Spängler u. Installatenr 


für Gas: und Wasserleitungen 


WIEN, 


IV. Bezirk, Weyringergasse Nr.?6, 
Ecke der Alleogasss. 


10063 





fir Eisenbahnen, Strassen- nnd Secumdär 


Hartgussfabricate Yehamm: Werkieinsrungsmaschinen jehran. 


Hartgussmalzen jeder Conatrnetion, Harl- 
gussrontstäbe, Stablkränze, Hartgussringe wtc. 


Maschinenfabrik Bukan, Actiengesellschaft zu Magdeburg, 


susschliessliche Geweralrertretung für Owwterreich - Ungarn in Hartguanfabrikate 


10183 J. KEISER, Ingenieur, 
WIEN, X, Eugengasse Nr. =& 
Bei Angabe der Dimensionen, sowie der Bearbeitung bei complieirten Gegenstände: 
über Vorlage der Skizze stehen Preise prompt zur Disposition. 
ee ———— 








wWwinoele ua am 


Kork- Teppiche 


für Eisenbahn-Waggons, Wartesäle etc. 


F.C. COLLMANN’S Nachfolger A. REICHLE, 


WIEN, 1., Kolowratring Nr. 3 


10107 








Marken- und Musterschuli 
ALLER LANDER «+ 


P AT E N T E erwirkt das behördl. concessionirl? 
Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. $. 


PAGET 2. ° WIEN 


INGENIEURE 
Stadt, Riomergasss 13. 
Broschärs „Erfindungs-Bohutz* von €. ©. Paget, Verlag von Lehmann & Westirh 
4 1, Hathäli u &. oompleisen Text der Önierr. und deutschen Patwntguseise 








va N Wesens - —— 





Josei Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 


Fabrik‘ Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 















... Erste una grösste Fabrik in Ossterreich-Ungarn vom Bau- und Möbel. 
bescnihgen in allen Motallen, berw. Compsaitionen, ze worden nach 
| Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, Weich. a und Grangwss 

gegossen und approtirt, Erzeugung von Phespherbrauce und Thespherkupfer. 


Bpecialitäten. Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Beschläge 
| für Waggons aus obigen Motallen, von Kisenbahn - Billetkästen mach 
| Edmonsen schen Syrteme. 


ITULITS ISUHOS & GEM”. 
WIEN 
LI. Bex., Nordbahnstrasse Nr. 18. 


liefurn sofort vom Vorrath zu billigsten Preisen: 


ae Gewalzte Bauträger « 


nach den Normaltypen des östwrreichischen Ingenisnr- und 
Architekten-Vereines, 
Bauschienen, gusseiserne Säulen u, Schläuche. 


Stabeisen (Specialität I* ungarisches Fabrikat) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche "a me 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


baster Qualität ans Prima-Holskchleneisen, 
Emaillirtes Guss- und Blechgeachirr, Eisengusswaaren. — Boh- 
stahl, Bafflinirstahl und Tiegelstahl nebst Benson aus letzterem. 
Halbfabrikate und Roheisen. 10181 











Zfeinrich Banner 
Patent Bleehgiiter-Artikel, 






Initter f 
lichten. Durch- 
würfe für 
Eisenbahnen 


Betisinsätse f 


Eisenbahn-Hötels, sowie Fusanbatreifer für Burosux, — Falrik: Wien, III. Bez, 
Baumgasse Nr, 39. — Treis-Cowrants auf Verlangen, 











1 2 EBaubeschlüges = 
 Thürdrücker, Thür- u, Fensterbänder, Thär- u. Fenster- | 
knöpfe, Fensteroliven etc. in allen Metallgattungen, d. i. 
# Messing, Rothguss, Cuivre-poli, vernickelt, Packfong, Nickel- | 
"| metall, sowohl galvanisch wie feuervergoldet, Aberhaupt für ||) 
"| das Baufach uöthige Broncearbeiten führen solid und prompt | 
j nach beliebiger Zeichnung aus ! 


| WALD & HUDEÖEK 


Broncewaaren - Fabrik 
WIEN, VIll., Josefstädterstrasse 53. 


R 
© Preis-Courant sammt Illustrationen gratis und franco 
# 11150 















de mm BE her ten | 
























Die Niederlage von 


Dr. Geitner’s Argentan-Fabrik 


in Auerhammer bei Aue in Sachsen und 


Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i. S., Drahtwerke „Schweinitzmühle” bei 
Brandau in Böhmen. 


F. A. LANGE, 


Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. 8, 


empfiehlt ihre Erzeugnisse, als: 
Argentan (Neusilber), Alpaooa, Paokfong und Messingbleche, 
unübertroffen rein und dehnbar, halbhart und federhart, Drähte, 
rund und fagonnirt (letztere in eirca 150 verschiedenen Sorten, 
wovon 36 speciell zur Uhrenfabrikation) in allen Metall- 
legirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druckkupferblech feinstes, 
Kupferdrahtseil zu Blitzableitern und elektrischen Leitungen, 
Plattirung in Go!d, Platina und Silber, polirt und indessinirt. 


Pa. engl, Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, 
LOKS 


m Fir Eisenbahnen. eg 


Putzfäden, Gurten, Tapezierer-Leinen, Säcke. 


Erste österreichische 
ws JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I. Bezirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 22. 


FR. WLACH & COMP. 
für ER NENE ges Beleuchtung - Gegenstände 









Eisenbahnen, Strassenbahnen ud! Tramways. 
WIEN, Ill Bez., Lorbeergasse 13. 
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ste Fabrik für 


MEIDINGER-+ÖFEN! 
Ih HEIM, Döbling bei Wien. | 


Mit orsten Preisen prämiirt: 


| . Vom Erfinder Werra Trof. Dr. Meidinger wusschliesslich 
asteri 










Wien 1978, Cnssel 1877, Paris 1878, Sechshane 1877, | 
Wels 1879, Tepiitz 1979, Wien 1890, Ezer 1881, Triest 1682, 


Niederlagen: Wien, 1., Kärntnerstrasse 40,42. 


Budapest, Bukarest, Mailand, 
Thonethof Strada Lipsenni 6. Corso Vitt. Emmazaels 38 
Vorzüglichste Regulir-, Füll- und Ventilations- 
| Oefon für Bureauxz, Wartesäle, Wohnräume, 
I slegaster Ausstattung I 


Schulen + in eiufseher u 
In Ossterreich-Unga;n werden von 30 Bahnanstalten 
906 Oefen unseres Fabrikates | 
bimlon verwendet 
Heizung mehrerer Zimmer durch nur Einer Ofen. 
Contral-Luftheizungen für gums Gebäude 
“ui o.ü2gdonn-dbrnun 
+ unserer Fabrik 443 Stack an Eisenbahnen und für «hmm 
che Banitätasüge dos k. k Milltär-Aerars und des v. Maltaser- 
Ritterordens geliefert, 
Dio grosse Beliebtheit, deren 
sich unsere Oofon überall erfrouen, 


- hat zu vielfachen Nachahmungen 

MEIDINGER OFEN lanlass gegeben. Wir wa'nen alas 

fl # H E l M N halb, unter Hinwels auf unsere 
az H \ WIN nebenstehende Schutzmarke, dass 
<3P,.T. Publikum in seinem eigenen 


Interesse vor Verwechslung unseres rühm!ichs' bekannten Fabri- 
katos mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach al» Meidinger- 
Osfen oder als verbesserts Meldinger-Oofen anempfohlen werden 
| 
| Unser Fabrikat bat anf der Innenseite der T 


er Prosperte und Preisliste 


verschledenen Ge 








Schnizmarke der Fahrik 


—— 


fron unsaro Schuizmarke olngegonss 


gratis und frauen, an 














— 44 — 


ausschl. priv. 


Kunststein-Geschäft 


Theodor Hofmann, Oberingenieur 

tte für alle Stelngattungen. — Ausbe: schadlafter Steiumetz- 

ld Bilibauoe-Arbeiten, anusgetretener Btiogenstufen. — Bildhauer- 
Arbeiten, Kunststein-Fagaden auf Ziegeiinauerwerk, — Polirte Stein- 
für Wandrerkleidangen in Baderimmern, Vestibals etc. Steinanstrich. 

Trockenlegung 
masser Wände, patenlirtes lesles Mittel zur Vertreibang dıs Haus- und 
Mauerschwammes. 


Vertretung für patentirte Reim’sche Mineral-Farben 


zur Herstullung witterungsbeständiger Wandmaloreien und transportabler 
Wandbilder auf Leinwand, Gobelins ete. 
a. 


img” Wetterieste, waschbare Fagadsfarben 
WIEN, Meidling, Schönbrunner Hauptstrasse 106. 


Kais. königl. 


Karı Ferner 


kals, kön, priv. 
Montur-Lieferant für österr.-ungar. Eisenbahnen, 
für 
Rumänien, Bulgarien, Türkei und Griechenland. 
BUDAPEST, 


Waitzons-Boalerard 45. 
10084 


WIEN, 
VL, Webgasse Nr. 9. 





A. EROI, 
Maschinenfabrik, Schifbunanstalt, Eisen- und Weicheisengiesserei. 





er! re © /ıı\ 
Fabrikation von Drehbänken, Hohrmaschl- Ge 
non, Hobolmnschinen, Promsen, alle Gnl- 
tengen Werkzengmaschimen für Metall and // 
Malziembeilung; Pratzen-, Schranben-, / 
Support usd Bockwinden, sowie schmind- / / 
eiserun Klcherhelt“Iratzenwinden. Eisen- / / : \ 
babuhedarfsartikei: tWelele- nnd Spur ui ie 
leeren, Zugbarrlören und Schranken, EZ G 
lahunsgen, Draisinen etc. Naschincuguss in allan Grössen, & 
— Welcheisenguss, »olmied- und schweinsbar, sehr biegsam und 
weich; Linferzeit drei Wochen. Posangler- und Schleppdampf-z 
boole, Dampfbarkassen, Dampfjollen und Yachten, Schlepp- E 
kähne end Bagger, Schiffsmaschinen und Kessol, 2 


Drelibänke und Winden stets am Lager, r 
” Auskünfte und Preis-Courante gratis und france. 









EITTELTTENFT STETTIN 





GANZ & C© 


rei und Maschinenfabriks- Actien- Gesellschall 
BUDAPEST, 


] Lieforangen ron Hartgussrädern, Kreuzungen, Droehschelben Isırh 
Weikum's Kugelsystem) und anderen Comstrsttionen, oomplete Wasser- 
stations-Einrichtungen und Oberbau-Materialien. 


WAGGONS | 


# für normal- und schmalsparige Eisenbahnen und Pfordebahnen. Grnben- und | 
Förderhunde, Turbinen, Mechanische und Glowserel-Arbeiten aller Art, | 
unsarbelten für Banzwecke. Wnlzenstühle mit Hart» 
Complete Mühlen-Einrichtungen 
ach bewährten Construckiomen, Elektrische Beleschtungs +» Maschinen 
| behufs Ermögliehung aller landwirtbschnftlichen und Bauarbeiten währund der 
Nachtzeit, Ludwig's patentirte Planroste, din vor älteren Construetionen sehr 
bedeutende Kohleu-Ersparmiss bieten. Reguintoren, latent Guhrauer-Wagner. 


Röhren, Trarersen und 
gusswalzen für Hoch- und Flachmällerei 








FRANZ LAUBEK, / 


vorsnla 


x 04 Carl Hoffmann & Cie. 
WIEN, 


VL, Stumpergasse 46. 


Erste k. k. priv. 


Maschinet-i Dampfkossol-Armaturen-Fabrik. 


Gegründet 1838. 


Lieferant der melsten österr.-ungar. Bahnen. — Heoparateren oder Um 
tnssch alter Manometer prompt und billig. 















HAYWARD' 


Orie’nal - Fengrlösch - Hande,ranalen 


wind an folcende amerikaninche Eisenbahnen geliefert: 
Northern Pacifie R. R. Co, — Erise R. B. — Union R. R. 00. — 
Chicago, St. Paul, Hpls., & Omaha NR, DB. Co. — Mpis. Sauit, 
St. Marie & U. U. K. Co, — Troy & Lansingburg BR. Co, — 
Callforn St. Cable R. H. — Pensyir. R. BR, % — N, Pae. 
C. R. B. Co. — Richmond & Alleshau, BR. RB. Co, — Bodie & 
Benton I. B. — Consolldatod R. BR. — Centr: Pas, R.B. Co, — 
Citizen’ Pass, BR, RB. lo, m. m f. 


Monopol und Heneral-Diepät für Oew'erreich- Ungarn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr, 13, 
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Uniformirungs - Anstal 
rothen «ja Kreuz 
WILH. SKARDA 


Militär-Schneider, 

WIEN, IV, Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Eisenbalın-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlungen. Uebernahme von an ern = 
aller Uniformstücke genau nach neuester Vorschrift, 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken etc. 

und Schutz gegen Mottenfrass. ® 
Clab-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte 

10%, Rabatt von den Preisen laut Courant. 


St. Egydyer 


und Stahl-Industrie-Gesellschaft 
Central-Bureau: 
WIEN, 1., Maximilianstrasse Nr. 12, 


empfieblt, Tiegelguns-Btabl, und zwar Workzeng-Stahl, Chrom-, Mangau- 
und Wolfram-Stahl, guschmieder und gemalt, Guss-Stahl-Könige in allen 
Hürtegrudem. 
Drähte aus lHolskohlon-Prischeisen, Bessemer- und Gens.Stahl, blank, rer- 
zinkt end wersinnt, Kupferdrählte für elektrische Leitungen und Apparate, 
Follen und Raspeln in bekannt varzüg- 
Ischster Qualität wes Lestun Tiegelgus- > 
Drabtsaite fü Bromsberge, Bremmtalnue, Pat 
ra ® romn eo, Bremsthärme, 
Seilbahnen, Transmissionen und Förtle- ES An) FISCHER 
rungen, leberfahren und Schlffstaue aus 
Frischolsen, Bessemer- und Patent-Stahl- &2 
draßt, bisnk, verzinnt und varainkt, Kupferselle für Blltzablelter, elek- 
trische Licht- und Kraftübertragung. 10163 





Eisen- 








Desterreichisch- Alpine Montan-Gesellschaft, 


H banitat In Steiermark, Kärnten. Ober- und Nirder-Ossterrrich Ooaks- und Holzkohlen-Hochöfen, Bessemer- und Martin-Btahlhätten, Guss- und : 
1 Frisch-Btahlhütten, Maschinenwerkstätten und Kesselschmioden, Stabeisen- und Biechwalzworke ste. in Schwachat, Neuberg, Mariszell, | 
1 Krieglach, Kindberg, Kapfenberg, Graz, Piechling, Eibiswald, Koleuramming. Hieflas, Fiseners, Vordernberg, Domamlte, Zeitwag, Heft, Lölling, Eberstein, Treibach, 






























Buchscheiden, Klagenfurt, Provali u. a. w. und liefert: 


I Eisenbahnschilonon aus Beassmerstahl und Kinon, Kotten, geschwoiast und angeschweisst aus Eisen und Stahl, 

E Schi , Laschen und Unterlagsplatten, Fason-Risen aller Art, 
Welchen und Krousungen, Stabeisen (Fluss- und Bchweisseisen) aller Dimensionen, 
——t mn. = en Badsätze, end en ug er u re 

edestüoke Jeder ssomer-, Martin-, del-, He oh- und Tiegelgussstahl 

Brücken-Oonstructionen in Eisen und Stahl, aller Hi ” si 
Wasserstatlous- Einrichtungen, Blahlfaganguns, Sügeblätter, Wagenfrdern, Achsen, Schraubstöcke, Ambase, Winden, 
Waggon- und Locometir-Federn, Dampfkessel, Reserroira und sonstige Kesselschmiodarbeiten, 

 Ounswaaren aller Art, Dampfmaschinen, Dumpfhämmer, Turbiem, Wasserräder, und sonstige 
Reservoir, Tender- und Kesselbloche, maschinelle Einrichtungen aller Art 

5 Locomotir-Frames aus Eisen- und Stahlblech, ..". [5% 


Sitz der Gesellschaft in Wien, 
xzs Kärntnerstrasse 55 und Maximilianstrasse 2. 






I en W 











—— —— ne ee ea m 
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ALEX. FRIEDMANN, WIEN, IL, Am Tabor 6, .. 


| Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. 


Auswärtige Fabriken und Fillalen : 
Budapest, Brüssel, Paris, London, Manchester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, New - York, 


Du 70.000 Friedmann’sche Injectoren im Betriebe. BR 


Friedmann’® neuester patentirter Automatic-Injector. 


= Vellkommen selbstthätige Wasserregulirung. =— 


Eindäsiger, besteonstruirter Injector mit geradliniger Wasserbewegumng, also Fortfall jedweder bei anderen 
al Injeetoren-Systemen durch Wasserumkehrungen verursachten Effectverluste durch Stoss und Reibung des 








| Speisewassers., 

) Speist heisses Wasser bis zu 700 C. und saugt auch kaltes Wasser bis zu 6m Höhe an, 

) Ausgestattet mit den Vorzügen einer successiven Dampferöffnung im Injector selbst, also wull- 
omihene Unabhängigkeit vou der Handhabung des Kesseldampfrentiles. 

Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dampfspannungen und zulässigen Wassertemperaturen 

Denkbar elufachste Handhabung und äusserst leichte Controle und Zugänglichkeit der Düsen ohne 
| Demontirung des Injectors. — = Fortfall der Schlabberverluste während des 
ÜN Speisens. 

Regulirbares Auwärmen des Tenderwassers. 

Garantirt grösster Nutzeffeot. 


Friedmann’® Ejectoren 


zur Einrichtung der Wasserstationen für Ejeetoren- 
betrieb. Einfachste Handhabung, sicherstes Functio- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile, 
Ejectoren können auch auf der Locomotire montirt 
sein und saugen bis zu 6m Höhe an. 


Friedmann’ Vacuum-Ejectoren“ 


für Vacuum-Bremsen und zum Erproben von Vacuum- 
Bremsleitungen. Saurender Loeomstir-Injector. 












Nichtsaugsnder Locohmetir-Injector. 


So 2 Seen er 


















Die Prager Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 


— IN PRAG = 
Maschinenfabrik, Kessolschmisde u. Bisengiesserei, 


Einriohtungen für Eisenbahnen, 
als: Wasserstationen, Drehscheiben aller Grössen, auch Patent Weickum. 
Krahne, Weichen etc., 
Dampfmaschinen für alle Zwecke, 
mit Corlianteuerung, Ventilstenerung eto, bis zu den grössten Dimensionen, 
schnelllaufende Special-Dampfmaschinen für eluktrische Beleuchtung, 
Dampfkessel der verschledensten Systeme, 
aus Stahl- und enblech, spesiell: Cornwall-Dampfkessel mit gewellien 
Fonerrobren, Bysiem Fox, wie auch eigener vorzäglicher Construction, Multitubular- 
(Pairbairn-); Kessel, Tenbrink-Kessel, sowio eombinirts Kessel aller Art, 
Complete Binrichtungen für Zuckarfabrikon, Mablmäblen, Sügen, Berg- tnd 
Hüttenwerke, Oslmühlen atc., sowie sonstige Maschinen-, Guss- und Blecharbeiten. 
.@ Kostenüüberschläge werden bereitwilligat erthellt, 


Für Eisenbahnen und Maschinen „Werkstätten 
Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MOLLER, WIEN 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Gardolsdure und Carbolsäurepulser, 
rasch trooknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co, LONDON. 





-— 





- 416 — 


Eisenbahnsignal-Bauanstalt Max Jüdel & (o. 


vormals ROTHMÜLLER & Co. 
Special-Fabrik für Semaphoren und Bahnausrüstungs - Gegenstände. 


Technisches Etablissement 
sur Erzeugung sämmtlicher für Eisenbahn- und Schiffahrtszweeke erforderlichen 


Sicherheits-Vorrichtungen und Signalmittel 


wie: 
Signal-Laternen für alle Beleuchtungsarten, Semaphoren für Block-, Stationseinfahrt- und 
Distanzsignale mit Haud- und Drahtzugsbedienung. 


Elektrische Semaphoren und elektrische Barrieren 


(ystem Pollitzer). 


!\ ‚ Signalstellböcke mit und ohne Weichenverschluss. 
Wechselblockir-Apparat 
I für spitzbefahrune Weichen mit einfacher und doppelter Geleisusperre. 
Centrale Signal- und Weichen-Sicherungen 
mit Gasrohrgestängen und doppelten Drahtzügen 
(System Rippe, Patent Büsting). 
Erzeugt farmer: 
Regulir-Füllöfen zur Beheizung von Eisenbahnwaggons, Waggon-Brems- 
schuhe, Tyres-Profileure, Eisenbahn-Torpedos, Inspecotionsstäbe (Patent f 
Pollitzer), Waggon-Kupplungen, Petroleum-Gasfackeln (Patent Zwinz). 


fi N N Alle Gattungen Kessel- und Maschinen-Armaturen, Injeotoren (Pateut n 
U 


(h) Anschätz-Schlu), Springbalancen, Schmierbächsen etc, 


4 Fabrik und Comptoir: 
X WIEN, II, Nordbahnstrasse la. — BRAUNSCHWEIG. 











SCHEMBER® Centimal-Brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 
I el m. - .— z I 


- 
[> 
2 
2 
= 
SE: 
=2: 
FE 
Kuj 
> 
- 


LT 'IN Pieasjnog Jauzye a 
"ısadvand 


©, Schember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-ungar. Eisenbahnen. 


Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenfuhrwerkswaagen, Deeimal- und Balance-Waagen ete. ete, 
Zllustsiste Preislisten gratis und franes, 





K. k. aussehl. priv. 


Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von bacterienfreiem, gesundem Trinkwasser 
für den Hausbedarf, Risenbahn-Stalionen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 


Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 
5--20.000 Liter und mehr per Stunde. or91 





Tragbare 


| Feld- und Grubenbahnen | 


von 


Friedrich Krupp; 
Gussstahl-Fabrik in Essen (Rheinpreussen). 
Vertreter: 


| «22 M. Müller in Wien 5e- | 


IV. Mayerhofgasse 20. 





Kais, königl. privilegirte 


MASCHINEN-RIEMEN,-, 
RIEMENLEDER-FABRIK 


von 


J. heahari 8 Wögerhausr 


WIEN, YI., Mariahilierstrasse Nr. 45. 


Anfertigung von allen Gattungen Lederriemen für Maschinen- 
betrieb, besonders für elektrischen Betrieb, für den Betrieb 


in Eisenbahn- Werkstätten etc. 


10941 





Richard Thomas & Eo. 
IN WIEN | 
Bureau: VL, Canalgasse Nr. 9. 
| 





Transportable Feld- und Waldbahnen 
System Dulkerg. 
Leber io Ialande Br inlagen Deren 54 heslen eure ver, 
der k ke Gntere. Stantnbabuen Nhr gezopuns Enpfernohre 


Eupfürsiiteen, Kokme 


Lieferanten 





Ayparste Patent De 


| 
l 


242 | 

















Gegründet 1849, Gegrindet 1849, 


Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


Alois Winkler in Wien 


k k Hofiieferant. 
Comptoir: 1., Sebittenring *, 
Fabrik: Nenfiefhaun, Polzpaaee 18 (im eigenen Hause) 


Eisenbahnen, Dampfechläahrte - Gesellschaften, Maschinen- 
fabriken, Wngeons- und Locomotir- Fabriken zur Anfertigung von 
Warnungstafeln, Gradientenzeigern, Stations- 
Aufschriften, Wächterhaus-Nummern, Maschinen- Fi 
Tüfelchen, Metall-Buchstaben ete. N 


uns Zink, Messing oder DBroneoguss in solider Ausfübrnng um den billigsten 
10087 


reisen, 





Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk® 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzeement-Fabrik 


Comptoir; 
IX., Porzellangnsse 42. 


Elastische Asphalt-Isolirplatten 


zur wasserdichten Abdeckung von Fundamentalmauern eto, 
Asphalt-Dachpappen- und Holzcement- 
Plateau-Bedachungen 


als feuersicher geprüft und anerkannt. 
Kostenanschläge, Anloltung, Brocheren, Muxter-Preishlatt gratis wad franco, 
ME” Beste Referenzen über geleistete Arbeiten. 


 —— 





r 
Bi in Floridsdorf. 


— m : 1 


WELD BUDIE 


kaiserl. königl. Br landesbefugte 


Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 
WIEN 
I. Bez, Tuchlauben 13. 
Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, 

4 empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 
und Wäsche-Fabrikate roh, und fertig, und zwar: 
Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher | 
ete. etc. zum Eisenbahnbedarf in vorzäglichster 


Qualität zu billigsten Preisen. 


nn EEG 3 a ne —a san af) 


Vorzügliche 
Mineral-Schmieröle 
Waggons, Locomotiven etc. 


Ungarische Petrolenm-Inänstrig- Actien - Gesellschaft, 
BUDAPEST 
V„ADLERGASSE 24. 


1026 


Masc 


ı021% 


| Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst. 
| Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reserroire, Pumpen etc. 
Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke. 


Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebebähnen für 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. 


| Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenieur, I., Hohenstaufeng. 5; in Pest: Herr Carl 















Die 
Maschinenbau-AÄnstalt 


F. J. MÜLLER 


Eisengiesserei und Kesselschmiede Prag-Bubna 


liefert Eisenbahnbedarfs - Gegenstände, als: einfache und 
englische Weichen, Kreuzungen, nornale und abnormale, 
gewöhnliche Balancier-Drehscheiben von 465 bis 1465 m 
Durchmesser, Barriören, Läutewerke, Schiebebühnen, Dreh- 
krahne, Aufzüge für Lagerhäuser, Wasserstations-Einrichtungen, 
Reservoirs, Bahnwägen, Waggonwaagen, stehende und liegende 
Dampfmaschinen sowie Dampfkessel und Dampfhaspeln, genietete 
Bauträger, Brücken, hydraulische Krahne, Wasserpumpwerke, 
Schraubenkuppelungen, 


Französische Werkzengmaschinen ıni Werkzeuge, 
Bohrmaschinen, Drehbänke etc. 


Dandoy-Mailliard-Lucgqg & Cie. 


10328 Französische Locomobile, 


30 Percent Kohlen - Ersparniss garantirt. — General Repräsentant 
BADER, Ingenicur, Wien, J., Elisabethstrasse Nr. 5. 











chaft vomas Breitfeld, Danök & C° 


PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefurt 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
maschinen für Kessel- und Trügernietungen, 

Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten. 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction, 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
Dynamaos,. 

Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 

Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht. 


III, Neuer Markt 19. 


NIEDERLAGE: 
11 Kürntnerstrasse 


FABRIKEN: 
Wieden, kl. Neug. 15, 17,19 
und STEIN a. d. Donan. 


ETABLISSEMENT 
Einrichtung von Eisenbahnen, 


Bau-Unternehmungen, techn. Bareauz. 
Erzeugung von Indigopapier u. Telegraphenrollen. 
General-Depdt für Oesterreich-Ungarn 

von Winterbottom’s sn 


Imperial - Pauseleinwand 


Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 
ss. Klauber =— 
WIEN, TI., Untere Donaustrasse 25. 


nn 
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K. ungarisches Patent. 


K. k, üst. 57 Patent, ; 


Technisches Institut für Ventilation und 


K. italienisches Patent. 


Heizung 


von 


CARL HAARSTRICK 


L,:Am Hof Nr. 14, WIEN I, Drahtgasse Nr. 2. 


Horizontaler „H 


Der hurizontale „Hyelen” Ventilator | 








Eigentliom, Heraemgalın umd Verlag des Ulub 
üsterr. Kinenbahu-Besmten. 


geführt wird und das betreffende Local in kürzester Zeit bis 2? R, erwärmt; dor Wassereonaum beträgt por Stunde * „, kr 
Der Apparat arbeitet rauch- und gerachlos und bietet durch Befeuchtung der Imft besumdere hygienische Vortheile, 


Inn? 8 Wirksamster trunsportabler Wasserdruck-Ventilator. 
gıea -Ventilator. Dane hewegune-Mechanismen. also auch keine abmwizenden Theile. 





Hodactenr: Dr, jur. IOBERT ZUCKERKANDE, 


„HYGIEA”, Ventilations- u. Heizapparat, ar ces Rertaurane ei. 


Der Apparat dient zur Ahkangeng vom schlechter Luft, Ranch, Hitze» und Irkmpfen, sowie zum Zufhhren von frischer, gereinigter 
und durch Wassorstaub grkühlter Luft, ferner zur Heizung, indem die Auwenluft, Anrch Wasserstaub gereinigt, durch die &0° Wärmseylinder 


„Gasrerbmnch 3 kr 


ist beamer empfublon«werth für grösanee Haume, maschinelle Einrichtungen sind nicht 
»olhwendig, der Ansehlnss an din Wasserleitung genhigt zum Ibetrich, der Wasserverbirasch ist änsseret zering nl deshalb der Anschluss am die 


Wiener Hochqnellenleitung behördlich genehmigt. 
Der Apparat gestattet jede Art von Ventilation. 
u. 2w.: Absangen schlechter Luft und Rasch, Ie- 
Lenelten der Luft, Zufübrung frischer. gerein’gter 
" und derch Warserstaub gekullter Left; eins 
Thatickeit des Apparaios von 10— 15 Minaten 
genügt, um jedes Local rauchfrei te. au machen, 
ohne dass Zeeluft entsteht 10240 








Vmurk der „STEYEERMUHL* in Wien. 
Für die Irurkurei verantwortlich: ALBEKT IIETZ. 
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WIEN, I,, Eschenbachgaase 11. 
Rodastion: 
WIEN, 1, Bschsabschgusse 11. 





Beiträge warden nach Vorsinharang hasarırt, 
Auzaseripke warden nicht zarüchgemtalii 


ORGAN 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag, 


Abonnement incl, Postvarsendung 
in Ossterreich-Ungarn: 
Gmsnjährig 0. 5 — Haibjährig Mi. Am, 
Für das deutsche Reich: 
Gansibrig Mark 18 Haidjährig Mark © 
I. übrigen Auslande: 
Oausjiärig Frca, 20, Malijähräg Prem. DB 
Einzeine Nummern 15 kr. 


Offene Keciumstionen Psrtefrei. 





Wien, den 13. Juni 1886. 


IX. Jahrgang. 





Die 
Beschlagnahme von Fahrbetriebsmitteln 
der Eisenbahnen. 


Wir haben in Nr. 6 der »Üe. E, Ztg.« mitgetheilt, 
dass die Regierung dem Abgeordnetenhause einen (Gesetz- 
entwurf, betreffend Abänderung einiger Bestimmungen der 
Executionsordnung vorgelegt hat, welcher u. A. die Verfügung 
enthielt, dass die Fahrbetriebsmittel der Eisenbahnen nicht 
mit Mobilar-Exsontion getroffen werden können. Dieser 
Gesetzentwurf, welcher mit Rücksicht auf das deutsche Gesetz 
über die Beschlagnahme von Eisenbahn-Fahrbetriebsmitteln 
erhöhte Wichtigkeit hatte, wurde dem Justizausschusse des 
Abgeordnetenhauses zur Vorberathung zugewiesen, welcher 
nunmehr seinen Bericht vorgelegt hat, Wie demselben zu 
entnehmen ist, hat der Justizausschuss, im 8. 3 der Regierungs- 
vorlage, lautend: »das Zugehör einer Liegenschaft, eines 
Bergwerkes oder eines Seeschiffes, das Betriebsmaterial einer 
dem öffentlichen Verkehr dienenden Eisenbahn, Dampfachiff- 
fahrts- oder Telegraphen-Unternehmung, kaun nicht ohne 
das Hauptgut in Execution gezogen werden. Diese Be- 
schränkung erstreckt sich bei Eisenbahnen, welche einen 
Gegenstand des Eisenbahnbuches bilden, auf das ganze zu 
einer bficherlichen Einheit gehörige Eisenbahnmateriale« von 
den Worten »eines Bergwerkes« bis zum Schlusse Alles 
gestrichen, so dass der $.3 in seiner neuen Fassung nur 
noch den fundus instructus einer Liegenschaft betrifft, und 
keinerlei die Eisenbahn-Fahrbetriebsmittel berührende Be- 
stimmung enthält. 

Frägt man nach den Gründen dieser überraschenden 
Abänderung der Regierungsvorlage, so sagt uns der Aus- 
schussbericht Folgendes: 


»Eine umständliche und mühselige Berathung rief der 
$. 8 der Begierungsvorlage hervor, in welchem es sich um 
die so schwierige Frage des Ausschlusses des Zugehörs von 
der separaten Execution handelt. 

»Da die Meinungen ausserordentlich differirten, sah sich 
der Ausschuss bestimmt, ein SubeomitE zur Vorberathang 
einzusetzen. 


»Ueber dessen Anträge wurde nun der 8. 3 in der vor- 
liegenden Fassung angenommen. Dem Ausschusses schien es 
vor Allem überflässig, in Bezug auf das Zugehör eines Barg- 
werkes oder eines Seeachiffes Normirungen zu treffen, weil 
das erstere durch die Bestimmungen des Berggesstzes schon 
geschehen ist, das letztere aber im Seerechte zu behandeln 
ist. Ferner ging derselbe von der Erwägung aus, dass es 
vermieden werden müsse, in diesem das Exscutionsverfahren 
abändernden Gesetze Bestimmungen zu treffen, welche in das 
materielle Civilrscht eingreifen könnten, und dass es daher, 
um nicht Zweifel und Streitigkeiten anzuregen, am zweck- 
mässigsten ist, die zn treffenden Anordnungen anf das Zu- 
gehör eines unbeweglichen Gutes zu beschränken, 

»Der Ausschuss konnte nicht verkennen, dass in dieser 
Beziehung bereits eine gesetzliche Beschränkung in der Vor- 
schrift des Hofdecretes vom 7. April 1826, J. G. 5. 2178, besteht. 

»Da jedoch erfahrungsgemäss die Anordnungen dieser 
gesetzlichen Bestimmung in der Praxis fast gar nicht zur 
Geltung gekommen sind, so fand es der Ausschuss für zweck- 
mässig, durch die Bestimmung des 5. 3 dem Richter eine 
Anleitung zu geben, um die grundsätzlichen Bestimmungen 
des Privatrechtes über das Zugehör auch im Execntiona- 
Verfahren wirklich zur Anwendung zu bringen. 

„Für diesen Zweck nan erscheint die Fassung des 
$. 8 hinreichend, indem insbesondere die Anordnung, dass 
vor der Feilbietung jedenfals eine Beschreibung des fundus 
instrwchus stattzufinden hat, die Ersichtlichmachung der Per- 
tinenzqualität sichert,« 


Diese Stelle bedürfte selbst eines Commentars, so 
unklar ist, was damit gesagt werden soll. Ist doch nicht 
mit einem Worte erwähnt, was der Ausschuss über die 
Beschlaguahme von Eisenbahn-Fahrbetriebsmitteln denkt, 
Einerseits heisst es, man wolle keine in das Civilrecht 
übergreifende Bestimmungen in dieses Gesetz aufnehmen, 
»um nicht Zweifel und Streitigkeiten anzuregen«, anderer- 
seits ist gesagt, man wollte sich nur auf das Zugehör eines 
„unbeweglichen Gutes« beschränken, worunter der Ausschuss 
offenbar eine Liegenschaft versteht, Diessfalls bestehe aller- 
dings bereits eine gesetzliche Vorschrift, aber sie sei in 
der Praxis last gar nicht zur Geltung gekommen; und weil 
dem so ist, lässt der Ausschuss alles beim Alten. Wenn 
wir in der Auslegung des Ausschuseberiehtes nicht irren, 
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so war der Justizausschuss der Meinung, es sei nicht zweck- 
mässig, in einem das Executionsverfahren betreffenden Ge- 
setze die ceivilrechtliche Frage zu lösen, ob Eisenbalhn- 
Fahrbetriebsmittel ausländischer Eisenbahnen bewegliche 
oder unbewegliche Sachen seien. Das mag zugegeben werden; 
allein nachdem es dringend geboten ist, diesfalls eine jeden 
Zweifel ausschliessende gesetzliche Bestimmung zu treffen, 
so hätte sich der Ausschuss wohl über dieses technische 
Bedenken hinwegsetzen können. 

Wenn der Entwurf so, wie ihn der Ausschuss vor- 
schlägt, angenominen, also keine Bestimmung getroffen werden 
sollte, dass die Fahrbetriebsmittel der Eisenbahnen für sich 
allein. nicht in Execution gezogen werden können, dann ist 
fraglich, ob in Deutschland die Pfändungen österreichischer 
Wagen und Locomotiven aufhören werden, denn der Beweis, 
dass in Oesterreich derartige Pfändungen ausländischer Wagen 
unzulässig sind, ist umständlich und keineswegs über jeden 
Zweifel erhaben. Man müsste nämlich dem deutschen Richter, 
der um die Pfändung österreichischer Wagen angegangen 
wird, beweisen, dass nach österreichischem Rechte Risen- 
bahnwagen in allen Fällen Zugehör einer unbeweglichen 
Sache sind, und dass nach dem Hofdeerete vom 7. April 
1826 das Zugehör einer Liegenschaft nicht für sich allein 
mit Execution getroffen werden kann. Das österreichische 
Justizministerium müsste demnach erklären, dass in Oester- 
reich selbst die Bewilligung einer Mobilarexeeution von 
Fahrbetriebsmitteln ausländischer Eisenbahnen unzulässig ist. 
Auf diesem Umwege wäre der Zweck allerdings auch zu 
erreichen, allein uns schiene es weit einfacher, wenn man 
die Vorlage der Regierung annehmen würde, die wohl selbst 
einen derartigen $. 3 nicht beantragt hätte, wenn die Sache 
nicht doch zu Zweifeln Anlass bieten würde. 





Ueber Dienstunfähigkeits- und Sterbens- 
Verhältnisse der Eisenbahn-Bediensteten. 


Im Auftrage des Vereines Deutscher Bisenbahn-Ver- 
waltungen ist jüngst von Dr. Zimmermann im Anschlusse 
an die Dienstunfähigkeits- und Sterbens-Statistik der Eisen- 
bahn-Bediensteten der Vereinsbahnen pro 1884 auch eine Be- 
arbeitung des seit dem Jahre 1868 gesammelten Materiales 
erschienen*), um zunächst den Begriff der Sterbens-Wahr- 
scheinlichkeit eines Diensttauglichen, sowie die Verbindung 
zwischen Sterbens- und Dienstunfähigkeits- Wahrscheinlich- 
keiten klarzustellen und darnach Tafeln zu berechnen. 

Die Berechnung dieser Tafeln musste, um die Arbeit 
nicht zusehr zu verzögern, auf das Gesammtpersonale be- 
schränkt bleiben; indessen sind auch die Zahlen für ein- 
zelne Kategorien, wie z. B. das Zugfürderungs-Personale, 
gegeben. Die Erhebungen über das letztere werden jedoch 
erst seit dem Jahre 1877 gesondert veranstaltet, während 
das Zugs-Personale in seiner Gesammtheit schon vom 
Jahre 1868 ab der Berechnung unterzogen werden kann. 


*| Die Bearbeitung kann auch durch die Verlagshandlung Putt- 
kammer & Mühlbrecht in Berlin zum Preise von 3 Mark berogen werden. 


Die Berechnung der Tafeln, bei welcher der Verfasser 
die hierauf bezügliche Methode und Formeln für die Dienst- 
unfähigkeits- und Sterbens-Wahrscheinlichkeiten einer ein- 
gehenden kritischen Beleuchtung unterzieht, erstreckt sich 
im Allgemeinen auf die Sterbens-Verhältuisse der Dienst- 
unfähigen (Pensionirten), auf die Ausscheide - Ordmung 
für Diensttaugliche, auf die Diensttauglichkeit, auf die 
Dienstunfähigkeit und auf die allgemeinen Sterbens-Ver- 
hältnisse, 

Die Beschreibung des Verfahrens bei Aufstellung der 
Tafeln ist so gegeben, dass derjenige, welcher die Tafeln 
benutzen will, dies nicht kritiklos zu thun braucht, sondern 
sich selbst beliebig Zahlen, die er zu kennen wünscht, aus 
dem Materiale berechnen kann, wenn er es für gut befindet 
Bei dem Unfange und der Umständlichkeit der Rechnungen, 
welche die Aufstellung von Sterbens-Tafeln verursacht, ist 
nicht Jeder, der die Güte der Tafeln beurtheilen will, 
in der Lage, diese Rechnungen zu wiederholen; will man 
daher eine Beurtheilung ermöglichen, so muss man dies 
durch möglichst genaue Mittheilung des Verfahrens thun. 

Von den beiden gebräuchlichen Formen, in welchen 
man das Gesetz des Eintrittes der Dienstunfähigkeit oder 
des Todes zuı Anschauung bringt, ist allerdings die Sterbens- 
tafel, das heisst die Tafel der Sterbens- Wahrscheinlichkeiten 
für dia einzeluen Altersjahre am geeignetsten, um Vergleiche 
mit anderen Erhebungen zu gestatten. Die sogenannte Absterbe- 
Ordnung dagegen, welche ergibt, wie viele von einer will- 
kürlich angenommenen Anfangzahl von Personen in den 
einzelnen Altersjahren noch am Leben sind, ist für praktische 
Rechnungen geeigneter, weshalb in den berechneten Tafeln 
beide Classen von Zehlen gegeben sind. 

Was nun die Erhebungsergebnisse zunächst des Jahres 
1884 anlangt, so waren zu Anfang des Jahres 184.783 Beamts 
in Dienst, am Schlusse des Jahres dagegen 190.785, während 
die Zahl der im Pensionsgenusse befindlichen Personen am 
Anfange des Jahres 13.295 und am Ende desselben 
14.614 betrug. Für die Berechnung kommt dies unter 
Perücksichtigung der im Laufe des Jahres Eingetretenen 
und Ausgetretenen nach dem gehräuchlichen Näherungs- 
verfahren auf dasselbe hinaus, wie wenn 190.558 dienst- 
thuende Beamte ein ganzes Jahr in Bezug auf Dienst- 
unfähigkeit und Tod, und 14.446 Pensionirte in Bezug auf 
deu Eintritt des Todes unter Beobachtung gestanden wären. 
Von den dienstthuenden Beamten sind 2184 im Laufe des 
Jahres dienstunfähig geworden, und 2102 diensttauglich 
gestorben, während von den Pensionirten 879 durch Tod 
ausgeschieden sind. 

Da die Dieustunfähigkeits- und Sterbensziffern für alle 
Alterselassen verschieden sind, und also eine Durechschnitts- 
ziffer für die Gesammtheit ein unzuverlässiger Massstab ist, 
wurden auf Grund der neu berechneten Tafeln besonders 
nach den einzelnen Altersstufen geordnete Aufstellungen 
gemacht, aus welchen sich ergibt, wie viele Dienstunfühigkeits- 
Erklärungen und Todesfälle unter den Pensionirten im 


Pe \ Re 





—_— 451 — 


Jahre 1884 nach den Ergebnissen der Jahre 1868 bis 1884 
zu erwarten gewesen wären. 

Aus diesen Aufstellungen resultirt nun, dass 2042 Dienst- 
unfähigkeits-Erklärungen zu erwarten waren, während 2184 
thatsächlich eingetreten sind, so dass sich also im Jahre 1884 
die Dienstunfähigkeits-Verhältnisse um die Differenz von 142 
ungfinstig gestellt haben. ’ 

Ferner waren im Ganzen 893 Todesfälle zu erwarten 
während nur 879 eingetreten sind, so dass also die Sterbens- 
. ziffer um 14 Personen für die Pensionirten günstig, für die 
Pensionscassen ungünstig gewesen sind. . 

Die Unfälle unter den Beamten beliefen sich im 
Jahre 1884 auf 343, wovon 145 die Dienstunfähigkeit, 
198 den Tod zur Folge hatten. Die nachstehende Uebersicht 
ergibt die Verhältnisszahl von je 10.000 unter ganzjähriger 
Beobachtung gestandenen diensttbunden Beamten. 


a) Von 10.000 Beamten sind in Folge eines Unfalles 


A. Zugförderangs-Personale 

B. Zugbegleitungs-  » 

C. Bahnbewachungs- » 

D. Stations- u. Expeditions-Personale | 
E. Das sonstige pensionsberechtigte 


F. Fahrpersonale (A u. B zusammen) 


G. Nicht im Fahrdienst stehende| 
Beamte (C, D und E) 


H. Sämmtliche Beamte 





5) Von 10.000 Beamten sind in Folge eines Unfalles 
gestorben: 








Beamten-Kategorie 









A. Zugförderungs-Personale ....... 
B. Zugbegleitung- » 
C. Bahnbewachungs- » 
D. Stations- u. Expeditions-Personale 
E. Das sonstige pensionsberechtigte | 

Personale ....2ccenuensenn ee | 
F. Fahrpersonale (A u, B zusammen) | 
G. Nicht im Fahrdienst atshende 

Beamte (C, Duni E)......-... 
H. Sämmtliche Beamte 


Wie man sieht, sind die Unfallziffern im Jahre 1884 
gegenüber den Durchschnittziffern der letzten 8 Jahre beim 
Fahrpersonale, und da dieses am stärksten betheiligt ist, 
auch beim Gesammt-Personale erheblich gestiegen. 

Von den zu Beginn des Jahres 1884 in Dienst gewesenen 
184.783 Personen wurden 2102 wegen Dienstunfähigkeit in 
den Ruhestand versetzt. Von den letzteren kommen auf das 
Zugförderungs-Personale 7°s%, (gegen 117%, im Vorjahr), 
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Zugbegleitungs- Personale 1504 %, (125 %,), Bahnbe- 
wachungs - Personale 22%, (31’75°,), Stations- und 
Expeditions - Personale 35%, (328 %,) und sonstiges 
Personale 1936 %, (100%). Ohne Pension sind 147 
Invaliden (gegen 36 im Vorjahre) aus dem Pensionsgenusse 
geschieden, während 195 Personen (gegen 137 im Vorjahre) 
ohne Dienstunfähigkeit mit einer Pension bedacht worden sind. 

Die Dienstunfähigkeits- und Todesursachen im Jahre 1884 
sind aus den nachfolgenden Zusammenstellungen ersichtlich, 


4. Dienstunfähigkeits-Ursache: 











[47 | as |1er 11% 






Allgemeine Blutkrankheiten ......... 












Krunkheiten des Nervensystems ..... 42,47 | 74/107 59 
> der Angen und Ohren... | 27 ' 22 !100| 89 18 

der Athımungsorgans.... | 37 | 57 |102| 98| 28 

der Circulationsorgane... FE 11 | 6 37| 29| 12 





des Verdanungs-Apparstes 58 


der Harıı- u. Geschlechte- | 


» der Ausseren Bedeckungen 

» der Bewegungsorgane ... 
Verletzungen im Dienste „.......+-- 
” ausser Dienst .„........ 
Hohes Alter, Alterschwäche ete...... 
Verungldokungen. vu: 22@corenarn een 
Selbstmord .....1euen0eeeen ren an 
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Allgemeine Blutkrankheiten ......... 3: 70) 28 
Krankheiten des Nervensystems .....- | i 74| 59 
» der Augen und Ohren..... - 1 1— 
» der Athmungsorgane..... 98 | 333 | 208 
» der Circulationsorgane.... 2M4| 46! 86 
» des Verdauungs-Apparates 40 

» der Harn- und Geschleehts- 
(1 2:21. Pe ı 8] 4| 10) 28| 17 
a der äusseren Bedeckungen | 1 Li 7: 6 7 
» der Bewegungsorgane .-.. | = | — 1) 2| 1 
Verletzungen im Dienste ...... 2.0... || 5) 5| 4 
» ausser Dienste ....+--. -|I—-|- 8| 1 
Hohes Alter, Altersschwäche...... - Fe | 11 6 4) 1 
Verunglückungen ......:cusren0o00n 2 8 5115| 2 
Selbstmord uunsraenenunerneo nenne 3 3; 98] 22| 13 
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316 | 475 | 740 | 407 
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In Betreff der übrigen auf Grund der bisher gesammelten | 


Aufschreibungen berechneten Tafeln: Sterbenstafel für Pen- 
sionirte, Ausscheids-Tafel für Diensttaugliche, Dienstunfähig- 
keits-Tafel, Sterbenswahrscheinlichkeits-Tafel und Sterbens- 
tafel für sämmtliche Beamten, müssen wir wegen Raummangels 
auf das Werk selbst verweisen, das im Hinblick auf 
das reichhaltige und interessante statistische Material 
zum Studium bestens empfohlen werden kann. 





Eisenbahn-Gesetzgebung in den Vereinigten 
Staaten und in 6rossbritannien. 


Man schreibt uns aus London: »In den Vereinigten 
Staaten bat kürzlich ein Gesetzentwurf den Senat passirt und 
ist daraufhin an das Repräsentantenhaos gelangt, welcher eins 
staatliche Aufsichtsbehörde über das Eisenbahnwesen der Union 
einzuseizen bezweckt, neben den Behörden und Eisenbahnämtern, 
die in einzelnen Staaten der Union bereits bestehen. Und 
zwar soll eins ans fünf Mitgliedern bestehende Commission 
vom Präsidenten der Republik bestellt werden, die die Auf- 
gabe hat, sich mit der Geschäftsführung aller Eisenbahnen zu 
beschäftigen, deren Bücher und Schriften einzusehen und alle 
erforderlichen Nachrichten einzuziehen, um desto besser in der 
Lage zu sein, Klagen zu beurtheilen, die wegen ungerechter 
Behandlung seitens der Eisenbahnen, in dem die Gremzen 
eimes der Unionstasten überschreitenden Verkehre, vor die 
Commission gebracht werden. Nach den Bestimmungen des 
Gesetzentwurfes müssen alle Frachtgebühren recht und billig 
(reasonable) sein, jede Bevorzugung oder Benachtheiligang eines 
Frachtführers gegenüber anderen ist verboten, und die Eisen- 
bahn soll verpflichtet sein, für gleiche Leistungen gleiche 
Gebühren zu verlangen. Jede Eisenbahn soll gehalten sein, 
innerhalb eines Zeitraumes von 60 Tagen, nachdem der Ent- 
wurf Gesetzeskraft erlangt hat, der Commission ihre Tarife, 
Nebengebähren und Waarenclassificationen vorzulegen und die- 
selben in dem Maasse zu veröffentlichen, als die Commission dies 
verlangt. 

Es ist verboten, diese Tarife zu überschreiten, wenn nicht 
das Pablikum 10 Tage vorher von der Erhöhang verständigt 
worden ist, Für längere Distanzen geringere Gebühren zu ver- 
langen als für kürzere, ist gleichfalls verboten. Doch können 
diesfallse von der Commission Ausnahmen zugelassen werden. 
Jede Eisenbahn, weiche die Bestimmungen des Entworfes über- 
tritt, wird der Erpressung schuldig and ist verpflichtet, den hieraus 
entstehenden Schaden zu vergüten. Die Eisenbahnen sind 
gehalten, die wegen Abhilfe von Ungleichheiten in der Berech- 
nung der Gebühren gatroffenen Verfügungen der Commission 
durchzuführen; andernfalls wird die Commission die Sache an 
die Gerichte leiten. 

Wie man sieht, ist dieser Entwurf in seinen Bestimmungen 
nicht so weitgehend wie der englische Gesetzentwurf, dessen 
Bestimmungen Sie kürzlich mittheilten. Die Eisenbahnen der 
Union behalten nämlich die Freiheit, ihre Tarife festzasetzen, 
sie werden nur in Bezug auf die Differential-Tarife beschränkt, 
Die Commission, die nun für die gesammte Union als Eisen- 
bahn-Central- Aufsichtsbehörde eingesetzt werden soll, bedentat 
beiläufig soviel, wie der Eisenbahn-Gerichtshof in England, Die 
Union ist demnach in ihrer Gesetzgebung selbst hinter Eng- 
land noch om ein Bedeutendes zurück. 

In England hat sich die Anfregung über die railway 
traffie bil noch nicht gelegt. Die Organe der Eisenbahn-Inter- 
essenten bringen fortwährend Artikel und Beschlüsse von Ver- 





sammlungen gegen diesen Gesetzentwurf, dessen Consequenzen 
sie als sehr traurige hinstellen. Sehr gelegen kommt ihnen 
ein Aufsatz in der angesehenen Zeitschrift » Fortnightly Reviewx 
der den Ankauf der Eisenbahnendurch den Staat empfiehlt. 
Denn die extreme Auffassung der Aufgabe der Staatsbahnen, 
die sich in diesem Anfsatze vorfindet, ist wohl gerignet, die 
Osffentlichkeit vor jeder Verstaatlichung und überhaupt vor 
jeder Veränderung der derzeitigen Eisenbahn-Politik abzu- 
schrecken. 

Der Autor, ein Mr. Waring geht nämlich von der Ansicht 
ats, dass der Staat die Eisenbahnen nicht nach kaufmännischen 
Grundsätzen regieren könne, also auf die Erzielung eines 
Gewimues nicht das Hauptgewicht legen dürfe. Er müsse dem- 
nach mit dem bestehenden System der Tarifo brachen. Was 
aber soll er an dessen Stelle setzen? Nach der Ansicht des 
Herrn Waring einen auf eine einfache Güterelassifcation auf- 
gebauten, die Entfernungen qnotirenden Tarif. Wir sind also 
beim Güterporto angelangt. Der Autor empfiehlt vorerst drei 
Tarife: u. zw. einen Satz für Entfernungen bis za 100 Meilen, 
einen zweiten für Entfernungen von 100—300 Meilen, und den 
dritten für Entfernungen übrr 300 Meilen. Dass ein derartiger 
Tarif für die Industrie von Vortheil ist, kann keinem Zweifel 
unterliegen. Dagegen müsste der Kückschlag auf die Staats- 
finanzen ein sehr schwerer sein, denn die Einlösung der Fisen- 
bahnen soll auf Grund der derzeitigen Erträgnisse erfolgen, 
während doch offenbar das Erträgniss beim Güterporto sehr 
tief sinken müsste, Es ist begreiflich, dass man derartige Pläne 
als übschreckende Beispiele hinstellt, um zu zeigen, wohin es 
kommen wärde, wenn der Staat sich in das Eisenbahnwesen 
einmengt,« 


Eiserner Oberbau System W. Pressel. 
(Schluss.) 


Die Beseitigung der Lasche, welches letztere fast durch- 
wegs noch als ein unentbehrliches Constructions-Element für 
die Stabilität des Geleisee angesehen wird, begrändet Pressel 
dorch den Hinweis auf die Thatsache, dass mehr als 90%, 
aller Schienenbrüche in dem Querschnitte entstehen, in welchen 
sich die Bolzenlöcher befinden, und durch den Hinweis auf den 
Umstand, dass durch die Laschen die Höhendifferenz zwischen 
den Schienenlaufflächen beim Ueberrollen der Räder von der 
einen zur anderen Schiene nicht beseitigt werde. Dieser Nach- 
theil soll durch die von ihm gewählte Schienanstoss-Anordnung 
vollständig verschwinden. Die Stossschwellentafel erscheine als 
eine elastisch durchbiegsame Unterlage, welche an ihren beiden 
Enden festgehalten, gleichsam aufgehängt sei (Fig 6); sobald 
nun das Ende der einen Schiene durch das Rad niedergedrückt 
wird, biege sich die Schwellentafel ebenfalla durch und es 
müsse der Anfang der nächsten Schiene sich in gleichem 
Maasse senken, wodurch eine stetige Lanfläche erzeugt werde, 

Dieser Anschauung gegenüber kann man sich doch einiger 
Zweifel nicht erwehren. Die Verspannung zwischen Schiene und 
Schwelle, resp, Schienenstahl wird niemals so stramm sein, 
dass beide Theile als ein Ganzes wirken können; eine gewisse, 
wenn auch sehr geringe Höhendifferenz in den Lauffächen der 
Schienen dürfte sich demnach auch hier vorfinden. Ein grosser 
Vortheil der Laschen liegt in der Herstellung eines möglichst 
continnirlichen Gestänges in Bezug auf seitliche Raddrücke; 
bei dem Systeme Pressel erscheinen jedoch die einzelnen 
Schienen als gegenseitig anabhängige Glieder; wenn eine 
Schiene durch gewaltige Seitendrücke aus ihrer normalen 
Stellung gebracht wird, so findet sie nicht, wie bei dem Obar- 
baue mit Laschen, an dem noch unbeeinflussten Theile des 
Schienenstranges, wit dem sie ja darch keine Laschen zu- 


_ 453 — 


sammenhängt, einen Halt. Und wie mächtig dieser Hait ist, 
hat man bei Entgleisungen zu erfahren Gelegenheit gehabt: 
Strecken von einigen hundert Metern hatten die Locomotiven 
durchlaufen, indem sis nach rechts und links schwünkten, 
biebei abwechselnd den rechten und linken Schienenstrang 
ausbauchten, ja das ganze Geleise aus seiner normalen Lage 
verschoben, ehe es ihnen gelang, eine Schiene ans dem durch 
die Laschen hergestellten Zusammenhange des Stranges zu 
reissen und umzukippen, 

Querverbindungen. Die beiden an und für sich 
gewiss sehr widerstandsfähigen Schienenstränge verbindet Pressel 
in Entfernungen von 235, bezw. 352 m (Fig. 7) durch Quer- 
gestänge (Fig. 8, 9, 10), welche mit den Schwellen vernietet 


sind. Die Form derselben zeigt, dass sie zur Erhaltung der 
vorschriftsmässigen Neigung der Schiene, resp. Schwelle 
Oo — His) nicht berafen sind, Herr Pressel hält die 


Stabilität der Schwelle und die Dichtigkeit der Bettung als 
hinreichend, um diese Neigung zu sichern. Wir stimmen dieser 
Anschauung nieht zu, Es ist aus praktischen Gründen noth- 
wendig, die Querverbindangen auch mit Rücksicht auf die Nei- 
gungserhaltung der Schienen, resp. Schwellen zu construiren 
und sonach die Stabilität des Geleises von Bettungsmängeln et«. 
unabhängiger zu machen, 

Geleiseonstruction in der Curve. Da Prassel 
seine Langschwelle aus einzelnen Tafeln von 1’36'm Länge zu- 
sammensetzt, 30 kann er derselben eine vollkomman hittrei- 
ehende Bogenform dadurch geben, dass er diese Tafeln sehnen- 
förmig ansinanderfügt. Die Pfeilhöhe, welche hiebei als grösste 
Abweichung vom Bogen erscheint, beträgt für die kleinsten 
Halbmesser, welche auf Hauptbahnen vorkommen, also für 
Radien von 190 m, wie solche die Semmeringbahn besitzt, nach 
der Formel 
s* 
ör 
nor 1 mm. Die Geleiseconstraction in der Curve ist mithin bei 
dem vorliegenden Systeme ziemlich einfach nnd weit mehr 
zweckentsprechend, als in jenen Fällen, wo eine Biegung der 
Schwellen zu diesem Behufe stattinden muss. 

Dilatation. Die Unabhängigkeit der Dilatation der 
Schiene von jener der Schwelle ist bei dem Systeme Pressel's 
in jeder Hinsicht gewahrt. Die Schiene gleitet auf breiter und 
ebener Fläche über die Schwelle hinweg; die Vorlagen können 
ihrer Bewegung nicht folgen, da sie durch die Keile, welche 
in sie eingreifen, festgehalten sind. Ueber jenes Dilatationsmaass 
binaus, das durch die Temperatur-Differenzen bestimmt er- 
scheint, kann eine Verschiebung der Schiene nicht stattfinden, 
weil die Rippe des Unterlagsstückes, welches Figur 6 zeigt, 
eine &olche verhindert. Als Ausgangspunkt der Dilatation der 
Langschwelle muss die Mitte der Schienenstosstafel angesehen 
werden, welche mit ihren starken Rippen in die Schotterlage 
eingreif. Hiedarch wird dieselbe für jede einzelne Langschwelle 
eine selbstständige. 

Material und Erzeugungsweise. Pressel ver- 
wendet bei seinem Oberbau ausschliesslich Stahl und Schmied- 
eisen. Die Schwellentafeln werden nach der Quere, die Schienen- 
stähle, Treibkeile, Spannkeile und schmiedeisernen Vorlagen 
werden als Fagoneisen von beliebiger Länge gewalzt und dann 
in entsprechender Breite geschnitten. Für eine einzige kürzere 
Bahnstrecke würde sich Jie Anwendung des Pressel’schen Ober- 
baues in Folge dieser Erzenugungsart und der Wahl des Mäteriales 
als sehr thener herausstellen; sobald aber ein Werk derartige 
Constructions-Elemente in grösserer "Menge erzeugen kan, also 
in der Lage ist, bedeutende Iustallationskosten wegen der zu er- 
wartenden Amortisirung nieht zu scheuen, därften die Aus- 
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gaben für Pressel’s Oberbau vielleicht nur um 7 bis 8%, 
grösser sein, als dorchschnittlich jene für die derzeit gebräuch- 
licheren Langschwellensysteme, 

Hauptdimensionen, statische Werthe und 
Gewichte für eine Bahn ersten Kanges. 


Schienenlänge . +». ser eno rose nn nn il m 

Schwellenbreile .....- EBENE 400 mm 
A Schiene ........ ....12080 in cm 
Trügaeiiumtmanin. . - - Schwelle ...-cer20e0: #90» » 
7 Schiene „v2 ven 0. ... 1660» » 
Widerstandsmoments . Schwelle .....2.2...- 142 » u 
Schiene „..unasenunsnunnne 700 kr 
Schwelle ...-os2e@nsnor0n. 670 » 
Gewicht pro 1 m Geleise Vernietete Armatur... BAER 237 » 
Lösbare Theile Schmiedeisen Is » 
i Stahl ...... 50» 
Totalgewicht. .. 22 r@u en 0 1684 » 
Anzahl lösbarer Theile pro Im Geleise „..n-ncnn.. 18°0 St. 


Schlussbemerkungen. In einer kleinen Broschüre, 
in welcher Pressel seinen Oberbau beschreibt und die ihm zu 
Grunde liegenden Principien motivirt, sagt er m. A,: »Die 
Anlage des Geleises bildet den Schlussstein der Thätigkeit des 
Eisenbahn-Baumeisters, Er verwendet seine ganze intellectuelle 
Kraft auf den richtigen Entwarf und die zweckentsprechende 
Ausführung eines Wegplanums, welches bestimmt ist, zwei 
parallele Eisengestänge: die Träger der in Bewegung geseizten 
Bahnzüge, zu stützen ...... Er geht sicherlich correct vor, 
wenn er auf die Anordnung und Ausführung dieses Eisenweges 
eben so sehr bedacht ist, wenn er also die Grundbedingungen 
der Richtigkeit jeder baulichen Leistang auch bei der Bildung 
dieses letzten und wichtigsten Theiles seines Werkes zur 
Geltung bringt.« — Diese Worte sind schr richtig und beherzigens- 
werth; aber leider wird der Eisenbahn-Baumeister an der Be- 
folgung dieser Prineipien in der Praxis oft genug durch eine 
unberechtigt weitgehende Forderang nach Einfachheit des Ober- 
baues behindert, Die Einfachheit darf nicht auf Kosten der 
Solidität erkauft werden. Indem nun Pressel diese letztere 
gleichsam. als die vornehmste Bedingung für seine Oberbau- 
Constraction betrachtete, gelangte er zu einem Systeme, das 
man wohl nicht im gewöhnlichen Sinne als einfach bezeichnen 
kann, das aber selbst als Langschwellen-Oberbau sich durch 
Widerstandsfähigkeit und Stabilität auszeichnet. Die Ueber- 
wachung des Pressel’schen Oberbauss erfordert bei der nicht 
geringen Anzahl lösbarer, zur Befestigung der Schienen auf 
die Schwellen unmittelbar dienenden Theile grössere Auf- 
merksamkeit; doch könnte auch dieser Umstand zu keinerlei 
Bedenken Veranlassung geben, wenn eine gesteigerte Sicherheit 
des Betriebes durch das System erreicht wird; dies scheint 
uns gegenüber anderen Langschwellensystemen der Fall zu 
sein. Unter allen Umständen verdient das Oberbau-System des 
Herrn Pressel eingehende Beachtung und Kritik, deun er führt 
Gedanken und Prineipien ein, welche bisher noch bei keinem 
Systeme in so antschiedener Weiss und in 80 trefflicher Vereini- 
gung zum Ansdrucke gekommen sind. 


Organisation der ungar. Staatsbahnen. 


Die neue Organisation der ungar. Staatsbalhnen wird mit 
I. August in's Leben treten, Dieselbe erfordert zuwächst eine Reduc- 
tion der Betriebsleitungen, deren in Hinkuuft nur ‚fünf 
bestehen sollen, u. zw. in Budapest, Szabadks, Arad, Klausenburg 
und Agram,. Au die Stelle der aufgelösten Betriebsleitungen treten 
sieben Verkehrs-Vorstehungen, n. zw. in Losoncz, Szolnok, 
Miskolez, Grosswardein, ‚Szegedin, Essegg und Piume. 

Das Reglement für die Direetion stellt den Wirkungs- 
kreis der einzelnen Hauptsectionen, namentlich aber der adıninistrativen 
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Hauptseetion der Direction in eingehendster Weise fest und wind 
darin dem Präsidenten der gesammten Dircction, der zugleich Präsi- 
dent dieser Hauptabtleiluug ist, wamentlich in Discplinar- und 
Persoval-Angelegenheiten, eine erweiterte Competenz gegeben. Im 
Sinne dieses Reglements wird die Direction der ungarischen Btauts- 
habnen, gleichsam als würde sie einen Theil des Commanications- 
Ministeriams bilden, mit diesem Ministerium in stetem, dJireetem 
Contacte stehen. 

Die Betriebsleitungen sind in fünf Secetionen ge 
theilt, und zwar: I. die allgemeire Directions-Seetion, welche das 
Secretarist, die Hilfsaämter und die Materis]- und Inventarbeschaffuugs- 
Unterabtheilung umfasst; If. die Bahnerhaltungs-Seetion; TIL die 
Verkehrs - Section mit den Verkehrs- und den Reclamations- und 
Restitutions- Unterabtheilungen; IV. die Zugbeförderungs- und Work- 
stätten-Section; schliesslich V. die Rechnungs-Section. An der Spitze 
jeder Section steht ein Seetionsleiter, der den Betriebsleiter innerhalb 
seines Wirkungskreises nach Kräften zu unterstützen und darüber zo 
wachen hat, dass die für Persoual-, Material- und Betriebs-Ausgabeu 
bewilligten Credite nicht überschritten werden, sowie dass das fest- 
gestellte Arbeits- und Anschaflangsprogramm eingehalten werde. Ohne 
specielle Ermächtigung können die Sectionsleiter im executivon Dienste 
mebt verlügen, und sie sind wur in drivgenden und ausserordentlichen 
Fällen berechtigt, die Interessen des Instituts darch executive Be- 
stimmungen zu wahren. In der allgemeinen Directions- 
Section erkalten die Secretariats-Angelegenheiten, welche zumeist 
personeller Natur sind und auf Evidenzhaltung etc. der bei der 
betreffenden Betriebsleitung verwendeten Personen abzielen, daun die 
Registraturs-, Expeditions- und Archiv- Angelegenheiten der Hilß- 
ämter, endlich die Material- und Inventars-Augelegenheiten ihre Er- 
ledigung, welch" letztere die Zusammenstellung des Jahresbelarfes 
an Materialien und Kleidern, sowie die Feststellung der hiefür be- 
nöthigten, 
Ausarbeitung der Concarrenz-Aufforderungen, deu Abschluss, Evidenz- 
kaltung und Abwicklung vun Lieferangsverträgen, Jie Vornahme von 
Bestellungen, Controle der Lieferanten etc, umfassen. Das Rerlement 
bestimmt, dass solche Materialien, die nicht gesichert sind, Seitens 
der Betriebsleituugen unmittelbar nur in dem Falle bestellt werden 
dürfen, wenn eine und dieselbe Gattung des Materiales nicht mehr 
uls 5000 ü. beansprucht. Detreffs der über den Kalımen der für die 
Betriebsleitangen festgestellten hinausgehenden Bestellungen habeu 
sich dieselben behufs Gutheissung der Einheitspreise au die Dircetion 
zu wenden. 

Zu den Aufgaben der Bahnerhaltungs- und Bau- 
section gehört die unter Mitwirkung der Reeclnungsseelion zu 
bewerkstelligende Ausarbeitung des jährlichen Präliminares und 
Arbeitsprogramms der Betriebsleitung, welche Operate jährlich 
spälestens bis 1. Mai Jer Direclion za unterbreiten sind. Im Rahmen 
des approbirten Arbeitsprogramms stellt die Section für jedes Quartal 
in vorbinein das Arbeitsprogramm fest, das im I. (Quartal bis 
16. Februar, im II. Quartal bis 15. März, im III. Quartal bis 15. Juni 
und im IV, Quartal bis 16. Scptember der Direetion zu unterbreiten 
ist. Eine Hauptaufgabe der Betriebsleitung bildet es, darüber zu 
wachen, dass die Bahnerbaltungs- und Bauarbeiten technisch richtig 
und innerhalb des Rahmens der bewilligten Credite zweckmässig und 
ökonomisch ausgeführt werden, zu welchem Behufe jede Betriebs- 
leitung ihre Linien in mehrere Grappen theilt, und mit deren Öber- 
aufsicht ein ‚praklisch erfahrenes Dass der Balnerhaltuegs-Section 
betraut. Auf SO A. nicht überschreiteude bereits bewilligte Arbeiten 
kann der Betriebsleiter ein öffentliches Offert ausschreiben, womit die 
Classen-Ingenieure nicht mebr betraut werden können, Im ausge- 
delintesten Mansse soll jede Betriebsleitung Bahnerhaltungs-Arbeiten 
im Wege der Selbst- oder Hausregie ausführen lassen. Bräcken und 
Durchlässe müssen nur nach jenem System erhalten werden, nach 
welchem sie eıbant wurden und soll getrachtet werden, dass Ein- 
füedongen und Schutzwehren durch lebende Hecken und Baum- 
pllanzungen nach und nach ersetzt werden; Baumschulen sollen er- 
richtet und nätzliche Sträucher und Obstbäume in den Stationen, wie 
entlang der Balın gepflanzt werden. Betrefis der Hochbau-Arbeiten 
verfügt das Reglement, dass die Betriebsleitung über deren Festigkeit 
von Jahr zu Jahr nur insoweit zu verfügen haben, dass bei Erbaltung 
der Sieberlieit des Verkehres die Kosten nach Mörlielikeit gleich- 
mässig aul die einzelnen Jahre vertheilt werden. Jeder Uecbeilluss an 
Schienen ist zu vermeiden und die unreisen Schotterbetten sollen sach 
und nach durch harten geschlagenen Schotter, gerenterten Gruben- 
schotter oder reinen Flussschotter ersetzt werden, zu welchem Zwecke 
die Betriebsleitungen gehalten sind, entlang ihren Linien derartige 
billige Schotterlager im Betrieb za erhalten. Bei der Erhaltung jedes 
Hochbanes nnd jeder Maschineneisrichtung ist darauf zu achten, dass 
in jedem Jalıre in erster Reihe jene Arbeiten ausgefährt werden, 
welche mit Rücksicht auf zweckmässige Öekonomie oder aus polizei- 
lichen oder sanitären Bücksichten unbedingt nothwendig zur Erhaltung 
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des Gebändes sind. Adaptirungen sollen auf das kleinste Mass be- 
schräukt werden. Die Bahnanfsicht soll so geübt werden, dass deren 
doppeltes Ziel: die Erhaltuug der Sicherheit des Bahnbetriebes durch 
fortwährende Beobachtung der Bahn und Ausführung des Signal- 
dienstes, sowie die Instanderhaltung des Bahnbesitzes und somit 
aller ihrer Bestände — in vollem Masse erreicht werden kann. 

Za den Agenden der Verkehrs-Section galöreu: Der 
eigentliche Verkehrsdienst, der Stationsdienst, der Personen- und 
Waarenverkehrsdienst, der Reclamations- und Kestitutionsdienst, der 
cummercielle Dienst, die Zusammenstellung der verkehrsstatistischen 
Daten, die Ausbildung der Praktikanten und audlich die fachliche 
Prüfung der Unterbeamten, Diurnisten und Diener. Das Reglement 
verfügt erschöpfend betreffs des sicheren und regelmässigen Verkehrs 
der Züge, über die Ablassung von Extrazögen, über den Dienst und 
die Prüfungen des Zugbegleitungs-Personnles, sowie über den Dienst 
beim Telegraphen, bei welch" letzterem das Beglement unter Auderem 
verfügt, duss jede 10 Miuuten überschreitende Personenzugs-Verspä- 
tung sofort auch der Direction telegraphisch anzuzeigen ist, Ferner 
sagt das Reglement, dass die Betriebsleitung sowohl die aus dem 
loculen wie aus dem Anschlussrerkelr hberrmihrenden Reclamationen 
ebenso, wie die aus dem Cirilpersonen- und Gepäcksverkelr her- 
rähreuden Restitntioneu im eigenen Wirkungskreise durch die be- 
treffenden Unterabtleilungen vollfährt. " 


Die Zugbeförderungs- und Werkstätten-Se«- 
tiom Jeitet und controlirt deu gesammten der betreffenden Betrieba- 
leitung unterstellten Belörderungsdienst und hat hiebei dafür zu 
sorgen, dass der Beförderangsdienst entsprechend den geltenden 
Instruetionen und einer zweckmässigen Sparsamkeit aısgeführt werde, 
Zu ihren Agenden gehört die Angelegenheit der Eintheiluag und 
Fachbildung des zugbegleitenden Personales, der regelmässige Gang 
des Maschinendienstes, die Instandhaltung od Controle des Heiz- 
laus- und Wasserstationsdienstes, die sweckmässige Benützung und 
Ersidenzhaltung der Zuglörderungs-Stationen, die im Interesse der 
Sicherheit und Regelmässigkeit zu treffenden Verfügungen, darauf zu 
achten, dass das Material ökonomisch benützt werde, ferner die 
reglementsmässige Leitung des Wageu- und Werkstättendieustes. 


Die wichtigste Neuerung ist die Rechnungs-Section, 
welche gleichsam das erponirte Orgau des Finanzministers bildet. Die 
sehr bemerkeuswerthen Bestimmungen über diese Section sind die 
nachfolgenden: 

Der Chef der der Betriebsleituug beigegebenen Rechnungs- 
Section untersteht zwar in dienstlicher Hinsicht dem Betriebsleiter, 
sein Wirkungskreis ist jedoch von diesem unabhängig und unterstebt dem 
Director der finanziellen Hauptsectiou der Direction. Die 
Betriebsleitung ist verpflichtet, der Rechnungs-Seetion schon vor ihrer 
Erledigang alle jene Gegenstände mitzutheilen, welche Ausgaben oder 
Einnshmen welcher Art immer behandeln, die im Jahres-Präliminare 
votirten Credite beeinflussen und mit den Controlsagenden zusammen- 
hängen. Aufgabe der Rechnungs-Section ist, die Controle der Ein- 
haltung aller den Betriebsleitungen bewilligten ordentlichen und 
ansgerordentlichen Credite und die Controle des‘ den Betricbsleitungen 
eingerdumten Bewilligungs- und Auweisungs-Pouveirs. Die Seitens 
des Betriebsleiters im eigenen Wirkungskreise erlassenen und gefer- 
tigten Anweisungen bat der Chef dieser Section zu contrasigniren; 
ohne diese Gegenzeichnung dürfen die Cassen diese Auweisungen nicht 
honoriren. 

Diese Gegenzeichnung kaun der Chef der Rechnungs-Section 
verweigern und ist hierzu in Füllen von Creditäberschreitungen sogar 
verpflichtet. In solchen Fällen kaun der Betriebsleiter, wenn die 
Angelegenheit gar keinen Aufschub duldet, die Auszahlung auf seine 
eigene Verantwortung ausnahmsweise veranlassen. Das Veberprüfer 
und Feststellen sämmtlicher Reiscrechnungen füllt auch in den Wir- 
kungskreis dieser Section, die ausserdem noch zur Ueberprüfang aller 
bezüglich Neuanschaffungen geplanten Verfügungen, Liquidirung aller 
Auszahlungen, Sooutrirung aller Stationscassen, Magazine und Material- 
Depöts verpflichtet ist, 

Das Reglement verfügt auch ausfährlich Aber die Personal- 
verhältuisse der Bechnungs-Soction, von welchen Verfügungen wir — 
als wesentlieı — die folgenden hervorheben: Die Bechnungs-Section 
ist in Personal- un Discipliuar-Angelegenheiten der Direction unter- 
georduct, Der Chef der Rechnungs-Section ist für die pünktliche 
Erfüllung seiner Pflichten verantwortlich und für jene Schäden, 
welche ans seiner Pilichtrersäumniss herrähren, ist er ersatzpflichtig, 
was aber die Betriebsleitung von der Prlicht nicht enthebt, dass sie 
nicht eifrig beurtheile, ob die zu der Auweisung nöthigen Belin- 
gungen vorhanden sind; jene Organe der Betriebsleitung, die mit der 
Erledigung der betreffenden Angelegenheit betraut sind, sind sogar 
solidarisch mit dem Betriebsleiter für die schädlichen Folgen ver- 
anutwortlich, welche aus der Ausserachtlassung der vorgeschriebenen 
Bedingungen herrühren. Die Kechnungs-Bection, wenn Jer Betriebs- 
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leiter die von ihr gemachten Bemerkungen ausser Acht Iässt, ist 
jeder Verantwortung enthoben. — 

Den Wirkungskreis der Verkehrsvorstehungen werden wir an der 
Hand des Organisations-Statutes in der nächsten Nummer darstellen. 


2 TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Anstalt zur Ausführung natarwissenschaftlieher Forschun- 
arg für technische Zwecke. Der geh. Rath, Dr. Werner-Siemens, 
zum Zwecke der Förderung der wissenschaftlichen Mechanik und 
Iustrumentenkunde dem deutschen Reiche das Anerbieten gemacht, 
demselben behufs Gründung einer Anstalt zur Aus 
führung naturwissenschaftlicher Arbeiten für 
technische Zwecke eine Schenkung von einer halben Million 
Mark in Grundwerth oder in Capital zu machen. Die Reichsregierung 
ist auf diese Anregung eingegangen und ist demgemäss ein Antrag 
auf Einstellung der erforderlichen Mittel in den Reichshaushalt-Etat 
pro 1887,88 dem Bundesrathe bereits Seitens des Reichskanzlers 
unterbreitet worden. Aus der zur Begründung dieses Antrages ver- 
ffentlichten Denkschrift ist Folgendes zu entnehmen: 

Die physikalisch-technische Reichsanstalt 
soll aus zwei Abtheilangen bestehen. Die Aufgabe der ersten (wissen- 
schaftlichen) Abtheilung ist die Ausführung solcher wissenschaftlicher 
Untersuchungen physikalischer Art, welche einen grösseren Aufwand 
theils an Arbeitszeit der Beobachter, theils an Hilfswerkzeugen und 
zz Einrichtungen ete. erfordern, als es der Regel nach durch 

riratpersonen oder durch die Laboratorien der höheren Unterrichts- 
anstalten beschafft werden kann. Als derartige, nicht nur rein wissen- 
schaftlich, sondern in mancher Hinsicht auch technisch wichtige 
Aufgaben sind beispielsweise za nennen: Die genaue Bestimmung der 
ee Far die Vergleichung derselben für verschiedene 
Stellen der Erdoberfläche; die sogenannte absolute Messung der 
Gravitätiop, gewöhnlich bezeichnet als die Bestimmung der mittleren 
Dichtigkeit der Erde; die Messung der Geschwindigkeit des Lichtes 
nach irdischen Entfernungen; die Bestimmung der elektrischen Mass- 
einheiten; genaue Messungen über den Druck und die Dichtigkeit der 
Gase und Dämpfe bei verschiedenen Temperaturen, die Messung der 
dabei verbrauchten Wärmemengen u. 8. w. Diese Untersuchungen 
sollen theils durch die Beamten der Anstalt, theils unter Aufsicht 
derselben durch wissenschaftliche Gäste und freiwillige Mitarbeiter 
unter Oberleitung eines hervorragenden Physikers ausgelührt werden, 
welcher der ersten Abtheilung als Director vorsteht und gleichzeitig 
als Präsident des Aufsichtsrathes der Anstalt den gesammmten Betrieb 


t. 
; Als Baustelle für die Anlage der ersten Abtheilung ist ein 
Grundstück an der Murchstrasse in Charlottenburg in Aussicht ge- 
nommen. Die ganze von Dr. Werner-Siemens zur Verfügung gestellte 
Bodenfläche, deren Werth nach amtlicher Schätzung 566.157 Mark 
beträgt, hat eine Grösse von 19.800 m*, An Baulichkeiten sollen auf 
dem Grundstücke runächst errichtet werden: Das Observatorium 
(Haupt; Dail: das Maschinenbaus nebst Raum zu Beobachtungen 
bei niedriger Temperatur etc.; das Verwaltungsgebäude mit Beamten- 
wohnungen; das Director-Wohnhaus (für den Präsidenten). Nach den 
vorliegend technisch gepräften Entwürfen und Anschlägen belaufen 
sich die Gesammt-Baukosten, einschliesslich der Kosten der Strassen- 
anlagen und der inneren Ausstattung der Gebäude auf 868.624 Mk. 

Die einmaligen Ausingen für die instrumentalen Einrichtungen 
der ersten Abtheilung sind mit 66.000 Mk. in Anschlag gebracht. 
, Die Aufgaben der zweiten (technischen) Abtheilung zerfallen in 
drei Hauptgruppen, nämlich: 1. Prüfung und Sicherung der Eigen- 
schaften der Stoffe, nes welchen Präcisions-Apparate und Messungs- 
mittel jeder Art für Zwecke des Reichsdienstes, der Wissenschaft, 
der Präcisionstechnik und der Gewerbe hergestellt werden; 2. Prüfung 
und Sicherung der Gleichförmigkeit und regelrechten Beschaffenheit 
von constractiren Hilfsmitteln und Constructionstheilen, welche zur 
Berstellung der vorsteliend erwähnten Gegenstände für die genannten 
Zwecke dienen; 8. Prüfung und Beglaubigung von physikalischen 
Messwerkzeugen und Theilen derselben, wie sie im weitesten Umfange 
für die vorerwähnten Zwecke benützt werden, Die technische Ab- 
theilung soll wegen ihrer besonderen Aufgaben, sowie wegen der 
engeren Beziehungen, in welche sie durch dieselben zu zahlreichen 
Betheiligten aus gewerblicheu Kreisen gebracht wird, einem be- 
sonderen Director unterstellt werden. Unter diesem Director, der 
seinerseits unter der obersten Leitung des Präsidenten der ganzen 
Anstalt und des Aufsichtsrathes steht, sollen — da die technische 
Abtbeilung in den von der preussischen Regierung bis auf Weiteres 
sur Verfügung gestellten, ganz ausreichenden und nur sehr geringer 
baulicher Einrichtungen bedürfenden Iäumen der technischen Hach- 
schule in Charlottenburg sofort in Thätigkeit tretan könnte — schon 
vom ersten Jahr ab drei ständige wissen:chaftliche Kräfte von be- 


währter Zuverlässigkeit und Selbststänligkeit angestellt werden, die 
ebenfalls, wie die entsprechenden Beamten der ersten Abtheilnng, als 
ständige Mitarbeiter bezeichnet werden. Neben diesen ist mit gleichem 
Range und Gehalt cin Werkstatt- Vorsteher in Aussicht genommen. 
Für die instrumentalen und baulichen Einrichtungen der zweiten Ab- 
theilung ist eine einmalige Ausgabe von 250.000 Mk. in Ansatz 
gebracht. 

Apparat zur Anmeldung des Abgamges von Zügen. Um das 
jetzt gebräuchliche Ausrufen des Abganges eines Zuges in den Warte- 
sälen durch Eisenbahmbedienstete entbehrlich zu machen, ist von 
Goering ein Apparat construirt worden, der mit den Telegraphen- 
zimmer in Verbindung steht und beim Abläuten eines Zuges den 
Namen der Eudstation in einem, im Wartsaale befindlichen Kästchen 
ersehen lässt und zugleich die Aufmerksamkeit der Reisenden durch 
ein Läutewerk erregt. Von den beiden Gangworken des Apparates 
betreibt das eine durch Federkraft ein Zimmerläutewerk, das andere 
ein die Tafel mit der Endstation des Zuges in der Ruhelage be- 
deckendes Tuch. Die Auslösung dieser Gangwerke erfolgt durch einen 
Elektromngneten, welcher in einer Leitung von und nach dem Tele- 
graphenzimmer eingeschaltet ist, und gleichzeitig mit der Ingang- 
setzung der Streckenläutewerke die hemmenden Klinken auslösen kann. 
Bei der Auslösung macht das Hammerrad und die Tuchrolle nur je 
eine halbe Umdrehung, so dass bei der ersten Auslösung, bei An- 
kündigung des Zuges, der Stationsname sichtbar und zugleich we- 
läutet wird, während bei der zweiten Auslösung, bei Abgang des 
Zuges, der Stationsname wieder verachwindet, ein Läuten aber nicht 
eintritt, da anf der entsprechenden Hälfte des Hammerrades die Zähne 
zur Bewegung des Hammers fehlen. 

Proben mit selbstthätigen Luftdruckbremsen. Am 12. und 
13. April 1. J. sind seitens der Direction der grossherzoglich 
badischen Staatsbahnen auf der Strecke Meckesheim— Neckarölz im 
Beisein von einer grösseren Anzahl von hervorragenden Eisenbaln- 
Autoritäten, Proben mit 2 Zügen veranstaltet worden, von welchen 
der eine mit der Bremse nach System Westinghouse, der andere mit 
jener nach System Schleifer ausgerdstet war, Ueber die Details und 
die Resultate dieser Proben bringt die »Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn Verwaltungen« in Nr. 41 ausführliche Mittheilungen, aus 
welchen wir im Nachfolgenden das Wichtigste entnehmen. In beiden 
Zügen waren die Tender und sämmtliche Wagen mit der respectiren 
Bremse versehen, die Locomotire dagegen nicht. Da sich indessen 
bei den Vorversuchen gezeigt hatte, dass sich in Folge des Zerrens 
der ungebremsten Locomotire an dem ganz gebremsten Zuge unlieb 
same Zuckungen geltend machten, so wurde bei sämmtlichen Versuchen, 
bei denen es sich um volle und möglichst rasche Bremswirkung 
handelte, an den Locomotiven gleichzeitig mit dem eg er! der 
Bremse die Störung zurückgelegt, ohne dass jedoch Gegendampf 
gegeben wurde, Die Versuchszüge bestanden am 12. April aus Loco- 
motive, Tender und je 16 Wagen, am 13. April aus Locomotive, Tender 
und je 10 Wagen. Die Construction der Westinghouse-Bremse war 
diejenige, wie sie von der Westinghouser-Brems-Gesellschaft in den 
letzten Jahren geliefert wird und im »Organ«, Heft 1—#, Jahrgang 
1882 veröffentlicht erscheint. Die Schlelfer-Bremse war nach nenester 
Construction ausgeführt; es waren insbesondere alle Bremscylinder 
mit dem neuesten von Schleifer constrairten und empfohlenen Functions- 
ventil uusgerästet, welches so eingerichtet ist, dass «s sich üffnet 
und eine vollständige und fast augenblickliche Entleerung der Haupt- 
rohrseite der Cylinder herbeifährt, sowie der Druck im Cylicder unter 
3 Atmosphären herabgesunken ist. Um die Ziffer der Bremsprocente 
für beide Züge möglichst gleichzuhnlten, warde für die Versuchs- 
fahrten mit dem Westinghous-Zuge eine Luftspannung von nur 4 bis 
4", Atmosphären in Anwendung gebracht. Die Luftspannung für den 
Schleiferzug sollte & Atmosphären sein, hat aber in den meisten 
Versuchsfahrten 42 Atmosphären betragen, Die Versuche selbst 
haben sich auf folgende Programmpunkte erstreckt; 1. Möglichst 
schnelles Anhalten des im vollen Laufe befindlichen Zuges: Auhalten 
in der Noth; 2. Wiederholtes Anhalten und Fortfahren in möglichst 
kurzer Zeit, wie es bei Einfahrt in grosse Bahnhöfe öfters vorkommt; 
3. gleichmässiges Herabfihren auf einem starken Gefälle; 4. gewöhn- 
liches Anhalten wie auf dem Perron. 

Die Versuche für Nothanhalten warden am ersten Tage im 
Gefälle "5, am zweiten Tage im Gefälle Yysn, Yin, und’, vor 
genommen. Der Versuch mit wiederholten Anhalten und Fortfahren 
wurde am 12.. April im Gefälle *'/,, angestellt, Das gleichmässige 
Herabfahren warde im Gefälle von 'y,, und "/,, am 12. und 13. April 
versucht; am 12, war dem Fährer überlassen, beliebig schnell zu 
fahren, am 18. war die Aufgabe gestellt, eine mittlere Geschwindigkeit 
von 40-45 km einzuhalten. Der Versuch des Anhaltens wie auf dein 
Perron wurde am 12. Aprıl im Gefälle von ",,, (Carre von 840 m 
Bund vorgenommen. 

ie Ergebnisse sämmtlicher Versuchsfahrten sind in den nach- 
folgenden zwei Tabellen zusammengestellt. 
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> @leichmässiges Herabfahren im Gefälle von '/,, und "/a,. 
u Mehrmaliges Anhalten und Wiederanfahren Im Gefälle kinah Der Zug lief mit gleichbleiben der Beam ziemlich 
von 'hı- Pieichnarig geschwind. 
Westinghowse: Dreimaliges Auhalten und Wiederanfahren eıforderte | Schleifer: Bei dem Versuche, die Bremsung za reguliren, fiel die 
4 Minuten, riermaliges 5"), Minute, Spaunung im Leitungsrohr so stark, dass die Auslassventile 
‚Schleifer: Dreimaliges Auhalten und Wiederanfahren erforderte sich öffneten und eine volle Bremsung eintrat; der Zug lief 
7°/, Minuten. in Folge dessen sehr unregelmässig und kam wiederholt bei- 
‚ nahe zum Stillstande. : 
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2. @leichmässiges Herabfahren Im Gefälle ‘,, und '/,, nach 
Vorschrift 40—45 km Geschwindigkeit. 


Geschwindigkeit bei Kilometer- | | | Be 
stein 4 45 | 46 | 47 | AB | Mittel 


Westinghousezug km perStunde | 45's | 60. 380 | A | Ahr | 417 


Die Bromsnmg wurde mehrfuch geändert, um den sehr wechselnden Leistungs- 
verhältaissen uml dem wechsninden Gefälle Rechnung zw iragen. 


Schleifereug km per Stande....| 310 | 0 | a5 | 35:8 | 3%0 | 348 


En Anfang erfolgte eine Bremsung mit Maximalkraft, die durch theilweise 
Lösung wieiler aufgehoben wurde; ein Versuch, die worgmchriebene Geschwindigkeit 
von 40 kın zu errwichen, wurde nicht gemacht: die Auffonterung dazm wurde seitens 
ses Führora abgebchut un die Bremsung unverändert auf dem gleichen Stande belassen. 
Der Druck im Arbeitıranme nahm bei dem beobachteten Packwagen um '/, Atmosphäre 
a (vom dan Dr. 
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Atzinger’s Oberbau. An dem eisernen Querschwellen-Oberban, 
System Atzinger, welches schon vor 6 Jahren auf einer Strecke der 
Kaiser Frauz Josef-Bahn eingelegt ist und sich mit Erfolg bewährt 
hat, ist nunmehr von dem Genannten eine Vereinfachung und damit 
im Zusammenhange zugleich eine Verbesserung construirt worden. 
Die Querschwellen, aus Flussstahl, Fluss- oder Schweisseisen, sind 
2‘s m lang, ausreichend stark gehalten, und wiegen pro Stück ca. 
70 kg. Um die geneigten Schienenoberflächen bei diesen Schwellen 
zu erhalten, wird, wie dies in beistehender Skizze ersichtlich ist, der 
obere Theil an den betreffenden Stellen auf das entsprechende Maass 
eingedröckt, was mittelst hydraulischer oder Schraubenpressen ge- 
sehehen kann, Zu diesem Bihufe werden die Schwellen noch im roth- 
glühenden Zustande über eutsprechende gusseiserne Formen gelegt 
and auf diesen mittelst des Pressendruckes auf die geduchte Form 
gebracht. Sind Pressen mit 2 Stempeln in Anwendung, so können die 
beiden geneigten Auflageflächen jeder Schwelle mittelst eines Druckes 
hergestellt werden. 








Hiedurch werden die Sehienen-Anflageflächen nun ganz genan und 
gleichartig erzeugt, und wird hiedurch ein Abbiegen der Schwellen 
oder das Einlegen von Unterlagsplatten entbehrlich. Auch liegen 
solche Schwellen, da sie sonst > gerade sind, besser im Schotter- 
bette als gebogene. Das Abschliessen der Schwellen-Euden kann am 
einfachsten dadurch bewirkt werden, dass man den oberen Theil nach 
Entfernung der Seitenrippen senkrecht abbiegt. 

Für die Befestigung der Schienen an den Schwellen sind nur 
zwei Bestandtheile erforderlich, nämlich die gewöhnlichen von oben 
einzubringenden Hakenschrauben und die aus einem Stücke bestehen- 
den Backen, welche sich an die Schienenfüsse fest anschliessen, ohne 
dass dabei die Schraube mit in Berührung kommt, Von diesan Backen 
sind sur & Sorten vorhanden, u. zw. mit 0, 4, 8, und 12 mm starken 
rückwärtigen Ansätzen, mittelst welcher sodann alle Bogen-Uebergäuge 
und Bogen-Erweiterungen bis zu 24 mm hergestellt werden können. 
Sonst sind aber diese Backen ganz gleichartig nud können aus Walz- 
eisen erzeugt werden, wobei dieses in die einzelnen Stücke zersehnit- 
ten wird, welehe dann a hen gelocht und gestanzt werden. 

Fahrbarer Imprägnirungs-Apparat. Um Eisenbahnschrwellen 
nicht bis an jene Stelle bringen zu müssen, an welcher sich eine 
Imprägnirungs-Anstalt befindet, haben Chatigny & Guyot auf zwei 
Eisenbahnwagen die ganze Einrichtung zar Imprägnirung angebracht, 
so dass dieselbe auf allen Stationen, wo dies erforderlich wird, .vor- 
genommen werden kann. Anf dem einen Wagen, beziehentlich dem 
Wagengestelle, befinden sich ein Dampfkessel und zu beiden Seiten 
desselben je ein viereckiger Trog aus Eisenblech zur Aufnahme des 
Kreosots, welches dort durch eine mit dem Dome des Kessels in 
Verbindung stehende Schlangenröhre erwärmt wird. Unter der Feuer- 
büchse des Kessels befiudet sich ein Behälter zur Aufnahme des 
Speisewassers. Auf einem zweiten Wagen, der im Verwendungsfalle 
neben den erstgenannten auf ein zweites Geleise gestellt wird, befindet 
sich ein grosser, eylindrischer Behälter aus 15 mm starkem Eisen- 


blech, welcher nach Oeffnen der an beiden Seiten befindlichen, luft- 
dicht schliessenden, gewölbten Deckel die zu behandelnden Schwellen 
aufnimmt. Auf demselben . befindet sich zugleich eine kleine 
Dampfmaschine, welche eine Luftpampe und eiue Speisepumpe für 
den genannten Behälter treibt. Für den Fall des Gebrauches muss 
in der betreffenden Station, und zwar neben den erstgenannten 
Wagen noch ein Behälter, und zwar, um ihn zugleich vor Frost zu 
schätzen, zum Theil in die Erde eingelassen werden; dieser Behälter 
ist zur Aufnahme des Kreosotrorrathes bestimmt und kann im gegebenen 
Falle durch ein darin befindliches Schlangenrohr vom Dampfkessel 
aus erwärmt werden. Der auf dem zweitgenaunten Wagen befindliche 
grosse Behälter muss im Gebrauchafalle vollständig mit Kreosot 
gefällt sein, und besitzt deshalb einen Dom, welcher der Flüssigkeit 
bis zu einer gewissen, durch ein Abflussrohr bestimmten Höhe za 
steigen gestattet. Der Dom ist mit Druckmesser und Lufthahn ver- 
schen und steht durelı ein Rohr mit dem Dampfkessel des ersten 
Wagens in Verbindung. 

Der für die zeitweilige Anlage zur Imprägnirung bestimmte 
Werkplatz wird zuerst mit & Geleisen versehen. Auf dem einen 
Geleise wird der Wagen mit dem grossen Behälter samt Dampf- 
maschine aufgestellt, in den man die Schwellen mittelst hölzerner 
Rampen, welche bis zu den Deckeln des Behälters reichen, einbringt; 
nach der hier beschriebenen Anlage können 100 Schwellen auf einmal 
eingelegt werden. Auf dem zweiten Geleise steht der Wagen mit dem 
Dampfkessel und den Kreosottrögen, zu dessen Seite dann der Vor- 
ratbsbehälter eingelagert wird; auf dem dritten Geleise wird das 
Kreosot herbeigeführt. Hierauf wird der Dampfkessel geheizt, um die 
Tröge und bei kaltem Wetter auch den Vorrathsbehälter zu erwärmen, 
Die Speisung der Troge aus dem Vorrathsbehälter vollzieht sich durch 
den äusseren Luftdruck, indem aus dem Inneren der Tröge mit der 
vorgenannten Luftpumpe die Luft verdünnt wird. 

Wenn hierauf die Dampfmaschine, die mit dem Dampfkessel in 
Verbindung gebiacht worden ist, in Gang gebracht ist, so wird durch 
die Luftpumpe im grossen Behälter eine Luftleere von 15 bis 20 cm? 
Quecksilbersäule erzengt, welche man 40 Minuten andauern lüsst, 
Dann wird die Verbindung zwischen diesem Behälter und den Trogen 
hergestellt und damit auch die Füllung des ersteren bewirkt. Nach- 
dem dies geschehen ist, lässt man die Druckpumpe wirken, und 
steigert den Druck bis zu 6 kg pro Quadrat-Centimeter; dieser Druck 
wird 15 bis 20 Minuten angehalten, wodurch von jeder Schwelle durch- 
sehnittlich 20 kg Oel absorbirt werden. Wenn man die Absorption 
für genügend hält, wird die Dampfmaschine abgestellt und für den 
Abfluss des überschüssigen Oeles in das Vorrathsbehältniss gesorgt. 
Der grosse Behälter wird sodann geöffnet, die Schwellen werden 
herausgenommen und auf dem vierten Geleise weiter geführt 

Die vollständige Behandlung einer Beschickung soll etwa 
1?,, Stunden dauern, so dass 6 Beschickungen pro Tag vorgenommen 
werden können. 

Ausstellung von eisernen Oberbau-Constructionen. Unter 
Mitwirkung des Comite des forges de France hat eine Anzahl von 
Mitgliedern des französischen Parlamentes beschlossen, in Paris eine 
Ausstellung von Constructionen des eisernen Oberbaues zu veranstalten. 
In dieser Ausstellung sollen sämmtliche Zweige des ausschliesslich 
uus Metall hergestellten Eisenbahn-Oberbaues, sowie die darauf be- 
züglichen Werkzeuge und Apparate und die verschiedenen Herstellungs- 
verfahren vertreten sein, ebenso sollen Modelle der verschiedenen, 
bereits erprobten oder nur vorgeschlagenen Systeme, sowie Zeich- 
nungen oder allgemeine den Gegenstand betreffende Abhandlungen 
zur Darstellung kommen. Auch ist die Herstellung eines Probegeleises 
in Vorschlag gebracht worden. Die Zeit der Ausstellung ist noch 
nieht näher bestimmt, jedoch soll dieselbe möglichst bald stattfinden, 
und wären daher Anmeldungen schon jetzt an das Seeretariat yendral 
de la commission d’ organisation, 52, rwe in, Paris, zu richten, 
nn ae daun auch die näheren Bestimmungen werden versandt 
werden. 

Mikroskopische Untersuchung von Materialien. An der 
technisch-chemischen Versuchsanstalt in Berlin ist jüngst mit 
Zustimmung der betreffenden Minister eine Abtheilung für Herstellung 
von mikroskopischen Schliffen errichtet worden, da die Herstellung 
der für eine mikroskopische Untersuchung geeigneten Schliffe mit 
zahlreichen Schwierigkeiten verbunden ist, eigenartige Instrumente 
und Apparate, grosse Uebung und Sachkenntniss des Anfertigers 
erfordert, und da nach den vorliegenden Erfahrungen weder die 
erforderlichen Kräfte, noch die nöthigen Hilfsmittel der Producenten 
und Consumenten von Metallen in allen Fällen zu Gebote stehen. 
Hiedurch soll bei der Beurtheilung von Constructions-Materialien, 
namentlich von Eisen und Stahl, welche oft Schwierigkeiten bietet. 
wenn sie lediglich auf Grand der ermittelten mechanischen und 
chemischen Eigenschaften erfolgen soll, der mikroskopischen Unter- 
suchung, welche hier ein werthvolles ergänzendes Hilfsmittel zu sein 
scheint, mehr Anwendung verschafft werden. 


_— Ab 


Leicht zu rerlegende Eisenbahn. Bekanntlich werden nament- 
lich in Amerika, wenn das vorübergehende Bedürfniss zur Anlage 
einer Schmalspurbahn vorliegt, bereits fertig gestellte Stücke der- 
selben, bei welchen Schienen und Schwellen schon miteinander ver- 
bunden sind, verlegt. Zu solchen leicht zu verlegenden Eisenbahnen 
schlägt nun Decanrille in Frankreich Bache Schwellen aus Stahl vor, 
die in der Mitte eine längliche ausgebauchte Rippe haben, um den- 
selben ohne Gewichtsvermehrung eine grössere Steifigkeit zu geben, 
Die Schienen werden mit den Schwellen unmittelbar vwernietet und 
die einzelnen Stücke dadurch mit einander verbunden, dass am Schienen- 
rande zwei Laschen sitzen, und das Ende der anliegenden Schiene ein 
zwischen diese Laschen tretendas Stahlplättchen erhält. Durch die 
Löcher in den Laschen und dem Piätichen wird dann einfach ein 
Stift gesteckt, und ist anf diese Art die Verbindung der einzelnen 
Stücke der Balın hergestellt. — Die so zusammengesetzte Bahn wird 
frei anf dem Erdboden verlegt; doch werden bei weichem Boden und 
besonders iu Curven neuerdings die Schwellen noch durch schalen- 
formige Füsse unterstützt. 

Die Spurweiten werden je nach dem Zwecke zu Os m, O'ss m 
nnd Os m, und die Schienenstrecken dementsprechend gewählt. 1 m 
Länge der Schienen wiegt &s, 7, 9s und 12 kg; ein Stück Geleise 
von 5 m Länge wiegt bei einem Schienengewichte von 45 kg pro 
im Länge und einer Spurweite von O5 m nahezu iO kg, so dass 
es noch leicht von einem Manne getragen und verlegt werden kann. 

Leuchtkraft der Erdöle. Aus einer in »Ding.-Journ,« enthal- 
‘enen Abhandlung über die Leuchtkraft von Erdöl, über welche 
Zaloziecki eingehende Versuche angestellt hat, entnehmen wir über 
die Bedingungen, von welchen die Lichtstärke des Erdöls beeinflusst 
wird, Folgendes: Aus den gewonnenen Resultaten ergibt sich, wenn 
ron allen äusseren Ursachen und Einflüssen, wie Lampeneonstraction, 
Dochtbreite und Länge, Höhe des Lampenglases etc. abgesehen wird, 
und nur die im Erdöle immer vorhandenen Eigenschaften in Betracht 
gezogen werden, dass mit den steigenden Siede-Temperaturen und der 
Zunahme des specifischen Gewichtes eine stetige, wenn auch nicht 

z regelmässige Abnahme der Lichtstärken mit einer Abnahme 
rn Oelrerbrauches verbunden ist, was auch ganz natürlich erscheint, 
da zur Herrorbringung einer grösseren Lichtquelle auch ein grösserer 
Materialverbrauch nothwendig ist. Vergleicht man dagegen die ge- 
fandenen Zahlen, welche das Verhältniss angeben zwischen Lichtstärke 
und Oelverbrauch, so ist umgekehrt eine Steigerung zu entnehmen, 
d. b, für jede höhere Fraction ist zur Erzeugung derselben Lichtstärke 
ein grösserer Materialbedarf nothwendig. Obwohl nun der Höchstwerth 
der absoluten Lichtstärke den leichten Oelen eigen ist, stellt sich 
ihnen die Leuchtkraft, d. i. das Product aus Lichtstärke und Oel- 
verbrauch der Oele bis 210° (sogenannte Mittelöle) ganz gleich und 
uimmmt erst von dieser Grenze schnell ab, so dass Oele über 230° iür 
sich nicht mehr gebrannt werden können, 

Das zur Beleuchtung verwendete Erdöl verhält sich naturgemäss 
wie ein Gemisch der verschiedenen in denselben enthaltenen Bestand- 
theile, deren Eigenschaften zur Geltung kommen und auf die Licht- 
stärke ihren Einfluss ausüben müssen, die schweren, für sich nicht 
bresnbaren Bestandtheile werden unter Mitwirkung der leichteren in 
den Leuchtprocess eingeführt und sie tragen, während sie dämpfend 
anf die Lenchtkraft einwirken, zur Oekonomie den Beleuchtungs- 
Materiales bei; doch darf ihr Gehalt wegen der Herabminderung der 
Leuchtkraft in guten Oelen nicht bedentend werden, Für die Licht- 
leistung sind bis 210° siedende Oele — es sind dies die eigentlichen 
Leochtöle — von vorzüglichster Bedeutung; ihr Gehalt im Erdöle 
bestimmt dessen Leuchtwertb, während über 260% siedende Oele die 
Leuchtkraft bedeutend herabmindern. Einen besonderen Einfuss übt 
das Reinigen auf die Leuchtkraft aus, so dass gereinigte Producte 
bedeutend lichtkräftiger werden. Die Wirksamkeit des Beinigens wird 
zweifelsohne eine allgemeine Giltigkeit haben, und es ist in ihr ein 
Mittel gegeben, um entweder von aus Natur unreinem, oder bei 
Anwendung von unzweckmässigen Destillirmethoden und Apparaten 
vorschlechtertem Rohmaterinle dennoch eine den Erfordernissen ent- 
sprechende Handelswnare auf den Markt zu bringen. Es erhellt aber 
gleichzeitig daraus, dass das Geringschätzen dieser Behandlung einer 
Selbsttäuschung gleichkommt nnd als Unterlussungseände bezeichnet 
werden muss. 

Ein gereinigtes Oel zeichnet sich nicht allein durch hellere 
Farben und grösseren Glanz aus, es macht nicht blos der widerliche, 
brenzliche Geruelı einem mehr aromatischen Platz, sondern es wird 
auch der eigentliche Werth des Erdoles als Beleuchtungs-Materiule 
sehr erheblich gesteigert. 

Lehrwerkstätte der französischen Nordbahn. Nachdem die 
französische Nordbahn zur Heranbildung von tüchtigen und geschickten 
Arbeitern zuerst in den Werkstätten in Tergnier eine Lehrwerkstätte 
errichtet hatte, in welcher Söhne von Arbeitern und Beamten der 
Gesellschaft den nöthigen Unterricht geniessen, und damit gute 
Erfolge erzielt hatte, hat sie nunmehr uach in den neu errichteten 


Werkstätten zu St. Hellemes-Lilie eine solche Lehrwerkstätte in's 
Leben gerufen. 

Der hiefür bestimmte Arbeitsraum, 35 m lang und 14 m breit, 
and zunächst für Eisenarbeiten bestimmt, ist unmittelbar neben 
der Hauptwerkatätte gelegen, mit dieser darch ein Geleise mit Dreh- 
scheibe verbunden und enthält 40 Arbeitsbäuke, zwischen welche 
22 Hilfsmaschinen disponirt sind, die von der Stabilmaschine der 
Hanptwerkstätte angetrieben werden, An dem einen Ende des Arbeita. 
raumes sind ausser 9 Schmiedefeuer, welche von einem Ventilator 
besorgt werden, ein Federhammer und ein Löthofen vorhanden, 
während an dem anderen Ende der Raum für den speciellen Chef, 
den Werkmeister und die Bechnungsbeamten untergebracht ist. Mit 
dem Arbeitsranm hängt ein Magazin zusammen, in welchen sowohl 
die zu bearbeitenden wie auch bearbeiteten Eiseubestandtheile ihre 
Anfuahme finden. 

Die Lebrlingswerkstätte steht unter der obersten Leitung des 
Werkstättenchefs, hat aber im Uebrigen eine gewisse Selbstständig- 
keit, indem alle Leistungen derselben nicht nur in getrennter Rech. 
nung geführt, sondern auch gegenüber der eigentlichen Werkstätte 
und den anderen Dienstzweigen unter denselben Bedingungen, wie 
jene der Privat-Industrie, behandelt werden. 

Gegenwärtig sind io der Werkstätte, mit deren speciellen Be- 
aufsichtigung ein Sous-Chef betraut ist, 77 Personen beschäftigt, 
und zwar 1 Werkmeister, 55 Lehrlioge im Alter von 13—17 Jahren 
15 Monteure und erwachsene Arbeiter, 4 Vorarbeiter und 2 Reclinungs- 
beamte. Die Lehrlinge sind ausschliesslich Söhne von Arbeitern 
oder Beamten der Gesellschaft, müssen bei ihrem Eintritte mindestens 
13 Jahre alt sein und den gewöhnlichen elementaren Schulunterrieut 
genossen haben. Die normale Lehrzeit ist auf drei Jahre fixirt, 
während welcher die Lehrlinge einen Taglohn von 1, 2 und 2,50 Frea. 
nach Massgabe ihrer Fortschritte und Verwendbarkeit beziehen; der 
Taglobn von 1 Franes ist der geringste und wird beim Eintritte des 
Lehrlings gezablt. Nach dem surückgelegten 3. Lehrjahre treten sie 
als Arbeiter in die Hauptwerkstätte ein. 

Im allgemeinen werden dieselben verwendet zur Reinigung der 
Gussstücke, zur Vollendung von Stücken aus schmiedbarem Guss, zur 
Montirung und Fertigstellung gewisser Bestandtheile und zur Voll- 
endung leichterer Stücke. Auch werden sie zur Appretirung von 
Arbeitsstücken verweudet, die nicht durehaus vollkommen hergestellt 
sein müssen und deshalb doch in Verwendung kommen können, Aber 
vom ersten Tage an sind sie gehalten, nur nach Musterstücken zu 
arbeiten, ein Grundsatz, an dem ausnahmslos festgehalten wird. 

Die hergestellten Stöcke werden genau unter denselben Be- 
dingungen, wis die ron der Priratindastrie gelieferten bei der Ueber- 
nahme und weiteren Verrechuung, was insoferne von Wichtigkeit ist, 
als in der Hauptwerkaiätte eben nur solche fertige Bestandtheile zur 
weiteren Verwendung kommen äörfen, die fehlerfrei sind, beziehentlich 
den Tebernahms-Bedingungen vollkommen entsprechen. 

Deshalb findet die Uebernahme auch nicht von Seite des Werk- 
meisters, sondern von jenen Organen statt, welche dieses Geschäft 
im Uebrigen besorgen ; es ist deshalb der Werkmeister hiedurch nicht 
weiter aufgehalten und hat Gelegenheit, seine ganze Zeit der Ueber- 
wachung und Unterweisung zu widmen, 

Der Wertl; der im Jahre 1883 in der Lehrweırkstätte erzeugten 
Stücke betrug ca. 482000 Fres.; würden dieselben von der Prirat- 
Industrie bezogen oder in den gesellschaftlichen Werkstätten von 
erwachsenen Arbeitern hergestellt worden sein, s0 würden die Melır- 
ausgaben zwischen 10 bis 12*%, mehr betragen haben. 

Mit dieser Lehrwerkstätte beabsichtigt die Gesellschaft zugleich 
eine Fortbildungsschule für die Lehrlinge zu errichten, und zwar nach 
dem Muster, wie eine solche schon seit 1878 an der mit den Werk- 
stätten in Terguier verbundenen Lehrwerkstätte besteht und sich mit 
Erfolg bewährt hat. In dieser Schule geniessen in zwei Partien je 
40 Lehrlinge des Abends durch 1‘, Stunden, und zwar in der Zeit 
von Öctober bis August, Zeichnen und anderen Unterricht, der von 
Ingenieuren der Anstalt ertheilt wird. 

Die Schülerarbeiten werden am Ende des Schnljiahres der 
Direetion vorgelegt, welche en er Leistungen mit Prämien, 
zumeist in Büchern bestehend, belohnt. Im Durchschnitte erhält 
en. *;, der Schüler solche Prämien. 


CHRONIK. 

Eröffnung der Localbahn Segen Gottes—Ukriäko, Am 
3. Juni Vormittags fand in feierlicher Weise die Eröfuung der von 
der Staatseisenbahn-Gesellschaft gebauten Theilstrecke Segen Gottes- 
Okfiäko der Mährisch-böhmischen Transversalbahn statt. Zwei 
Separatzüge brachten ungefähr 200 Festgäste von Wien und Brünn 
nach Segen Gottes, von wo aus um "10 Uhr die gemeinschaftliche 
Eröffnangsfahrt angetreten wurde, Unter den Festgästen befanden sich 
unter Anderen der Stattlalter Graf Schönborn, der Landes- 
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bauptmano Graf Vetter von der Lilie, der Landesausschuss 
Ritter v. Manner, ferner GM. v. Bauer, Oberst Rilsky und 
Generalstabs- Major Kuvenak als Vertreter des Reicha-Kriegs- 
ministeriums, die Hofseeretäre v. Haberer und v. Küchler als 
Vertreter des Handelsministeriums, der Director der Nordwestbahn, 
Ritter v. Rittersbausen, mehrere Grossindustrielle, darunter der 
Präsident der Handelskammer in Brünn, Theod, Ritt, r. Offermann, 
und Herr Otto Ritter v. Bauer. Die Staatseisenbahn-Gesellschaft war 
änrch den Baudirector de Serres, die Verwaltungsräthe Zimmer- 
mann-Göllheim und Freiherr v. Pereira, den Director 
Lihotzky, den General-Seeretär Raspi und zahlreiche höhere 
Beamte der Gesellschaft vertreten. Io den festlich geschmückten 
Stationen der neuen Bahnlinie erwarteten grosse Volksmengen die 
Ankunft des Eröffnungszuges und bereiteten Jen Festgästen den 
herzlichsten Empfang. Um halb 1 Uhr traf der Zug in Okfisko ein. 
Hier wurde das Diner eingenommen. Um halb 4 Uhr Nachmittags 
traten die Pestgäste die Rückfahrt an. Bei dem Bankete brachte 
zuerst der Vice-Präsident der Staatseisenbahn-Gesellschaft, Ritter v. 
Zimmermann-Göllheim, einen Toast auf den Kaiser aus, 
Hierauf sprach der Statthalter Graf Schönborn: »Seit Langem 
war «s ein Herzenswunsch der Berölkerung dieses Landes, dass zu 
den Bahnen, welehe dieses gesegnete Land ron Süden nach Norden 
durchziehen, noch eine sich dazugeselle, die von Osten nach Westen 
geht. Hente, als dem Tage, wo ein wichtiges Glied dieser Balın 
eröffnet wird, obliegt es mir, aller Jener dankbar zu gedenken, welche 
san dem Zustandekommen des Werkes mitgearbeitet haben. Die Be- 
völkerung dieses Landes ist eine loyale umd patriotische, ein Volk, 
das von der Natur reich gesegnet ist, das seiner Arbeit mit bestem 
Erfolge obliegt, wenn man ihm die Vorbedingungen zu diesem Erfolge 
gewährt. Die Staatsbahn-Gesellschaft hat nun eine dieser Vorbe- 
dingungen erfüllt, sie hat ein wichtiges Glied in den Reihen jener 
Verbindungen geschaffen, und sie hat es heute der Allgemeinheit 
zugänglich gemacht. Ich bringe ein Hoch der Oesterreichisch- 
ungarischen Stantseisenbahn-Gesellschaft und speeiell deu heute hier 
anwesenden Vertretern derselben !« Nachdem Freiherr v. Pereira 
vamens der Oesterreichisch-ungarischeu Stantseisenbahn-Gesellschaft 
einen Toast auf das Land Mähren ausgebracht und Landeshauptmann 
Graf Vetter denselben erwidert hatte, erhob sich der Präsident 
des Österreichischen Direetoriums, Herr August de Serres. Er 
dankte dem Statthalter und sagte dann: »Mau hat an Frankreich 
appellirt: »Geben Sie uns fünfzig Millionen Frances für den Bau von 
Eisenbahnen in Mähren! — und in drei Viertelstunden waren sie ge- 
zeichnet, Diesen Credit hat Frankreich einem Lande gewährt, an 
dessen Spitze ein liberaler Monarch steht, ein Sohn des aufgeklärten 
neunzehnten Jahrhunderts. (Stärmischer Beifall.) Wir haben den Bau dieser 
Bahn übernommen auf Grund einer Coneessions-Urkunde, welche die Unter- 
schrift dieses Monarchen trägt, Seien Sie versichert, meine Herren, 
weun Sie wiederkomınen, es stehen Ihnen so viel Mittel zur Ver- 
fügung, als Sie nur wollen.e Nach einer Pause toastirte Baron 
Par eira auf die anwesenden Vertreter der Armee, worauf General- 
Major Bauer {in Vertretung des Corpseommandanten FML. Rein- 
länder) Folgendes erwiderte: »Die Worte, mit welchen der Vorredoer 
der Armee gedacht, bieten mir Gelegenheit, zu versichern, dass sich 
die Armee steis ols Glied des Staates betrachtet. Beien Sie über- 
zeugt, dasa die Armee den Fortschritt, der sich heute wieder in so 
schöner Weise gezeigt hat, auch in ihrem Herzen empfindet, Ver- 
langen Sie ron mir keine parlamentarische Schule, aber eine 
soldatische; meine Worte kommen vom Herzen und sollen zum 
Herzen gehen. Auf das Gesammt-Vaterland bringe ich mein Hochl« 
türmische Hochrufe.) Es folgten noch Toaste des in Vertretung der 
enachbarten Nordwestbahn erschienenen Betriebs - Directors v. 
Rittershausen auf das Erträgnias der nenen Bahn, des Präsidenten 
der Rossitzer Bergbau -Gesellschaft v. Offermann auf den 
Directions-Pıäsidenten de Serres, dann ein Toast des Bürgermeisters 
von Trebitsch auf die Bau-Unternehmung Hügel & Sager. 
Oesterreichische Nordwestbahn. Dis Oesterreichische Nord- 
westbahn hielt am 4. d. M. ihre (19.) ordentliche General-Versamm- 
lung. Der Präsident des Verwallungsrathes, Franz Altgraf zu $a!m- 
Reifferscheid widmete den im verfiossenen Jahre verstorbenen 
Verwaltungsraths-Mitgliedern Josef BR. r. Mallmann und Victor 
Graf Widmann-SedlInitzky einen Nachruf, und die Ver- 
sammlung ehrte das Andenken der Verblichenen durch Erheben von 
den Sitzen. Die Versammlasg ertheilte nach Entgegennahme des von 
Herm Adolf Schenk v. Ledecz erstatteten Revisionsberichtes 
den Verwaltungsrathe ohne Debatte einbellig das Absolutorium. In 
derselben Weise wurden die Anträge des Verwaltungarathes, be- 
treffend die Verwendung des Reingewinnes und dis Einlösung der 
am 1. Juli d. J, fälligen Actien-Cocpons, angenommen. Die Anträge 
lauten: »1. Der am 1. Juli 1986 fällige Coupon der Stammactien 
wird mit 3 8. ö. W. eingelöst und der Betrag ron 2154 fl. 9 kr. 
der ausserordentlichen Reserve des garantirteu Netzes gutgebracht. 


2. Der am 1. Juli 1886 fällige Coupon der Actien Lit B wird mit 
fünf Gulden fünfzig Kreuzern Österr. Währ. (5 fl. 50 kr.) eingelöst 
und der hienach verbleibende Rest per 49,814 fl. 17 kr. auf nene 
Rechnung vorgetragen. In weiterer Erlediguog der Tagesordnung 
wurde ein Autrag auf Aenderung der Statuten angenommen, wonach 
die Zahl der Verwaltungsräthe mit 10 bis 16, anstatt wie bisher mit 
16 bis 24 bestimmt wird. Der eventuell auf die Tagesordnung ge 
setzto Antrag des Verwaltungsrathes anf Erwerbung der Localbahnen 
Craslau-Zamratetz und Cxaslau-Motschowitz wurde, nachdem die Ver- 
handlungen wegen Erwerbung dieser Bahnen noch nicht zum Ab- 
schlusse gelangt sind, von der Taresordnung abgesetzt. In den Ver- 
waltungsratl;ı wurden die Herren Eduard Redihammer, Eduard 
Strache und Theodor Ritter v. Taussig; in den Bevisions- 
Ausschuss die Herren Cäsar v. Foregger, Louis Isb, Adolf Schenk 
v. Ledeez, Dr. Adolf Gelinek, Leopold Riınböck und Michael Stamm- 
hammer — die drei Letzteren als Ersatzmänner — wiedergewählt. 
Hierauf wurde die Versammlung geschlossen. In der unmittellbar 
nach der General-Versammlung erfolgten constituiranden Sitzung des 
Verwaltungsrathbes wurden Franz Altgraf zu Salm -Reiffer- 
scheid zum Präsidenten, Otto Graf Chotek zum ersten und 
Regierungerath Dr. Josef Ritter v. Mitscha zum zweiten Vice- 
Präsidenten gewählt. 

Mährisch-schlesische Centralbahn. Dem Geschäftsberichte der 
Mührisch-schlesischen Centralbahn für das Jahr 1885 entnehmen wir 
die folgenden Mittbeilungen: Die Betriebs-Einnahmen des Jahres 1885 
stellten sich auf 869,946 fi. (— 33.701 d.) (gegen 903.737 R. im Vor- 
jahre) und die Gesammt-Einuahmen auf 921.463 d (— 19.302 1.). 
Die Betriebs-Ausgaben erforderten 541.358 fl. (-+ 19.470 A). Das 
Betriebs-Ergeboiss beziffert sich demnach mit 380.104 #. und erscheint 
um 88.772 f. geringer als im vorigen Jahre. Der Rechnungs-Abschluss 
stellt sich wie folgt: Die Betriebs-Ergebnisse der Jahre 187% bis 1884 
schliessen mit einem Saldo von 182,550 A, hiezu kommt das Erträgniss 
des Jahres 1885 mit 380.104 A. Es resultirt demnach die Summe von 
662.665 fl. Hievon wurden bestritten das Expensar des Prioritäten- 
Curators für das Jahr 1984 mit 1620 fl. die Entschädigung der Ver- 
trauensmänner der Prioritäts-Gläubiger mit 2000 A., die Auszahlung 
des Prioritäten-Coupons per 1. Juli 1876 sammt den Verzugszinsen 
mit 344.097 8. Anschafflungen von Fabrfundus und Bauherstellungen 
pro 1885 mit 61.792 £. Es resultirten daher zusammen Ausgaben im 
Betrage von 409.509 A. Gegenüber der Einnahme von 562.655 A. 
verbleibt am Ende des Jahres 1885 ein Betriebs-Ergebniss von 
153.146 fl. Aus diesem Betrage und den Betriebs-Ergebnissen des 
laufenden Jahres wird auch im November des heurigen Jahres ein 
Prioritäten-Coupon, und zwar jener vom 1. Jänner 1877 mit 7 fl. 65 kr, 
eingelöst werden. 

Budapest-Fünfkirchner Eisenbahn. In der am 7. d.M. ab- 
gehaltenen Generalversammlung der Budapest-Fänfkirchner Eisenbahn 
warde beschlossen eine 5°/,ige Dividende zu vertheilen, 15.000 il. zur 
Bildung eines Beservefondes für Schienenauswechslung zu verwenden 
und 36,007 fl. auf neue Rechnung vorsutragen. 

Das Urtkeil über das Eisenbahn-Unglück in Monte Carlo. 
Man schreibt uns aus Paris: Der Appellhof von Aix unter dem Vor- 
sitze des ersten Präsidenten Hrn. Berial hatam 20, Mai d. J. über die 
Appellation von Diedelot, Stations-Chef zu Cabbe-Roquebrunne gegen 
das Urtheil des Tr.bunals von Nizza, das ihn zu 15 Monaten Ge: 
fAngniss wegen Fahrlässigkeit im Dienste, welche die Eisenbahn- 
Katastrophe in Monte Carlo herbeiführte, folgendes Urtheil gesprochen: 

»in Erwägung, dass Diedelot deu Zug 479 mit dem Zug 483 
verwechselte, in Folge dessen die beklagenswertne Katastrophe herbei- 
führte, indem er den Zug 802 nach Moute Carlo abgehen liess, von 
wo der Zug 483 entgegen kam; 

sin Erwägung, duss der Zag 502 bisher kein fest einrangirter 
wat, sondern erst seit einigen Tagen dem täglichen Dienste beigefügt 
wurde, der regelmässig deu Zug 479 in Montan und den Zug 483 in 
Cabbe-Rogqnebrunne kreuzen sollte, am 10. März aber Zug 479 
23 Minuten Verspätung erlitt, somit die Kreuzung in Cabbe-Roque- 
brunne zur selbigen Zeit stattfand, wo in normalen Zuständen die 
Kreuzung mit 483 stattfindet — Umstände, welche zu Fehlern An- 
lass gaben; 

»in Erwägung, dass Diedelot durch Ueberhäufung mit Arbeiten 
der vorhergehenden Tage in jeder Hinsicht in Anspruch genommen 
war, somit unbewusst den schweren Fehler beging, der zur Katastrophe 
fährte, aber zu sich gekommen, den Fehler gut zu machen suchte; 

»is Erwägung, dass unglücklicher Weise die Nachricht des 
Abganges des Zuges 502 nach Monte Carlo missverstanden blieb, dass 
gleichfalls in dieser Station das Personal ebenso kopflos handelte, 
dass Chapuis, Stationschef, überhäuft mit Geschäften, 100 Colli zu 
registriren hatte, der Glockenschlag deshalb unberücksichtigt blieb; 
dass das übrige Personal durch Zudrang von Geschäften nicht minder 
a handelte, somit die unausbleibliche Nachlässigkeit hervorge- 
rufen wurde; 
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sin Erwägung, dass die ungläcklichen Führer des Zugs 502, 
welche in so hohem Graie Interesse zur Vorsicht hatten, und welche 
sie auch zu jeder anderen Zeit so pflichtgotreu beobachtet haben, 
diesmal ebenso kopflos wie Diedelot handelten; 

sin Erwägung, dass mau schliesslich eingestehen muss, dass 
der Fehler Diedelot's von allen Mithelfern, die gewöhnlich »o vor- 
sichtig und eingeübt sind, getheilt wurde, dass der begangene Fehler 
schadlos geblieben wäre, hätte man in Alonte Carlo nicht gerade die- 
selben Verhältnisse gehabt, dass aber dieser letztere Umstand, die 
Nichtbeachtung des Gleckenschlages in Monte Carlo, Diedelot nicht 
als Milderungsgrund Jdienen kann; dass aber, wenn das zur rechten 
Zeit gegebene Glockensignal aufmerksume Hörer gefunden hätte, jeder 
Katastrophe vorgebeugt worden wäre; 

sin Erwägung, dass dieser Zusammenhang von Fehlern, aus- 
geübt von einem zahlreichen Personal, das sonst so vorsichtig und 
so ergeben seinem Dienste ist, das Resultat einer alle menschlichen 
Begriffe übersteigenden Gewalt zu sein scheint; 

sin Erwägung, dass die Eisenbahn-Gesellschaft Paris—Lyon— 
Mittelländisches Meer ihren Beamten übermässige Arbeiten auflegt, 
Jass für die so oft sich wiederholenden Verspätungen auf diesem 
einzigen Geleise allein die Schuld die Verwaltung trifft, dass diese 
Verspätungen und die Nichtachtung jeder Vorsicht zu gefährlichen 
Folgen und Katastrophen führt, dass ıman mit einem Worte mit der 
Sicherheit ‚les menschlichen Lebens leichtes Spiel macht; 

»in Erwägung endlich, dass wenn auch der Angeklagte als 
Urheber der Katastrophe zu betrachten ist, man doch deu Hauptgrand 
des Ungläcks in anderen Verantwortlichkeiten suchen mass: — wird 
Diedelot freigesprochen aus dem einzigen Grunde, weil er in einer 
momentanen Geistesabwesenheit handelte, die jede Verantwortlichkeit 
ausschliesst,« 

Gesangsverein österr. BEisenhahn-Beamten. Der Gesings- 
verein Österr. Eisenbalın-Beamten hielt am 2. d. M. seine Sommer- 
Liedertafel im Volksgarten ab. Das Fest erfreute sich eines starken 
Besuches aus dem Kreise der Eisenbahn - Beamten and aus anderen 
Kreisen der Wiener Gesellschaft, Die Vorträge des Vereines unter Leitung 
des Chormeisters v, Weinzierl fanden verdienten lebhaften Beifall, 
und mussten einzelne Piecen wiederholt werden, so ein Lied von 
Engelsberg mit dem von Herrn Gassner schön gesungenen Bariton- 
solo, Die Pausen wurden durch die Strauss'sche Capelle ausgefällt, 
Die Liedertafel, die eine ansehnliche Einnahme gebracht haben dürite, 
bedeutet einen nenen Erfolg dieses strebsumen Vereines, den er durch 
seine präeisen und künstlerischen Leistungen voll verdient hat. Wir 
wünschen dem Vereine, dass seine nächste Saison der diesjährigen 
gleichkomme. 


Bericht 


des ersten Privilegien-Bareaus In Wlen, Riemergasse 13, von 
Paget & Moeller, 
über die nenesten Patente auf Eisenbahnbau uud Eisenbahnbetriebs- 
mittel, 

Oesterreich-Ungarn, Patentertheilungen: H.& W, Adams 
in London, Neuerungen an Gebläseröhren für Locomotiven. 19. März 
1886. — Ball, Bennet und Bates. Neuerungen au Schraubensicherungen, 
1. April 18656. — J. Karlschok und G. Kösu Feuerrohrbürste 
28, April 1886. 

Deutschland, Patentanmeldungen: H, Lehmann & Comp. 
in Berlin. Vorrichtung an Centralweichen- und Signalapparaten zur 


Feststellung der Compensationsrolle und zur Sperrung des Stellhebels ; 


beim Zerreissen des Drahtseiles, 20. Mai 1886. — T, Sloan und 
E. Hawkes in Edinburgh. Selbsthätiger Regulator au Eisenbahnwagen- 
Breimsapparaten, bei welchen die Bremsen durch das Wagengewicht 
angepresst werden. 20. Mai 1856, 

Patentertheilungen: W, Pressel in Wien, Eisenbabaschwelle 
mit Querrippen. 10. December 185%. — W. Pressel in Wien. Schienen- 
befestigung mittelst Keilzwingen. 10. December 1885. — W. Henning 
in Bruchsal. Neuerung an Balınhofssignal-Einriehtungen, 6. October 
13856. — I. H. Bocker in Oldenburg. Seiteukuppelung für Eisenbahn- 
fahrzeuge, 10, Jänner 1886. 

Copien der nicht geheim gehaltenen Patent-Beschreibungen und 
Zeichoungen besorgt und Privilegien und Patente für alle Länder 
erwirkt das behördlich concessionirte erste Privilegien-Bureau der 
Ingenieure Paget & Moeller in Wien. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Verzeichniss 
jener Cur- und Badeorte, in welchen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniessen. 
Franzensbad: 50%, ige Erınässigung der Badepreise im Kaiser- 
bade (auch für die Angehörigen der Clubmitglieder) gegen 
Legitimation. 








Gleichenherg: 2 Freiplätze im Hospitale, ferner 50°,ige Ermässieung 
des Preises der Curbehelfe und der Cur- und Musiktare Zur Er- 
langung eines der Freiplätze war mittelst Gesuches unter Beischinss 
des ärztlichen und des Mittellosigkeits-Zeugnisses bei der Direetion 
des Gleichenberger und Johamnisbrunner Actien - Vereines his 
spätestens 15. April einzuschreiten. 

Ischl: Befreiung von der Car- und Musiktaxe und für mittellose 
Clubmitglieder den Bezug der Carmittel der Dr. Bitt. v. Wirer'schen 
Badestiftung, mit Ausnahme der Mineralwässer za ermässigten 
Preisen. 

Marienbad: Befreinng von der Cur- und Musiktase, Ermässigung 
für Bäder, ferner seitens des I. Allgemeinen Beamten-Vereines für 
mittellose Clubmitglieder thunlichste Ermässigune der Wohnungs- 
preise im »Rudolfshofer während der Vor- und Nachsaison. 

Jene Herren Clubmitglieder, welche von den obigen Berünstigungen 
Gebrauch zu machen wünschen, werden eingeladen. sich wegen Aus- 
fertieung der erforderlichen Legitimationen an die Clabkanzlei zu 
wenden. 

Der Ausschussrath ist ferner bereit, über Ersuchen einzelner 
Clubmitglieder die Erlangung von Begünstigungen auch fürandere 
Cur- and Badeorte anzustreben. 


Die Firma Weldler & Budie, k. k, landesbefugte Leinen- 
und Wäsche- Fahrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik somahl, als auch von echt Professor Jaeger"scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass son 10%, und werden 
ausführliche Preis- Cowranis auf Verlangen franco zugesandt, 


Begünstigung der p. t. Clubmitglieder und deren Fumilien-An- 

gehörigs (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassereur im 

Eszterhäzylade (Abonnement auf 10 Proceduren per & fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clabpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Für die P. T. Club-Mitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Abonnements - Karten zum Besuche der Ausstellungen im 
Künstlerhnuse, L, Lothringerstrasse Nr. 9, & 20 kr. 

Entr6de- Anweisungen für den Besuch des »Grand Panoramn 
de Vienner und des »Nenen Panoramas im Prater« zu dem erınässigten 
Preise von 2 kr, 

Karten und Auweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
a. zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dienabade, Eszter- 
häzybade, Margarethenbade und Sofenbade. 


Krsis k. k. ausschl priv u 10119 


Facade-Farben-Fabrik' 
1, LGarl Kroasteiuer 


drerm, P. Garsch im Siaumareng) 

WIEN, IIL, Haupistrasse 120, im eigenen Hause 
Lieferant der erzhorzoglichen nad fürstlichen Aintarerwaltungen, sämmt- 
lieber Eisenbahnen, Industrie, Rerg- und Hültengesrlischaften, der meisten [ 
Baugesellschalten, Baunnteruehmer und Haumelster, sowie auch wieler N 

Fabrike- und Realitätenbeeltzer, 
Eacoade-Farbenm 


Iiese 


xind seit dern Jahre 1860 im Handel md werden mit Verliehn sem Färben von Ei 
Gebäuden aller Art, jasbesowlere: Kisenbahnbanten, Kirchen, Schulen, öffent- 


lichen Anstalten, sowis der inneren Wohnungerräumlichkeiten u. dgl, verwendet. 

lNiuselben ind in 30 verschledunsn Mostarn, von I6 kr, per Kilo auf 

wärte, ataln lagernd, werden in trockenem Zustande und in Pulverfurm geliefert 

timd sind, anbelangend die Reinheit den Farbentones, dem Oelanstrich roll- 

kommen gleich, Ausnrrdem geniessen dies» meins Parken den besanderen 

, Vorihell, dass se die Materm nicht beeinträchtigen, während bei dem Osl- 

| anstrich die Poruns der Mauern rersiegen, daher eine Ausdünstung der 

Wände nach Aussen nicht möglich end dis Feuchtigkeit an den Inneren 
Wänden in körzerter Zeit uum Vorschein kommt. 

Dose Farben sind in Kalk löslich and können von Jedermann aka 
besonders Manipulation sehr leicht terarheitst werden, — Zum rweimaligen 
Färbein ainon Qundraumsters Flichrnranmes benölhipt man ea. 10-12 Deka 
Farbe, Mustorkarten rowin liohranchanmelsungen werden auf Wunutb 

gratia und franoo anzesendet. 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schleohte, ganz unbaltbare Farben unter meinem Namen In , 
Handel zu bringen, veranlasst mich, wor Fälschungen 
H zu warnen, 
= Versand für In- end Aland. 
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Anstreich-Materıal aller Art 


besonders ausgezeichnete Copal- und Bernsteinlacke für äusseren 
und inneren Anstrich, 


Masehinen- und Eisenlacke, 
geriebene Oelfarben und Serbat-Mastio-Kitt 


in erprobtester Qualität für Dampfdichtungen 
änssersten Preisen 


WILHELM FROEBE IN WIEN 
BEE Niederlage I, Operngasse 14. "ug 


Central-Depöt der renommirten Glasuren aus der Fabrik von Heinrieh 
Batterfass in Grünstadt; Modell-Glasuren, farblose und färbige 
Maschinen-Glasuren sofort trocknend mA von grosser Ausdauer. 


empfieblt zu 









Blashälge und Feldschmieden 


sowie allv Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschl- 
nen, Beifbiegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternohmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede eto. empfiehlt 
de k. k prir, 


Hof- und Armee-Blasbalg- 
and Feldsachmieden-Fahrik 


des 


Jose Sehaller in Wien, 


12, Rothensterngasse 2i, 





en nn 


t K. u prir. 
|Wachstuch-Fabrik| 
Gebrüder Groll in Wien, 


Fabrik und Comptoir: III., Apostelgasse 13 u. 15. 
Niederlage: I., Stefansplatz Nr, 4. 





Wachstueh-Fussboden-Tapeten, parquettartig und teppichartie. 
Waehsbarchente in Hols- und Marmor-Imitation. Ledertuche 
in verschiedenen Farben und Qualitäten. Seidenwachstaffet, 
Wachseottone, Schultafelstofe, Landkarten-Taschen. 
Speoialität: Plafond-,. Wand- und Fussboden-Tapeten für 
Dampfschiffe, Eisenbahn-Waggens und Omnibusse, | 









IF 


















3853 MAX MARGULIES, ei? 8 
s ya Dudapest,Waitzuespsuleraräze.| „",- 
a R h = F 
E 3438] Erste ung. Riemenleder- u. Riemenfabrik, gr E35 
“irıy Loderbandlung. ‚ lez55: Y 
55 #1 Tieforant der k. ung. Stastseissnbahnen, der priv. JArsmom 
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len 82 # Tor ung. Westbahn, der k. k. pr. Donan-Dampfachiff- 58 3 
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FR. WLA CH & COMP. 


für Signalisirungs- und Beleuchtungs- Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ıl Tramways. 
os» WIEN, III. Bez., Lorbeergasse 13. 





SCHMID & HALLAMA 


ingenleure, Wien, 1., Pestalozzigasse 6, 


Vertreter der Locomotirv-Fabrik KRAUSS & Co. 
in München und Linz. 

Technisches Bureau für Eisenconstructionen, Eisenbahn- und 

Strassenbrücken, Seeundärbahnen. - 












Für Eisenbahnen. g 


Putzfäden, Gurten, Tapezigrer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 


“* JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, IL Bezirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 29. 




















k. &, Hof- und ansschl. prir, 


Siehwaaren-, Drahigewabe- und Geßechte-Pabrik und Perforir- Anstalt, 
WIEN, Marlahlif, Windmählgaess Nr. 16 u. 18, | 

| empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und | 
Messingdraht - Geweben und -Goeflechten für das 
Eisenbahnwesen, als: Aschenkasten, Rauchkastengitter 
und Verdiohtungsgewebe; ausserdem Fenster- und | 
Oberlichten - Sohutzgittern, patentirt geprensten 
Wurfzittern für Berg-, Kohlen- und Hüttenwerke, überhaupt 
für alle Montanzwecke als besonders vortheilbait empfehlens- 
werth. sowie randgelochten und geschlitzten Eisen-, 

Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleohen 


zu Bieb» und Sortir-Vorriebtencen, lmaktsnilen und allen In dieses Fach ein- 
sehlägigen Artikeln in vworzäglichster Qualität zu den billigsten Preisen, 
Mustorkarten und Hlustriete Preiscoerante auf Verlangen Tranco und grafis, 






er nn 


a ggg 

GEBRUDER FROMME 
Werkstätte wissenschaft]. Präcisions-Instrumente. 
IIf,, Hainburgerstr. 2. WIEN, t., Haindergerstr. 21. 


Special-Fabrication aller Vermessungs-Instrnmente für den 
10178 Eisenbahnbau. 





INustzirie Preislisten gratis und franeo. — Reparaturen schnell und get. 





Simmeringer Weicheisen - Giosserei and Maschinen-Fabrik 


PH. KREUZER & CH 


SIMMERING, am Donatoanal Nr. 1, 
Comptoir: WIEN, 1. Elisabethstrasse Nr. 26, 


liefert Weichguss für Nähmachinen-, Onsem-, Werksoug-, Waagen, Waggon-, 

Loocomotiv-, Wagen, Bahnausrüstungs- und andere Falriken, sowie alle 

Arten von Commerz-Artikeln. Der Wriehguss ist schweissbar, härt- und dehabar 
0108 und lässt sich gut teilen, meisseln und kimmern 





Für Neu- und Reparatur-Bauten. 


Dr. H, Lerener's patentirtes un prämlirtes Antimerullon, giftfrei, foeuersicher 
und geruchlos, vorzöglich bewährt gegen 


Hausschwamm, Fäulniss, Pilz- und Schimmelbildung. 
ZZ Ohemisch-präparirte 


Pressholzkohlen -Trocken -Briquettes, 
um Neubauten, Stations-Anlagen schnell bewohnbar zu macben, rasp. dern 
Wände vollkommen ausantrocknen. — Cement, hıydr. Kalk, Dachpappe, Wasserglas- 
farbeu-Anstriehe ute, te, 10204 


zu. ELUNEW, wWäenn Mi. 
ALLER LÄNDER « 


PATENTE „AS 


Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen, Telefon Nr, 961, 


PAGET © WIEN 


Hromthäm „Erfindungs-Sohutz‘“ von 0, ©. Paget, Verlag von Lehmann A Wentzel 
0. 1. Batkält u. &. sompleien Taxı der ünaer und deutschen Paisatgussise 





Massa uuU Kusiıurachuid 





Herm Prof. Dr. Meldinger snaachlienslich | 
ankmiririe Fabrik für 


MEIDINGERSÖFEN. 
H, HEIM, Döbling bei Wien, 

Mit erstes Preisen prümlirt: ’ 

Wien 1978, COnusel 1877, Varla 1875, Seorlhahans 1877, ! 
Wels 1578, Teplitx 1870, Wien 1850, Eser 1891, Triens 1882, 


Niederlagen: Wien, L, Kärntnerstrasse 40.42, 


Budapest, Hukarost, Miuilancd, 
Thomsiiat Strada Lipseani Se. Osres Vilt, Emmamunlo 84, 
Vorzüglichste Regulir-, FEU- and Ventilations- | 
Oofeon für Burenuxr, Wartesäle. Wohnräume, | 
Schulen wtr, in einfneher und elogas ter Atssistlong | 
In Össterrsich-Unguin werden ou 30 Bahnanstalten 
08 Osfen unaeres Fabrikates in versehiedenen Üe- 
hänien verwendet j 
Heizung mehrerer Zimmer Aurch nur Einen Ofen. | 
Oentral-Luftheizungen ir pure Gnbäande 
u. ee een 

MM un-unserer Fabrik 489 Stick as Eisenbahnen und für shmmt- 
liche Banitätsrüge des k. k. Militär-Acrers und des senr, Maltwaer- 
Eitterorsens geliehert. 

Die grosse Ballebibeit, deren 

"sich ansers Defen überall erfrenen, 

hat zu vielfachen Nachahmungen 

lanlaua gegeben. Wir warnen dess 


H. H E l ie N aeter unter Hinweis anf unnere 
nebenstehendsa Scehutzmarke, dass | 
P.T. Publikum in seinem eigenen! 
Iotsresse vor Verwechslung unseres röhmlichs bekannten Fabri- 
katss mit Nachahmungen, wögen dieselben einfach als Meidinger- 
Osfon oder als verbesserte Heidinger-Oefen ansmpfohlen werden. 


Unser Fabrikat hat anf Apr Jonensgite dor Thdran ansero Schnixmarke wingegs 
nr Vrospects und Preislisten ratlh und france. er n 10228 


> 
Yom Erfinder 


























HÜBNER & MAYER 


K. K. u PRIV. 


- MASCHINEN- UND DAMPFKESSEL ABHATIREN- FABRIK | 
WIEN, V., Luftgzasse 3 m. 


5, 
nächst dar Bchönbrunner Linie 


Zwei Jahre Garantie 
für nene und reparirte Maü- 
nometer, sowie bei Anbrin- 
gung der direeten Schutr- 
vorrichtusgen ia Manomet 
bisherirer Conatruction. 
Umtausch defecter gegen 
e\ neue Manometer. 
ll Ausführung nachden Typen 
Ider Eisenbahnen der Mon 
f Aliarchie, mit de ‚npatentirten, | 
direeten  Schutzvorrich. | 
inngen gegen das Üeber 
huitzen, Einfrierenn. Bersten 
der Federn, gegen Stons- 
wirkungen, 
| Zerstechen der Plaque- 
Schutzplatten, grgen dast 
Verrosten n. Vers chlammen, | 
Nr daher | 
Verminderte Reparalnars- 
Bedürftigkeit, 
Verlängerse Functions- |) 
i dauer, f 
Gionaneste Factionirung. |) 


15 Preiserbükung, Basta Aaferanzan. | 


| Prospect« gratis u. franoo. 
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Olivenöl, "Rübschmieröl, I, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl 'und Putzfäden 


liefert für Eisenbahnen 


s. Klauber = 


j'## WIEN, II., Untere Donanstrasse 25. 





Für Eisenbahnen und Maschinen ke 


Chemische Producten-F 


MAYER & MOLLER, WIEN 


ompdehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
ruhe Carbalsäure and Carbolsäurepulver, 
rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co, LONDON. 


Eretee österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzeement-Fabrik 


Comptoir: Fabrik 
IX, Porzellangssse 42. in Floridsdorf. 


Asphaltirungen 


gertampftes an Euak, Pflaster für Fahrstrassen, gegoasenes Pflaster 
f. Trottoirs, Höfe, Einfahrten, Stallungen, Keller ete., mit dem von allen 
Antoritäten als unübertroffen anerkannten 


Sicilianischen Natur -Asphalt 


(bitumindser Kalkstein). 
Lager von geschmolzenen Broden aus demselben Natur- 
Asphalt. 





WELDLER & BUDIE 


kaiserl. königl. D*] landesbefugte 


Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 


WIEN 
I. Bez, Tuchlauben 13. 


Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, 


empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 
und Wäsche-Fabrikate rolı, und fertig, und zwar: 
Leinengradl, Putzleinwand, Handtächer, Leinticher 
etc. etc, zum Eisenbahnbedarf in vorzüglichster 
10338 (Qualität zu billigsten Preisen. 





Geemoder ı00. Die artistische Anstalt, Gegründet 159. 
Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


von 


Alois Winkler in Wien 


rk k Hofiicfeoeranmt 
Comptoir: I, Scheiteering 2. 
Fabrik: Nenfänfbaus, Pelzgasss 18 (im #igenen Hause) 


empfiehlt sich 
Eisenbahnen, Dampfschiffahrts - Gesellschaften, Maschinen- 
fabriken, Waggons- und Locomotiv-Fabriken zur Anfertigung von 
Warnungstafeln, Gradientenzeigern, Stations- 
Aufschriften, Wächterhaus-Nummern, Maschinen- 
Täfelchen, Metall-Buchstaben ete. 


aus Zink, Messing oder Broncogwss in solider Ausführang su den billigsten 
10067 Preisen 


22 Ag — 
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IRTING, Wien, II, Dresdnerstrasse, 


Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 


GASMOTOREN-FABRIRK. 
Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St, Petersburg, Stockholm. 


22 Empfehlen für den Eisenbahnbetrieb: 
9 Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, ae, 


bester Injortor, apwist heissen Wasser bis 70® Cels., saugt auch kaltes W 
bis 6m hoch an. Denkbar einfachste Handhabung, während des Bpulsens, "ein 


Verlust an Schlabberwasser. 


Körting’s Dampfstrahl- Elevatoren dr m Einricktuse 


können snugend eomsirnirt und direet an der Locomotlve montirt werden, saugen 
dann kultes Wasser bis ü m hoch an, 


Wir befassen uns mit der eompleten Einrichtung von Wasserstationen, 

’ sowehl mit Elerator als auch mit Pulsometerbetrieb, ühernehmen die 

Lieferung sänımtlicher Destamdthelle, als: Heserroirn, Nampikemel etc. etc., 

nach den Bostimmungen des Vereins deutscher Eiseubahn-Verwallungen 
wusgelührt, 


Ferner liefern wir 


Körting’ antomatischeVacnnmbremse. 


Hauptrorzüge dieser Bremsen sind: Schnelle 
N i Wirkung, steto Contrellrbarkeit, Automatieltät, 
üghebell machen wir mut unsere - @ billiger Anschaffungspreis und die Möglichkeit, 
directwirkenden Pulso- { von jedem Wagen und Jedem Compöaundio Bromme g, 
meter Se AT 1a Wirknamkelt setzen zu können. 
sum Betrieb der Wamerstationen auf- - 8: vo) - 
merksam; mohrere Hundert Stäck sind WR Ex. Körting’s Rippenheizkörpern 
für dienen Zweck sowohl mittelst Dampf i . richten wir Burean- und Werkstättenhoizungen 
sistionärer Konsel, als nach mittelst ELTERN > mit Keseldampf, Abdampf und warmem 
Locomotirdampf im Betriebe Wasser ein. 


hand Mit Dreschtren end Prospecten über vorsich«nde Auyemte sieben wir gern zu Bieten. 










Friedrich Weichmann® wir Wien 


Signalisirungs-, Beleuchtung» und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen eto. 

Il., Körnergasse 5, 

liefert complete Ausrüstungen für 


Strecken, Bahnwächter-, Statlons-, Bureal-, Wartesaal- u. Restanrations-Localitäten, 
Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 

Type der =, %&. österr. Staatsbahnen, circa 10.000 im Verkehr. 
Coups-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente. 
Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


N.B. Sämmtliche in letzter Zeit Sg un Bean, wurden von ee die k. k. galizische Transversalbahn 
goahn, wui von mir ausgerüstet. 
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Fr. Rernreuter, 


Hernals, Hauptstrasse 117, 
Maschinen-, Pumpen-, 
Spritzen- und Feuerlöschgeräthe- 


ö 
_ 
= 
= 
z 
- 
= 


-gozunumplazsny 09 
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Dampf-Spritzen, Wagen-Spritzen, Abprofz- und Karren. 

Spritzen, Hydrophore, Wasserwägen, Mannschaftswägen, 

Feuerwehrleitern, Feuerwehr-Ausrüstungen, Oekonomie-, 

Magazins- und Gartenspritzen, Pumpen für alle Zwecke 
solidester Construction. 


Sienal- u. Belenchtungs-Iustrumente, Schläuche n. Gewinde, 


Nlustrirte Preis-Courante gratis und france, 














10133 i. k. „ Prir, 
Liehtpaus- Ans 
WIEN, Währing, Johannesgasse Nr. 3 

empfieblt sich zur Vervielfältigung ron Plänen nach unserem patentirien negrographisehen 
Liebtpausrerfahren (schwarze Linien auf weissem Grund). Dazu ist die Zeichnung 
auf Pauspapier »eihwendig, die Lisivm mit intensiv schwarzer Tusch® gesogun. 
Lieferung roa Cianotipapier zur Belbstanfertigung von Plänen (weisse l.inien 
auf binsem Grimd), — Preis milnsiıg, Arbeit schnell und solid. 
———— Filiale: PRAG, Königshofergame Ir. 23, m 



















: Die Niederlage von 


Dr. Geiiner’s Argentan-Fabrik 


in Auerhammer bei Aue in Sachsen und 
Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i. S., Drahtwerke „Schweinitzmühle”" bei 
Brandau in Böhmen. 


F.A. LANGE, 


Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. 8, 
empfiehlt ihre Erzeugnisse, als: 
Argentan (Neusilber), Alpacoa, Packfong und Messingbleche, 
unübertroffen rein und Jehnbar, balbhart und feılerhart, Drähte, 
rund und fagonnirt (letztere in circa 150 verschiedenen Sorten, 
wovon 36 speciell zur Uhrenfabrikation) in allen Metoll- 
legirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druckkupferblech feinstes, 
Kupferdrahtseil zu Blitzableitern und elektrischen Teitungen. 
Plattirung in Gold, Platina und Silber, polirt und indessin'rt. 


Pa. engl. Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, 
10084 











B RE een: 
 Maschinen- 1. Wagoon-Fabriks 

Ä Actien-Gesellschaft 

ee in 
“Simmering bei Wien. 


N 
di 








[Gegründet 1831. 





Haupt-Erzeugnisse: 
Dampfmaschinen und Dampikessel 


aller Systeme, 





| Fabriken und Wasserstations - Einrichtungen, 
| Drehscheiben, Schiebebühnen ete., 


Eisenabgüsse, 
Eisenbahn- und Tramway-Wagen 


aller Gattungen, 

Draisinen, 
| Schneepflüge für Eisenbahnen und Strassen, 5 e 
Patronen und &eschosse. 
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Fortschritts-Medaille, Anerkennungs-Diplom 
WIEN 1873. 


ETABLISSEMENT 


für 


Centralheizung und Ventilation 


von 


JOHANNES HAAG 


Augsburg. WHEN. Berlin. 
Bureau, Werkstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VIL, Neustiftgasse 98 
Ikefort 
Warmwasserheizungen, Heisswasserheizungen 
k nach vwerbosserten Bystemen, 
Dampfheizungeonm 
mittelst direetem Dampf und Abdampf (rorsäglich für Kisenbahnwaggons). 
Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven, 
Dampfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 
und künstliche Ventilation, 
feroar 
combinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 


Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten. 


Pläue und Kostenauschläge werden gratis nach eingesandten 
Bauzeichnungen angefertigt und jede Auskunft ertheilt durch: 
Ingenieur LUDWIG HOTTENSTEIN, 
VII., Neustiftgasse 98, 
oder im Stadt-Comptoir bei M. SCHOCH & Co., 1., Stefans- 
platz 5 (Domherrohof). 


raue ern — = 


-i6 — 


- Locomotiv-Fabrik KRAUSS & (0. 


Münohen und Linz. 


Locomotivon LOCOMOBILEN 


für Haupt- und Secundärbahnen von 2—12 Pferdekraft. 
von 10—500 Pferdekraft. 


für Strassenbahnen und Tramways, Dampffeuerspritzen 
Bergwerksbahnen nach 'bewährtestem System 


von 600— 2000 Liter Förderung. 
von 15—100 Pferdekraft. Vorräthe in diversen Grössen, 
DE Prospeote werden auf Verlangen zugesendet. wg 


Vertreter in Wien: Schmid & Hallama, |., Postalozzigasse 6. 


Die Fabrikate K, Preise billiger SE 


der Firma wer- FYı lv wie überall. MER 
| H Muster B) Bi we 3 
und Preislisten \8 RR 


gratis, der 


Erste Wiener Baumwoll- und Lederriemenfabrik, 
' WIEN, V., Wienstrasse 6 u. 12. 
Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach einschlagende Artikel für Eisenbahnen. 


vameiluge. Johann Meerkatz Zimiitiie 
k.k. Hof- und ausschl, priv. Sieb- und Drahtwaaren-Fabrikaut, 
WIEN. 10284 





Fabrik, Comptolr und Magazin: | Fabrik für gelochie Bleche 
VIL. Bez, Neubaugasse Nr. 88. in Schwechat, Sendnergasse 90. 
efferirt seinn bestens anerkannten Naschin-Draht-Oeflechte f. Wald-, Garten- u. Bahnbof-Einzäunungen 
Hühnerhöfe, Fasanerien, Wildpark, Vogelrollören, sowie für Fensterschutz, Oberlichten, Sandwurf. 
und Kohlengliter goriguot Alle Gattungen Gewebe und tieflechte aus Eisen, vers. Eintm-, Messing- 
und Kupfordrabt, fertige Siebe in allen Sorten für chemische, technische und Industrielle Ywecke, ferner 
imatratsen, ganz aus Eisen eomsiruirt, wagen angenohmer Elastieität wnd Belmtz gegen Un- 
gwaiofer aohır praktisch und empfohlenswerth, sowie geloehte Bleche für divemo Zwecke. 
—- Musterbläohrr, Preislisten wid Kontene ıranschlägn frunee und grati. = 








—— 


Joset Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


| Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik‘ Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 


N Ersta um grösste Pabrik in Ossterrsich-Ungars von Bas- und Möbal- 
beschiägen In allen Metallen, berw. Compositionen. Gegenständs werden nach |] 
Zeichnungen oder Modellen In allen Metallen, Weich-Kisunguss und Graugnuss 

gegossen and appretirt, Ersengung von Phospherbrenes =: Phospberkupfer, 

Bpeocialitäten. Fabrikation allor Eisenbahn-Artikal und Beschläge 


für Waggons “on obigen Metallen, von Kisenbahn - Billeikästen 
Bdmonssa schen Fon 






Fouer-Schutz! 


rar fenorsicherenVerkteidung aller 

k. k. s prir. Holzconstraetionen in Waaren- 

u eng a 

n von sonbahnen, sowie in 

„Superator Wohn- u, Fabriksräumen, 

Holzschränke, Kisten, Thären, 

Asbest-Fenerschutz-Stof, Winde, Plafnds, Dippelbäume 

bewährt laut ämtlichen Proto- eie., ebenso wasserdicht nnd 

kollem des hoben k, k. Reiche wetterfest zur Dach-Eindeckung. 
kriegs- u.Handelaministeriums, Preis por (Meter fl. 1.50, 


Technische Asbest-Waaren 


(das unerkaust beste und billigste Dichtungs -Material) 









für Maschisen-Pack und Abdichtungen von Ventllen, Flanschen 

“te., Anbestfüden, alte, Seile, Gurte, Gewebe, muunE . 

Asbesipappe, Anbostpapler, Anbestringe etc. aus reiner Primm 

Canndafaser, ohne jede Boimengung fremder Stofı. Roh-Asbest Knazil m Siernale für Eisenbahnen, 

verschiedener Kimi Oanada-Asbestfaser, kardirt, verschiedene sSiäameal- Luntornom 

Arten. — Kurz-Asbestund Asbostpulver aus den eigenen Asbest» F} eoh- tungs-Gogen Locem 

brüchen. — Baste Umhüllungsmasse für Rohrleitungen und Kessel. A in unlıren zu | erzeugt stünde für oliven and 
Preislisten, Atteste und amtliche Protokolle versendet . Neougasse 

Die Direction der ersten üsterr.-ungar. ıw0,;A. Joh. Obertimpfler in Wr.-Neustadt, "+zs« 


Asbest-Waaren-Fabrik, 
von 10233 
Graf Rudolf Westphalen, 
Wien, I. Derzirz, Ilegeigasse I: 19. 
——Z Telephon Nr. 584. ==. 


ee Ehrendiplom London 1884. 


10145 X. u. k. Patent, 


ME Belta-Metall sg 


Goldene Medailte 
Antwerpen 1885. 


ompäahlt für techn be, bauliche und Industrielle Zwecke aller Art 


Die österr.-ungar. Delta-Netall-Pabrik EL W. BECKER, 


———— WIEN, 1. Lothringerstrasss Ir, 16. II— 















































Decentralisirte Bahnhof-Sicherung mit Etappen, 


D 


MÖDLINGER MASCHINEN-FABRIK UND EISENGIESSEREI 
| A. KRÜZNER | 


Wien, I., Lothringerstrasse 3, 


Liefert als Speoialität naoh eigenen Patenten: 


















= W 


Mödling bei Wien. 


LP 
„U 






A 
2; 
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Hebel-Apparate, Stellvorriohtun- 
gen mit Draht- oder Gestänge-Trans- 
mission, für grosse und kleine Bahnhofs- 
Sicherings- und Rangiranlagen; zur Auf- 
stellung im Freien oder in gedeckten 
Räumen nach dem patentirlen Etappen- 
oder reinen Centralsystem; 

Weiohenstell - Vorriohtungen mit 
centraler und localer Bedienung; 

Weichenriegel für zweifachen Spitzen- 
verschluss; 

Tag- und Naoht-Semaphor-Flügel, 
Ersatz für färbige Signallichter (Patent 
A, Krüzner & Schmiedt). 

Distanz - Scheiben - Semaphor und 
sonstige Biguale aller Art; 


E 





Ex 






ERBEN 
220 
ESEELH 


Distanz- und Nebelsignale für 
Localbahnen; 

Rollbremsschuhe zum Anhalten ab- 
rolleuder Wagen; 

Verschluss - Sioherheitsringe für 
Güterwagen (Patent Men.l). 

Schienenpedale für den sicheren Au- 
schluss der Wechselspitzschieuen; 





RAT. OR. 









Automat. - akustische Barriären-,| Verstän - 


SELBST-STEUERNDE 


HAND-BOHR-RATSCHE. 
‚A 


PATENT. 


Automatische Petarden - rer 
für mechanische und elektrische Signale; 


Schienenoontaot-Apparate für die 
Controle der Zugsgeschwindigkeiten und 
für Benbblschlrung: 


Pneumatischer Blook-Apparat mit 
Controle für Central-Hebel-Apparate 
und Strecken-Bignale; 


Pneumatisch - automatisch - wir- 
kende Strooken-Blockirung für 
eingeleisige Local-, Secundär- und 
Trambahnen ; 


Barriören, Schub- und Drehthore 
mit mechauischhm und pneumati- 
schem Antrieb; 

rn zwischen 
Verschieb-Personal und Üentralwärter 
auf centralisirten Balınhöfen; 

Elektrische Control- Apparate für 
den sicheren Anschluss der Wechsel- 
spitzschienen (System Chaperon) ; 

Drabt- und Gestänge-Transmis- 
sionen für Weichen und Signale 
sammt allen nöthigen Leitungsdetails. 


Ferner alle in das 


Maschinenfach einschlagenden Arbeiten. 


Yo MAT. 











Tragbare 


Feld- und Grubenbahnen 


Friedrich Krupp; 
Gussstahl-Fabrik in Essen (Rheinpreussen). 
Vertreter: 


®3 M. Müller in Wien 5&- | 


IV. Mayerhofgasse 20, 


Vorzügliche 
Mineral-Schmieröle 
Waggons, Lasatirie etc. 


Ungarische Petroleum-Industrie- Actien - Gesellschaft, 
BUDAPEST 
V„ADLERGASSE 24. 
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ZHoeinrich Sasse’! 


ben Blech gitter-Artikel, 
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Anlagen, 
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Betieinsätze 
Eisonbahn-Höteln, sowie Fussabstreifer für Bureasz. Fabrik:$ Wien, IH. Bor., 


Baumgasae Nr, 38. — Preis-Uourants auf Verlangen. 





Röhren aller Art, 
Looomotiv-Röhren aus Holzkohleneisen und Stall, 
sowie Kupferstutzen, 
Dampfheizungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kossel-Röhren, 
Röhren für Gas- 


und Wasserleitungen in Eisen, 


Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstäcken, 
Werkzengen ete. ete, fertigt 


ALBERT HAHN 
Röhren -Walzwerk, 

Himmelpfortgasse Nr. 

Oderberg, Berlin. Düsseldorf und Moskau. 


10137 


Wien, I, 28, 

















HAYWARD'S 


Orisinal - Feuerlösch - Handeranaten 


sind an folzende amerikanische Eisenbahnen geliefert: 
Northern Pacific R. R. Co, — Erle B. EB. — Union BR. BR. 00. — 
Chicago, 5t. Panl, Mpls. & Omaha It. R. Co. — Mpis. Bault, 
St. Hnrie & H., B. RB. Co. — Troy & Lansingberg R. B. Co. — 
Callforn St. Cable RB. I. — Penayir, BR. RB, — N, Pac. 
C. RB. R. Co. — Richmond & Alleghan, R. RB. Co. — Bodie & 
Benton R. ik. — Comaolldated BR. RB. — Contr, Pas. R.R. Co. — 
Citizen®’ Pass. RB. BR. Co. m. uf 


Monopol und General-Depöt für Vesterreich- Ungarn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr. 13, 


St. Egydyer 
Eisen- und Stahl-Industrie-Gesellschaft 
Central-Burean: 

WIEN, L, Maximilianstrasse Nr. 12, 


empfahl! Tioge s-Stahbl, und zwar Werksong-Stahl, Chrom-, Mangnn- 
und Wolfram-Stahl, geschmiedet und gewalrt, Umss-Blahl-Könlge in allen 


Artograden. 
Drähte aus Holskohlen-Prischelsen, Bessemer- und Guns-Stahl, bank, ver- 
ziskt und vworsinnt, Kupferdrähte für elektrische Leitungen nnd Apparate. 
Foilen und Baspeln in bekannt vorzüg- 
liehster Qualität aus bestem Tiegelguan- > 
BeaMasjie frEomnberen, Brumefläirn: 
oile für maberge, Bremsthärme, 
Seilbahnen, Trausmiauionen und Förde Fa} Mn) FISCHER 
rungen, Uoberfuhren und Schiffstaus aus g/ 
Frischeisen, Beasemer- und Patent-Stahl- © 
draht, blank, versiunt und versinkt, Kupferselle für Blltzableiter, olok« 
trische Licht. und Krafläbertragung. 10183 








Die Prager Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 
vormals Ruston & Comp, 
— IN PRAG =. 


Maschinanfabrik, Kesselschmiede u. Bisengiesserei, 


Einrichtungen für Eisenbahnen, 
als: Wasserstationen, Drehscheiben aller Grössen, auch Patent Weickem 
Krahne, Weichen ete., 


Dampfmaschinen für alle Zwecke, 
mit Cerlinstenernng, Ventiistenerung etc, bis zu den grö-aten Dimensionen, 
schnelllaufende Spocial-Dampfmaschinen für siektrische Deieuchtang. 


Bengikegeel der verschiedensten Systeme, 
ans Btahl- und Bisenblech, specisll: Cornwall-Dampfkessel mit gewallien 
Femerrohsen, Syatom Por, wie auch eigener rorzäiglicher Construetion, Multitubular- 
Pairbairn-) Kessel, Tenbrink-Kossel, sowie combinisie Kusel aller Art. 
Complete Einrichtungen für Zuskerfabrikes, Mahlmüblen, Sägen, Barg- und 
Hdltenwerke, Oeimühlen ete., sowie sonstige Maschinen-, Guss- und blecharbeiten, 
Kostentiberachläge werden bereitwilligat ertheilt, 


















Muttone & Kurz 
Maschinen-Fabrikamten 
bauen als Epeeislität: 

Gas-Anstalten zur Erzeugung von Leuchtgas 
ans Steinkohlen-, Holz- und Mineral-Oslen, 
Comprimir- und Füll- Anstalten für Oelgas 
farner alle Einrichtungen zur 
Beleuchtung von Eisenbahn-Waggons und anderer Fahrzeuge, 


Liefern Apparate zur Gasfabrieation als; 
Gasbehälter, Reinigungs-Apparate, Rohrleitungen nobst Oands- 
iaber-Lai oto. | 
l Installationen von Gas- und Wasserlei m iür Städte, Fabriken, üffent- 
liebe und Privat-Ge o. 
Anmeld s-Buroau: 
I., Himmelpfortgussu 17 
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Fabrik: | 
WIEN EEE. 1. 0. 






Maschinenbau- Actien- Gesellschaft —. Breitfeld, Danek & C* 
PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


121% 


Appurate für centrale Signal- und Weichenstellung nach deu 
Patenten Schnabel & Henning und Kollfürst. 


Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reservoire, Pumpen ete. 


Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke. 
Waggon- und Locomotir- Drehscheiben, Schiebebühnen für 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb, 





Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
maschinen für Kessel- und Trägernietungen. 

Werkzeugmaschinen für Reparatur-Werkstätten. 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction. 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 


os. 
Gukainssikiuen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Elektrische Beleuchtungs- Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht. 





Vertreter: i in n Wien: Herr Hugo Faber, Ingenieur, I., Hohenstanfeng. 5; in Post: Herr Carl Müller, VIII, Neuer Markt 19. 


Französische Werkzeugmaschinen und Werkzeuge, 


Bohrmaschinen, Drehbänke etc, 


Dandoy-Mailliard-Lucg & Cie. 


ER Französische Locomobile, 
30 Percent Kohlen - Ersparniss garantirt. — General-Bepräsentant 
BADER, Ingenieur, Wien, I,, Elisabethstrasse Nr. 5. 


BAECHLE & CD. | eitabatnserwattungen empkchtt fh 
Maschinentabrik, | 4. BELOHLÄVER, 


Bau-Spängler u. Installateur 


für Gas- und Wasserleitungen 


10063 WIEN, 


IV. Bezirk, Weyringergasse Nr. 26, 
kcke eyringergas 


Landstrasse, Wassergasse 3, 
empSchlt ein reiches Lager in 


Locomobilen und transportablen 


Dampfmascohinen 
von 2 bis 25 Pferdekräften. 








K. ungarischen Patent. 


K. k. öst, s.. Patent, 


K. itallenisches Patent 


Technisches Institut für Ventilation und Heizung 


von 


CARL HAARSTRICK 


I, Am Hof Nr. 14, 


und durch Wasseorstaub gekühlter Left 


Horizontaler „Hyg 


Der horizontale „Hya 








geführt wird und das batruffonde Local in kürzester Zeit bis 20" R, urwärmt; der Wasseroonsum beträgt par Stande ® 
Der Apparat arbeitet rasch- und gerachlos und bietet durch Bofsachtung der Luft besonders hygienische Vortheile, 


iea”-Ventilator. 


-Ventiintor int besonders empfehlenswerth für grössure Hänme, maschinelle Einrichtungen sind nicht 
nothwendig, der Anschlass an (lie Wasserleitung genügt zum Betrieb, ıler Wasserverbrauch ist änsseret zering tin desshalb der Anschluss an die 


WIEN 1. Drahtgasse Nr. 2. 


” H . . vorzäglich geeignet für Wohnräume, Eisen- 
„HYGIEA ‚ Ventilations- u. Heizapparat, .. an erh ing Sochulen, Restaurants ete, 
Der Apparnt dient zur rg en von schlechter Luft, Rauch, Hitze und Dämpfen, sowie zum Zufähren von frischer, gereinigter 

urwer zur Heizung, indem die Aussealaft, durch Wasserstanb gereinigt, dureh die @&0' Wärmseylinder 


0 kr,, Gasverhrauch 3 kr. 


Wirksamster trunsportabler Wasserdruck-Ventilator. 
Uhne Bemezangs-Mechaniemen, alsn anch Krim abanlaruden Theile. 


Wiener Hochquellenleitung behördlich genehmigt, 
t e Art vom Vontilation, 
m 1 ır Luft und Rasch, Be- 
feuchten dor Luft, Zuführung frischer, gereinigter 
nd derch Wasserslanb gekühlter Laft; eine 
"hätigkeit dies Ärperatas von 10— 15 Minuten 
gt, um jedes Local rauchfroi ete. zu machen, 

k 10240 





Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 
K. k. aussehl, priv. 


Mikromembran-Filter-Fabrik 
Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried, Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von bacterienfreiem, gesundem Trinkwasser 


für den Hausbedarf, Biseubahn-Stationen, sowie auch fr alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 10191 





Eigentkum, Herausgabe und Verlag des Club 
Gatorr. Eisenbahn- Beamten. 


Eisenbahn-Unternehmungen empfiehlt sich 


JVOSEFSCHEBEK, 


bürgerl. Tapeziorer und Dooorateur, Lieferant der k. k. Stantsbahnen, Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, Sodbahn, Lemberg-Czernowitz-Jasay Eisenbahn etc, 


kr eic IV. Bezirk, Wieden, Viktorgasse Nr. 12, 
_toaan Ecke" der Karolinengasse Nr. Nr. 97. 


B. EDER’S NACHF. (5. SEIDL) 


WIEN, IV,, Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 
Erzeugung von 
Lichtpanse-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegraphenrollen, 

‚ms ETABLISSEMENT 


für Lieferangen von Einrichtangs- und Eisenbahn-Bedarfs-Artikeln, 
sowie für Bau-Unternehmungen und technische Bureauz. 














Bedacteur: Dr, jur. ROBERT ZUCKEHKANDL. 


brruck dor „STEYREKMÜHL* in Wien 
Par die Druckesei veruntwortlich: ALBERT TIETZ. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 
werien ahftnonmen in der 
Administration 
WIEN, I, Eschenbschgans» 11 


Redaetion: 
WIEN, i., Bechenbachganse 11. 








Eeriräge werden nach Terelaharung hesorirt. 
Manssergie werden nieät sarüehgerteltt 


ORGAN 
des 
Olub österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint ‚jeden Sonntag. 


Abonnement incl, Postversendung 
in Oesterreich-Ungarn: 
Gazsjährig 8. 5 — Halkjährig id. 230, 
Für das deutsche Reich: 
Gsanjährlg Mark IE. Haltlänrig Mark 6 
Im übrigen Auslande: 


Ossajlhrig Pros, 24, Haltjährig Pree. 10 
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N* 25. Wien, den 20. Juni 1886. IX. Jahrgang. 
Desterreichs Fluss-Schifffahrt im Jahre Was die Verkehrsziffern anlangt, so hat es damit seine 
1885 grossen Schwierigkeiten, denn auf den meisten Flüssen 


In keinem geeigneteren Zeitpunkte hätte die Statistik 
der österreichischen Fluss-Schifffahrt*) das Licht der Welt 
erblicken können, als in dem gegenwärtigen, wo durch den 
in Wien versammelten Binnenschifffahrts - Congress die 
fentliche Aufmerksamkeit auf die Frage des Wasser- 
transportes hingelenkt ist, und die Mittel erwogen werden, 
demselben erhöhte Pflege angedeihen zu lassen. Wir glauben 
nicht zu irren, wenn wir sagen, dass den meisten unserer 
Leser unbekannt sein dürfte, wie viel Kilometer befahrene 
Flussstrecken in Oesterreich existiren, oder wie viele Tonnen 
auf denselben befördert wurden, und es erscheint uns dem- 
nach nicht überflüssig, an der Hand der amtlichen Statistik 
einmal diesen wenig bekannten Theil des Verkehrslebens 
zu durchstreifen. 

Im Jahre 1885 betrug die Länge der befahrenen Fluss- 
strecken in Oesterreich 3859417 km, davon waren 1311‘403 km 
für Dampfschiffe, 2704 a4 km für gewöhnliche Schiffe und 
Flösse und 1154583 km nur für Flösse fahrbahr. Diese 
Flussstrecke vertheilt sich auf die einzelnen Kronländer 
wie folgt: 


Kilometer 
GElEHl -u0ur uaureaner. 960'500 
Ober-Ossterreich 618180 
Steiermark ....... 579011 
Böhmen... -.22uuconnenuurt 354.375 
Buakowifa .ooccunorenne nn. 45'440 
Nieder-Ossterreich. ..... +». . 321660 
Kurmlsd... 5,200 226160 
Tirol und Vorarlberg ....... 184415 
KralE 440er en 118262 
Dalmatien... -ueonsonun.. 56820 
Küstenland .. 2-2 cre22 222. 500 
Balkbuig ı.: :0aa nase 4gs10 


Mähren und Schlesien haben überhanpt keine Fluss-Schifffahrt. 


*) Ocsterreichs Fluss - Schifffahrt im Jahre 1885 von J. Pir- 
zala, k. k. Ober-Rechnungsrath. Alfred Holder, Wien 1886. 


werden die Mengen der verfrachteten Güter überhaupt nicht 
aufgezeichnet. Genau bekannt sind die Mengen nur für die 
auf der Donau von der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
verfrachteten Güter. Man besitzt ferner Daten über den 
Verkehr auf der Elbe und der Weichsel, allein alle diese 
Ziffern bringen nur einen Theil des Fluss-Schifffahrts-Ver- 
kehres in Oesterreich zum Ausdruck. Da genauere Daten 
nicht existiren, so muss man sich an die mangelhaften Mit- 
theilungen halten, die vorliegen. Begnügt man sich damit, 
so wird man finden, dass im Jahre 1885 auf der Donau, 
Elbe und Weichsel in der Thalfahrt 18,459.700 Mitr.-Ctr. 
{gegen 1885 weniger um 1,325.205 Mitr.-Ctr.), in der 
Bergfahrt 1,785.364 Mitr.-Cir. (gegen 1885 mehr um 
156.678 Mir. - Cr} befördert wurden, zusammen also 
20,245.0654 Mtr.-Ctr, oder rund 2 Millionen Tonnen. Die 
Thalfahrt auf der Donau bedeutet zumeist Einfuhr aus 
Süd - Deutschland die Bergfahrt umgekehrt Ausfuhr; auf 
der Elbe bedeutet wieder die Thalfahrt Ausfuhr nach 
Deutschland. 

Die wichtigsten Waaren, die auf der Donau eingeführt 
wurden, sind Brennholz, Werkholz, Cement und hydraulischer 
Kalk, auf diese Waaren entfallen rund 950.000 Mitr.-Ctr. 
In der Ausluhr nahmen die erste Stelle ein: Getreide und 
Hülsenfrüchte 148.650 Mtr,-Ctr., Werkholz 110.137 Mtr.-Ctr. 
und Mehl 87.559 Mtr.-Ctr.; die ganze Ausfuhr auf der 
Donau nach Süd-Deutschland betrug im Jahre 1884 nur 
426.520 Mtr.-Ctr. oder 25°, der gesammten Ausfuhr 
nach Süd-Deutschland. . 

Auf der Elbe werden vorwiegend Braunkoble und 
Getreide ausgeführt. In der Einfuhr stehen an erster Stelle 
Erden zum technischen Gebrauch, Getreide und Salz, Sehr 
umfangreich ist der Verkehr auf der Weichsel und deren 
Nebenflüssen; er betrug und zwar in der Thalfahrt 
2,440.562 Met.-Ctr. Es entfallen von der Gesammitaziffer per 
20,245.064 Met.-Ctr. auf die obere Donau 2,383.308 Met.-Ctr., 
auf die Elbe 15,421.194 Met.-Ctr, auf die Weichsel sammt 
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Nebenflüssen 2,440.562 Met.-Ctr. Diese Mengen vertheilen 
sich auf die einzelnen Waarengattungen, wie folgt: 


Meter-Centner 
Bramnkoble. .....222 2222222. 11,632.889 
Warrböla. iron 3,501.995 
Getreide und Hülsenfrüchte .... 1,231.140 
Steinkohlen ....z2se-0ss0200. 852.304 
Brennholz...... EIN 418.618 
Bde aaa 282.516 
[0 17.» PaRBe EEE ER ARRE SER SERFAENENE 271.964 
Kalksteine, Kalk, Cement ...... 221.618 
Erden ......-- PRO FIRSL REBEL 205.058 
Eisen und Eisenwaaren ....... 188 205 


Ueberblickt man die sämmtlichen ausgeführten Ziffern, 
so wird man sich der Einsicht nicht verschliessen können, 
dass der Verkehr auf den natürlichen Wasserstrassen kein 
sehr lebhafter zu nennen ist und dass der weitüberwiegende 
Theil des internationalen und internen Verkehrs von den 
Eisenbahnen bewerkstelligt wird. Immerhin ist es für jeden 
Verkehrsmann wichtig, diese wenig bekannten Daten zur 
Kenntniss zu nehmen, die klar zeigen, wie sehr bisher 
die Eisenbahnen die natürlichen Transportwege überflügelt 
haben. 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Die im $. 2 der kais, Verordnung vom 27. October 
1848, Z. 12 R. G. Bl, bestimmte S0tägige Frist zur 
Klagsanbringung in Besitzstörungs-Stritten, 
beginnt bei Bahnunternehmungen nicht von 
jenem Tage zu laufen, an welchem deren B«- 
dienstete Kenntniss von der Besitzstörung- 
handlung erbielten, sondern erst von jenem 
Zeitpankte, an welchem den zur Einbringung 
der Klage berechtigten Bahnorganen (General- 
Direetionen) von ihren Bediensteten die dies- 
fällige Anzeige zukam, 


Am 6. December 1884 überreichte die General-Tiirection 
der k. k. priv, österr. Nordwestbahn beim k. k. Bezirksgerichte 
in Hlinsko gegen Anton 8, eine Klage wegen Besitzstörung, 
da der Letztere in der Zeit vom 7, bis 9. November 1884 einen, 
zar Entwässerung der Keller in dem Anfnahmsgebäude der 
Station Hlinsko bestimmten, circa 30 Meter langen Canal auf 
einer Länge von 24 Meter eigenmächtig zerstörte, Der Geklagte 
erhob in der Einrede die Einwendung der verspäteten An- 
bringung der Klage, indem an der Zerstörung des fraglichen 
Objectes echon am 3. November 1884, und zwar mit Wissen 
der Stations-Beamten gearbeitet wurde; worauf die klagende 
General-Direetion replieirte, dass sie erst durch den Bericht 
des Strecken-Vorstandes in Chrudim vom 19 November 1584, 
welcher am 21. November 1884 in Wien einlief, zur Konntniss 
des Besitzstörangse-Factums gelangte und somit die Klage 
innerhalb der gesetzlich vorgeschriebenen 30tägigen Frist, sumit 
rechtzeitig eingebracht worden sei. Der Geklagte bestritt diese 
Behauptung der klägerischen Bahn mit der Bemerkung, dass 
es vollkommen gleichgiltig sei, wann die General-Direc- 
tion Kenntniss von der Aufgrabung des Entwässerungs-Canales 
erhielt, es genüge, wenn die bediensteten Beamten hievon Kennt- 
niss erhielten; denn, wenn die Bahn durch ihre Bediensteten 


Rechte erwerben 
Rechte verlieren. 

Das k. k. Bezirksgericht Hlinsko wies die klagende 
General-Direction der österreichischen Nordwestbahn mit dem 
gestellten Klagebegehren vollkommen ab und motivirt seinen 
Erkenntnissbescheid vom 10. Februar 1856, Z. 983, in folgender 
Weise: 


könne, so könne sie durch dieselben auch 


»Durch die Zeugenaussagen erscheint die Thatsache sicher- 
gestellt, dass die Zerstörung des strittigen Canals ganz bestimmt 
schon am 4. Norember vollendet war, und dass der Stationschef 
der k. k. österr. Nordwestbahn in Hlirsko von den einen Zeitraum 
von 14 Tagen in Anspruch nehmendeu Zerstörungsarbeiten schon zu 
Beginn derselben, daher spätestens Ende October 1884 Kemntniss 
erlangte, indem er denselben zugeschen hatte, 

»Feruer hat der als Zeuge einvernommene Bahnaufscher Johann 
B, ausgesagt, dass er an 6. November 1884 von der statt- 
gefundenen Ausgrebung des Canals seitens des Geklagten, dem 
Strecken-Vorstande in Chrodim Anzeige erstattete, vachdem er etwa 
zwei Tage zuvor den betreffonden Arbeiten zugesehen. 

„Aus diesen Zeugenaussagen geht mit Bestimmtheit hervor, 
dass die von der Klägerin zur Wahrung ihrer Interessen aufgestellten 
und auch dritten Personen gegenüber als solche erkennbaren Be- 
sınten, bezw. Bediensteten am %. November 1884, spätestens am 
5. November 1884 von den Besitzstörungshandlungen den Geklagten 
Kenntniss erlangten, dass somit auch die Klägerin selbst, als an 
diesen Tagen vun denselben in Kenntniss gesetzt angesehen werden 
mass, und mithin die Klage im Sinne des $. 2 der kais. Verordnung 
vom 27. October 1849, Nr. 12 R.G Bl, spütestens am &. December, 
bezw. & December 1884 zu überreichen war. Nachdem dies jedoch 
erst am 6. December geschehen, nass die Klage als verspätet an- 
gesehen und die Klägerin mit derselben abgewiesen werden.r 


Mit der Entscheidang vom 30. März 1886, Z. 7100, will- 
fahrte das k. k. Ober-Landesgericht in Prag dem Recarse der 
(eneral - Direetion der k, k, österr, Nordwestbahn, wies die 
Einwendung der Klagverspätung zurück und fand — gleich- 
zeitig in die Merital - Entscheidung eingehend — zu erkennen, 
lass sich der Geklagte der erwähnten Besitzstörang schuldig 
gemacht habe, und zur Wiederherstellung des vorigen Standes 
binnen 14 Tagen zu verhalten sei. 

Dieser Entscheidung wurde nachstehende Begrändang von 
principieller Wichtigkeit beigefügt: 


»ldie erste Instanz war der Ausicht, dass die Besitzstörungs- 
Klage der österreichischen Nordwestbahn verspätet eei überreicht 
worden und hat, ohne in die Merital - Entscheidung einzugehen, die 
Klage aus diesem alleinigen Grunde abgewiesen ; allein mit Unrecht, 
denn nachdem die kais. Verordnung vom 27. October 1849, Z. 12 
R. G. Bl, im $, 2 bestimmt, dass derjenige, so im Besitzo seiner 
Sache beeinträchtigt wurde, längstens in 30 Tagen von der erlangten 
Wissenschaft der Störung die richterliche Hilfe mittelst Klinge an- 
suchen muss, so ist wohl kein Zweifel, dass — soll die Rechtasicher- 
heit nicht gefährdet werden, hier betreffs der erlangten Kenntnies 
nurjene Person gemeint sein könne, welche sich 
im facetischen Besitze befindat und welche zur 
Erhebung der Klage berechtiget ist. 

»Die Annahme des ersten Richters, dass sogar die Bahn- 
bediensteten betreffs ihrer Wahruehmungen die General-Direetion der 
Balın selbst hinsichtlich der damit etwa verbundenen rechtlichen 
Folgen vertreten, ist ganz hulılos, weil diese Diener und Beamten 
zunäehst ihren Dienst zu versehen und ihre Wahrnehmangen blos 
zur Kenntuiss ihrer Vorgesetzten zu bringen haben, denen allein die 
weitere Verfügung und Wahrung der Rechtssphäre vorbehalten bleibt, 
wie dies schon aus der Natur der Sache und der Dienstorganisation 
und speciell aus den Aussagen des Streckenchefs Emaunel T. und 
dessen Stellvertreter Emanuel Sp. klar hervorgeht, 

»Zu dem kommt aber noch, dass die geklagte Partei in der 
Schlussrede selbst zugibt, dass nur die General-Direetion zur 
Klageführung berechtiget sei, daher kann doch nur die eine 
Frage massgebend sein, wann die klagberechtigte Ge 
neral-Direetion das Besitzstörungs-Factum erfahren habe, was 
nach Aussage mehrerer Zeugen erst am 21. November 1894 ge 
schelen ist, 

»Uchrigens folgt schon aus der ganzen Sachlage, dass die 
General-Direction in Wien eine schriftliche Auzeige über eine am 3, 
4, and 5. November 1854 geschehene Besitzstörung nicht vor dem 
6. November erhalten konnte, 
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»Die General-Directiou hat also die Klage de präs. 6. December 
1884 keineswegs verspätet überreicht, weshalb die Abweisung der 
Klage aus dem Grunde der Verspätung der Kluge aus einem ganz 
ungerechtfertigten Motive erfolgte. 

»Ist sonach die Klage rechtzeitig überreicht worden, so tritt 
an den Richter die Anforderung heran, nunmehr in der Sache selbst 
über das Besitzstörungs-Factum zu entscheiden.... 

»Diesfalls hat die österr. Nordwestbahn als Klägerin durch 
mehrere Zeugen, sowie durch den Localaugenschein dargethan, dass 
sie seit vielen Jahren — seit 1871 — im factischen Besitze eines 
viele Meter langen Entwässernngs-Canales sich befindet, der das 
Wasser aus dam Keller des Stafionsgebäudes zu Hliusko ableitet und 
in die Wegparzelle Nr. 2585 ausmündet, 

»Der Geklagte, Anton 8., der auch die angrenzende Grund- 
parzelle 739 besitzt, hat jedoch im November 1884 diesen Canal in 
einer Länge von 24 Meter.,..zerstört und mit Erde theilweise ver- 
schättet, somit die fernere Ableitung des Wassers und den bisherigen 
Bestand und Besitz eigenmächtig gestört. 

»Auf die Einwendung des Geklagten, dass die Bahnrerwaltung 
nicht berechtigt war, solch" einen Canal vor Jahren zu bauen, kann 
im Besitzstörungsverfahren, wo es sich allein um die Frage des fac- 
tischen Besitzes hhaudelt, keine Beachtung genommen werden, ebenso 
als die Einwendung, es habe der Geklagte durch Benekerung seines 
Feldes und Eutfernuug der Steine am Felde nur von seinem Eigen- 
thumsrechte Gebrauch gemacht, zumal diese Steine eben von dem 
durch ihn selbst zerstörten Cunale herrührten und der Geklagte schon 
aus dem Bostande des aufgedackten Canals erkennen musste, dass 
bier rechtliche Interessen dritter Personen vorliegen und bestehen, 
umsomehr, als auch äusserlich, nämlich an der Oberfläche der Lauf 
des Canals durch eine Erderhöhung Jedem kenntlich und auch sonst 
dessen Existenz allgemein bekannt war. 

»Nachdem nun der Geklagte.,..ausdräcklich die Zerstörung 
dieses Canales angeordnet, sich daher einer Eigenmacht und Willkür 
schuldig gemacht hat, musste er der Störung fremden, ruhigen Besitzes 
schuldig erkaunt... .werden.e 

Dem gegen diese Entscheidung des k. k. böhmischen 
Ober-Landesgerichtes von Seite des Geklagten arhobenen Re- 
visions-Becarse fand der k. k, oberste Gerichtshof in seiner 
Entscheidung vom 25. Mai 1886, Nr. 6264, unter Anlehnung 
an die Begründung der angefochtenen obergerichtlichen Er- 
ledigung mit dem weiteren Anhange keine Folge zu geben: 

»....Zamal nach den obwaltenden Verhältnissen der klagenden 
Babn die Keuntaiss von der erfolgten Störung nicht schon, wenn 
irgend ein Balınbediensteter die betreffende Handlung wahrnahm oder 
erfuhr, sondern erst danm zugerechuet werden kann, wenn jene Organe 
bievon Kenntniss erlangten, welche diesfalls zu einem Einschreiten 
für die Bahn berufen #ind; dasa der hier in Rede stehende Störungs- 
act einer solchen Bahnbehörde noch vor dem 6. November 1884 zur 
Anzeige gebracht worden, bezw. zur Kenntniss gelangt wäre, aber der 
Gek ‚ welchen diesfalls die Beweiseslast trifft, in keiner Weise 
dargetban hat« 

. PR Tore des k. k. obersten Gerichtshofes vom 25. Mai 1886, 
. 6264. 





Die Unfälle auf den österreichischen Eisen- 
bahnen im ersten Semester 1885. 


Im ersten Semester des Vorjahres ereigueten sich auf den 
österreichischen Eisenbahnen 567 Unfälle, u. zw. um 97 mehr 
als im ersten Semester 1884. Davon waren Entgleisungen 
84 (-} 13), Zusammenstösse und Anfahren 32 (+ 8), Ge- 
brechen an Fahrbetriebsmitteln 189 (+43), Verungläckungen von 
Menschen, exclusive Selbstmorde 220 (4 95), Ueberfahren von 
Thieren and Fuhrwerken 10 (— 10), Elementarsreignisse 82 (— 2). 

Bei sämmtlichen Unfällen wurden 257 Personen getödtet 
und verletzt, d. i. um 63 mehr als im Jahre 1884. Genauere 
Ziffern enthält die nachfolgende Tabelle; 





1854 1855 
getödtet verletzt zetödtet verletzt 
Reisende... .2emeurunenn 1 6 1 11 
Bedienstete... ..--sre0.. 29 111 30 163 
Mitfahrende dritte Personen _ 1 vu 7 
Nichtmitfahr. » » 21 25 16 29 
51 143 47 210 


Werden diese Unfälle auf ihre Ursachen zurückgeführt, so 
ergibt sich Folgendes: Durch Zusammenstösse und Anfahren 
wurden 16 Personen verletzt (+ 7) w. zw.: 2 Reisende, 
11 Bedienstets und 3 mitfahrende dritte Personen. In Folge 
von Gebrechen an Fahrbetriebsmitteln wurde 1 Bediensteter 
verletzt (gegen 2 im Jahre 1834). Ueberdiess sind aus ver- 
schiedenen Ursachen in 220 Fällen Personen verungläckt, 
u. zw.: in 74 Fällen anf der Strecke und in 146 in den 


Stationen. Die Ursachen waren: 
Anzahl der Fälle 


1881 1385 
Eigenes Verschulden ete. ...ueercnnene. . 67 58 
Unvorsichtigkeit der Verunglückten ... 66 E17 
» dritter Personen........». 7 9 
Nachlässigs Ueberwachung durch Bahnorgane 2 1 
Scheuwerden von Thieren ...zuesneeeuene. 1 1 
Manipalation ausser dem Zugs- und Verschub- 
dienste  orncunree. essnersnuge u 25 50 
Unabwendbarer Zufall ........- Er .. # 3 
Sonstige Ursachen ......r22.... FETTE GE 3 11 
15 220 
Hiebei wurden: 
1884 1885 
getbdtet verletzt getödtet verletzt 
Reisende „secure eee. ... 1 6 7 9 
Bedienstete... ........: 29 103 29 151 
Mitfahrende dritte Personen _ _ _ 2 
Nichtmitfahr, » * 21 23 16 29 


si 132 46 191 
Durch Selbstmord wurden 25 Personen getödtet gegen 19 im 
Jahre 1884 und 3 verletzt gegen 6 im Jahre 1884. 

Eine Bepartition auf die Leistungen der Bahnen, nämlich 
auf Zugs-, Achs- und Personenkilometer, sowie auf die be- 
förderten Reisenden ist nur in der Jahrssstatistik möglich und 
kann desshalb eine Beurtheilung der Ergebnisse der vorliegenden 
Semestral-Statistik, weil die richtige Basis fehlt, nicht statt- 
finden. 


Nachstehend werden jene Massnahmen angeführt, welche 
die einzelnen Bahnverwaltungen zur Erhöhung der Betriebs- 
sicherheit verfügt haben. 


Die Anssig-Teplitzer Eisenbahn hat am gemein- 
schaftlichen Rangirbahnhofe in der Station Aussig die theilweise 
Centralisiruug der Weichen in vier Gruppen und einem Verriegelungs- 
Apparate hergestellt und damit auch einen dreiflügeligen Semaphor 
zur Signalisirung der Aus- und Einfahrt und der Manipulation am 
Ausziehgeleise in mechanische Abhängigkeit gebracht. Es bestehen 
daher gegenwärtig neun Gruppen centralisirter Weichen in Aussig. 

Die Buschtöhrnder Eisenbahn bat: 

1. in der Station Saaz zur Sicheraug der Zugs-Ein- und Aus- 
fahrten Centralweichen und er reg nr hergestellt, in welche 

a}auf der östlichen Bahnhofseite 5 Wechsel und zwei Einfahrts- 
siennle (je eines gegen Prag und Brüx) und 

b) auf der westlichen Bahnhıofseite 11 Wechsel und zwei Einfahrts- 
signale, sowie zwei Ausfahrtssignale (je eines für die Richtungen 

Komotau und Pilsen) einbezogen sind ; 

2. wurden in der Station Horatitz die Distanzsignale derart 
umgestaltet, dass dieselben vom Stationsburean aus und von dem 
Weichenwächter auf »Verbot der Einfahrt« gestellt werden können, 
wogegen das Umstellen der Distanzsiguale auf »erlaubte Einfahrt« 
ausschliesslich nur dem Stationsbenmten möglich ist. 

Die Kaiser Ferdinauds-Nordbahn hat auf den 
södlichen Bahnhofseiten der Stationen Floridsdorf, Gänserndorf, Hra- 
disch und Schönbrunn, dann an beiden Stationsenden in Hullein, 
Pohl und Zauchtl centrale Weichen- und Sigual-Bicherungs-Anlagen 
ausgeführt und bereits in Benützung genommen. 

Die Südbuhn-Gesellschaft hat zur Sichernng des 
Zugverkehres im Malobereze-Tunuel während der Zeitperiode des zur 
Verhütung von Eisbildung angewendeten Thorverschlusses am Nord- 
portale desselben eine Signal-Einrichtung hergestellt, mittelst welcher, 
automatisch wirkend, der Verschluss der Thore bewerkstelligt wird, 
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sowie bezüglich der Auwendung dieser Signale eins specielle Vorschrift 
aufgestellt. 

Die Central-Weichen und Signalstellungsanlage am Bahnhofe 
Triest wurde am 16. Februar und die elektrischen Blocksignal- 
Einrichtungen in der Strecke Wien-Mödling der Hanptlinie und in 
der Strecke Rangirbahnlof-Matzleinsdorf der Wiener Verbiodungsbahn 
am 12. Mai 1885 dem Betriebe übergeben. 

Die Csntralanlage anf dem Bahnhofe in Wiener Neustadt wurde 
soweit vollendet, dass die Inbetriebsetzung derselben im Laufe des 
ll. Semesters 1885 erfolgen konnte. 

Ferner wurden die Stationen Hetzendorf, Atzgersdorl-Mauer, 
Brunn und Liesing als Doppelstationen vollendet und am 23. Mai 1885 
dem Verkehre übergeben. 


Die 
Bayerischen Staatsbahnen im Jahre 1884. 


Die Länge der bayerischen Staatsbahnen betrug Enda 
1884 43W a9 km (366901 km Hauptbahnen und 5244s km 
von untergeordneter Bedeutung), Die Gesammibetriebslänge am 
Ende 1854 war 4331'6 km; eingeleisig sind von der Betriebs- 
länge 407411 km, zweigsleisigr 257°35 km. Die Anzah] sämmtlicher 
an die königlich bayerischen Staatseisenbahnen anschliessenden, 
nicht dem öffentlichen Verkehr dienenden Bahnen betrug am Ende 
des Jahres 1884 158 mit einer Länge von 6932 km. Die Gesammt- 
Baukosten betragen 910,567.099 Mk. d. ji. pro Kilomster 
222.695 Mk., für die von Communen oder Privaten gebauten, 
aber sofort nach der Baurullendung vom Staatsärar geren 
Zinsvergütung und Amortisation definitiv übernommenen Bahnen 
34,028.571 Mk, d. i. pro Kilometer 111.701 Mk. Das ergibt 
die Gesammtsumme von 944,595.670 Mk. oder pro Kilometer 
214969 Mk. Die Baukosten der für Rechnang der bayerischen 
Eisenbahnverwaltung gebauten, auf bayerischem Gebiete liegenden 
Bahnlinien, welche an fremde Bahnverwaltungen verpachtet sind, 
beziffern sich auf 96,163,654 Mk. oder pro Kilometer 353.741 Mix, 
und sind in der obigen Summe von 944,595.670 Mk. inbegriffen. 
Dagegen sind die Baukosten der nicht auf bayerischem Gebiete 
liegenden, von fremden Bahnverwaltungen oder Staaten gebauten 
Bahnlinien, welche von den Eigenthämern an die bayerische Bahn- 
verwaltung verpachtet sind, mit dem Betrage von 18,121.575 Mk, 
in obiger Samme nicht enthalten. 

Ende 1884 betrag der Stand an Locomstiven 1097, die 
der Personenwagen 2610, Gepäckwagen 589, bedecktse Güter- 
wagen 8250, offene Güterwagen 7712, Bahnpost-, Heiz- und 
Stations-Rollwaren etc. 743; Gesammt-Wageninventar 20.341 
(4+- 597). Die Beschaffungskosten der Ende 1884 vorhandenen 
Betriebsmittel betrugen 124.440,785 Mk. Mit diesem Fahrpark 
wurden geleistet 407,025 Fahrten mit 22.726,536 Locomotiv- 
Zugkilometer und 412,013.970 Wagenkilometer, 

Es worden im Jahre 1884 auf den bayerischen Staatsbahnen 
befördert 2210 t Gepäck mit 17,362 Mk. Einnahme; 55.673 t 
Eil- und Expressgut mit 1,871.872 Mk. Einnahme, Stückygut 
697.089 4 und 13,022,396 Mk. (4- 6463 k and + 662,767 Mk); 
Wagenladangsgüter excl, Kohlen 5,181.259 t und 31,625.787 Mk. 
(+ 144.772 t nnd — 671.87 Mk); mineralische Kohlen 
1,656.498 t und 6,168.950 Mk. (+ 24.643 t und —- 59,575 Mk.). 
Fahrzeuge nach dem Equipagentarif 369 t mit 10,354 Mk. 
Einnahme (— 8 t nnd — 32355 Mk), Fahrzeuge nach dem 
Gätertarif 5.023 t und 15.558 Mk. Einnahme (— 6579 t und 
— 73.957 Mk.). Militärgot 10.123 t und 90.765 Mk. Einnahme 
(— 1105 t und — 32,015 Mk). Vieh 265439 t und 1,%3.773 Mk. 
Einnahme (—- 17,658 t und 262.805 Mk.j. Leichen 1903 t und 
33.282 Mk. Einvalme (-}- 288 t und -F 1384 Mk). Eisenbahn- 
baumaterial 64.618 t und 169.884 Mk. Einnahme (— 28.408 t 
und — 43.026 Mk). Nebenerträge (Frachtzuschläge) 125.969 Mk. 
(+ 4117 Mk.), sonstige Einnahmen 966.815 Mk. (4- 8763 Mk.), 
Regirsendungen (ohne Einnahme) 529,176 t (— 19.862 t). Das 








ergibt Gesammtsumms von 8,467.110 # (4 106.122 t) und 
56,265.408 Mk. Einnahme (— 1.218.137 Mk.). 

Hiervon fallen anf den internen Verkehr: 8,904.112 ti 
{4 144.601 t). Im Wechselverkehr sind abgegangen 1,498.196 t 
(+ 72,091 t) und angekommen 2,308212 t (+ 10.320 t), im 
Transitverkehr 756.590 t (— 118.8% t). Im internen Verkehr 
worden vereinnahmt 19,547.841 Mk. (4- 587.756 Mk.), im 
Wechselverkehr 27,396.148 Mk. (— 171.038 Mk), im Transit- 
verkehr 9,921.419 Mk. (— 1,634855 Mk.). 

Die finanziellen Ergebnisse des Eisenbahnbetriebes stellen 
sich folgend: Einnahmen: Ans dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 24,669.194 Mk, (1883: 24,544.396 Mk.), aus dam Güter- 
verkehr 56,265.408 Mk. (1833: 57,483.515 Mk.), Vergütung für 
Ueberlassung von Bahnanlagen und für Leistungen zu Gonsten 
Dritter 2,012.854 Mk. (1883: 1,758.860 Mk.), Vergütung für 
Ueberlassung von Betriebsmitteln 6.022 Mk. (1883: 5191 Mk.), 
Erlös aus Veräusserung von Mobilien 1,247.618 Mk. (1883: 
1,354.381 Mk.), verschiedene sonstige Einnahmen 1,020 91 Mk. 
(1888: 977.661 Mk... Gesammteinnahme: 85,222.040 Mk. 
(1883: 86,123,988 Mk.). Diesen Einnahmen stehen gegenüber 
die Ansgaben mit 46,080,363 Mk., der Einnahme-Ueberschuss 
beträgt demnach 39,141.677 Mk. Im Jahre 1888 betragen die 
Einnahmen 8&6,123.,988 Mk., die Ansgaben 46,128.833 Mk., der 
Einnahme-Usberschuss 39,995.154 Mk., somit pro 1884 weniger 
853.476 Mk. Werden von der Summe der Einnahmen von 
85,222.040°65 Mk. die Vergütungen für verpachtete Bahnstrecken 
in Abzug gebracht mit 1,452909 Mk, so verbleiben eigentliche 
Betriebseinnahmen 83,769,131 Mk, Die persönlichen Ausgaben 
betragen in Summa 24,628.425 Mk. — 5434°/, der Gesammt- 
ansgaben ausschlieslich des Pachtzinses. Nach der erwähnten 
Uebersicht der finanziellen Ergebnisse beziffern sich die Eim 
nahmen anf 85,222.040 Mk., die Auszaben auf 46,090.363 Mk. 
daher Ueberschuss 39,141.677 Mk, — 45's3°%,, der Einnahmen 
und $15%, der im Jahresdurchschnitt berechneten Baukosten 
von 942,0909.201 Mk., endlich 8937 Mk. auf 1 km der dırch- 
schnittlichen Eigenthamslänge von 4,3796 km. 

Der Geläwerth der am Schiusse des Jahres 1884 vorhanden 
gewesenen Materialien bezifferte sich auf 8,772°428°64 Mk. Das 
Mobiliarinventar — exclusive des Fahrmateriala — repräsentirte 
am Schlusse des Jahres 1884 einen Geldwerth von 11,271.717°59 Mk 

Die 15 Vicinalbahnen (16750 km lang) haben bei 
einem Gesammtbauaufwand von 15,455611 Mk. Einnahmen 
erzielt 748.529 Mk., die Ausgaben bezifferten sich anf 474.919 Mk. 
Die Vieinalbahn Sirgelsdorf-Langenzenn hatte bei einer Ein- 
nalıme von 11.657 Mk. und einer Ausgabe von 15.747 Mk. ein 
Defizit von 4099 Mk.; die übrigen 1% eine Mehreinnahme 
(nach Abzug der Ausgaben) von 277.710 Mk. Befürdert wurden 
591.143 Personen, 1,332.115 kg Reisegepäck, 20 Falırzeuge, 
7207 Thiere und 1569 Wagen nnd 288,859,920 kr Güter. 

Die Localbahn Gmünden-Hammelburg, 27'851 km lang. 
kostete im Bau 1,887.179 Mk. und vereinnahmte vom 1. Jali 
bis 31. December 1884 3.744 Mk. bei einer Ausgabe von 
12 110 Mk., so dass sich eine Mehreinnahme von 17.694 Mk, ergibt. 

Das finanzielle Ergebniss des Jahres 1884 für sämmtliche 
Verkehrsanstalten ist der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen. 


Ueberschuss 

Einnalune Ausgabe oder 

Abgang 

Mark 

Eisenbahn „.......... 87,125.865 49,326.330 —+37,79.585 
Post- und Telegraph... 12,911.894 11,649.218 7 1,262.676 
Lndwigs-Caual .......- 108.015 30.610 — 14:5 
Bodensee-Dampfschifffährt 503.56 he + 1 
Hauptsamma.. 100,649.320 61,602.010 -4-39,047.910 
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Organisation der ungar. Staatsbahnen. 


Im Nachhauge zu den in der vorigen Nummer entlaltenen 
Mittheilungen über die neue Organisation der ungarischen Staats- 
bahnen veröffentlichen wir im Fulgendeu den Inhalt des Raglements 
für die Verkehrsrorstehungen. Dasselbe bestimmt Folgendes: 

Der Zugsverkehr, sowie auch die Aufsicht über den Stations- 
dienst auf gewissen bestimmten Streckentheilen ist in erster Reihe 
der Verkehsvorstehung anvertraut, deren Leiter der » Verkehrschef« 
persönlich und in erster Reihe für die Regelmässigkeit und Sicher- 
heit des Verkehrs auf dem seiner Obhut anvertranten Streckentheile 
verantwortlich ist. Es ist daher Pilicht des Verkehrschefs, sowie der 
der Verkehrsrorstehung zugetheilten und dazu berufenen Organe, zum 
Zwecke der Controle der Dienstausübang den Streckentheil der Ver- 
kehrsvorstehung je dfter zu bereisen. 

In ihrer Section vertritt die Verkehrsvorstehung ihre vorgesetzte 
Betriebsleitung ihren Organen, sowie auch den öffentlichen Aemtern 
und Behörden und auch dem Publikum gegenüber, insofern von der 
gesetzmässigen und darch Vorschrift festgestellten Erfüllung des Ver- 
kehrsdieustes die Rede ist. 

Die Verkehrsvorstehung ist unmittelbar der Betriebsleitung 
untergeorduet und hat ihre Eingaben an letztere zu richten. — Alle 
Beamten und sämmtlichen Organe der Verkehrsrorstehung sind dieser 
untergeordnet, sowie auch die Personen, die den Zug begleiten. — 
Der Verkehrschei kann auch die Mitwirkung der Sections-Ingenieur- 
ämter und Heishaus-Vorstehungen in Auspruch nehmen, wenn im 
Interesse der Regelmässigkeit und Sicherheit des Verkehrs solche 
Verfügungen notlıwendig sind, die er in seinem Wirkungskreise zu 
treffen schon nicht mehr im Stande ist, Hingegen hat auch der Ver- 
kehrschef den nu ihn von den erwähnten Asmtern zakommenden 
Ansuchen bereitwilligst zn willfahren. — Wenn in Folge ausser- 
ordentlicher Ereignisse ausserordentliche Verfügungen vothweudig 
werden und zu deren Vollziehung ein Vertreter der Direction oder 
Betriebsleitung an Ort und Stelle eutsendet wird, so kann das ent- 
sendete Organ für die Dauer seiner Entsendung die Leitung der 
Verkohrsvorstehung auch ganz übernehmen, und er besitzt daun auch 
das Verfügungsrecht über den Verkehrschef, der ibm in Allem Ge- 
horsam schuldig ist. 

Die Ausserverkehrsetzung und Inverkehrrückversetzung eines 
Streckentheiles oder Baues geschieht immer bei Anhörung der Ver- 
kehrsvorstebung. — Wenn der Zustand des Ober- oder Unterbaues 
oder die Folgen von Elementar-Ereignissen bezüglich der Sicherheit 
des Verkehrs in dem Verkehrschef Befürchtungen erwecken, so ist er 
verpflichtet, hierüber der Betriebsleitung allsogleich Bericht zu er- 
statten, damit dieselbe die nöthigen 7% Wesen. treffen könne. Bis 
dahin aber ist der Verkehrschef verpflichtet, für die völlige Sicherung 
des Verkehrs unmittelbar su sorgen, eventuell die Fahrschnelligkeit 
za vermindern, unter allen Umständen aber seinen untergeordneten 
Organen solche Vorschriften zu geben, welche den Eintritt eines 
Unfalls ausschliessen. Gleichzeitig ist der Betriebsleitung von dem 
Vollzuge dieser Verfügungen Bericht zu erstatten. — Wenn der 
Zugsrerkehr von einer ernsten Gefahr bedroht ist, ist der Verkehrs- 
chef — und verpflichtet, alle ihm zu Gebote stehenden Mittel 
zur Hintanhaltung der Gefahr zu benötzen; nachdem dies geschehen, 
hat er darüber der Betriebsleitung zu berichten. 

Der Verkehrschef hat dafür zu sorgen, dass die Signal-Appa- 
rate in gehöriger Zahl vorhanden und in gutem Zustande erhalten 
seien, ferner darauf zu sehen, dass die Telegraphen-Instrumente sorg- 
sam gehandhabt, die Uhren in gutem Zustande erhalten und regel- 
u regulirt werden. 

°s ist Pflicht den Verkehrschefs, die Agenden des gesammten 
Stationspersonals zu bestimmen und gehörig einzutheilen und dafür 
zu sorgen, dass das Personal diese Eintheilung kenne und sich daran 
halte; ferner den Zugsrerkehr so zu reguliren, dass der Verkehr von 
ausserordentlichen Zügen möglichst vermieden werde; weiter für jede 
Station die Ein- und Ausfuhr der Zöge zu regeln, die zu beleuchten- 
den Wechsel stationsweise zu bestimmen und hieron der Betriebs- 
leitung zu berichten. — Das Personal bat die udthigen Vorsehriften, 
Instruetionen etc. zu bekommen und deren Empfang schriftlich zu 
bestätigen, es ist aber auch darauf zu sehen, dass die Maunschaft 
deren Inhalt kenne und auch verstehe, Zu diesem Zwecke ist das 
Personal zu unterrichten und zeitweilig zu prüfen und diejenigen 
Personen, die — beim ausübenden Dienst angestellt — bei diesen 
Prüfungen entweder wenig Fähigkeit oder eine mangelhafte Keuntniss 
aufweisen, sind allsogleich zu versetzen oder auch ihrer Stelle zu 
suspendiren. Diese Verfügung bleibt bis zur Entschliessung höheren 
Orts in Kraft. — Der Verkehrschef sorgt auch für die Substituirung 
der erkrankten, beurlaubten Personen. 

Die regelmässig verkehrenden Lastzüge stellt die Betriebsleitung 
fest, ebenso den Fahrplan der Extrazüge. Wenn die fahrplaumässigen 
Züge aus welchem Grunde immer zu gewissen Zwecken nicht ge- 


nügend sind, oder wenn ein Extrazaug bei der Verkehrsvorstehung 
entweder bestellt der diese mit der Einführung von Extrazögen 
betraut wird, #0 kann die Verkehrsvorstehung nach ihrer eigenen 
Einsicht die Extrazüge zwar einführen, sie muss aber von dem Ge- 
schehenen — nebat Beischluss der betreffeuden Fahrordnuung — der 
Betriebsleitung Bericht erstatten. Von der Einführung solcher Extra- 
züge, welche entweder auf die Linie einer anderen Betriebsleitung 
oder auf eine fremde Bahn übergehen, sind die betreffenden Bisen- 
bahn-Behörden derart in Kenntniss za setzen, dass die Communication 
bis zum Bertimmungsorte nicht gehindert werde, 

Die Waggendirigirung geschieht durch die Betriebsleitung, 
wenn hiefür nicht anderweitig gesorgt ist. Die Waggons haben öfter 
zu verkehren, sind gut auszunätzen, die eingeführten Züge am besten 
zu verwenden, all’ dies ist Sorge des Verkehrschefs und seiner Organe, 

Bei grüssereu Verkehrshindernissen oder bei einem Unfall be- 
gibt sich der Verkehrsehef an Ort und Stelle, nimmt den Thatbestand 
sof und verfügt Alles, was zur Behebang der Ursache der Verkehrs- 
störang beitragen kann; auch bat er sich persönlich za überzeugen, 
ob die vorgeschriebenen Berichte von der betreffenden Station ge- 
geben und das Publikum von der Situation gehörig in Kenntniss 

esetzt wurde. Die Prüfung und Verhandlung der Unfälle geschicht 
urch die Betriebsleitangen, dessen entsendeten Organen die Verkehrs- 
vorstehung alle nöthigen Aufschlüsse zu geben hat. 

Für die Regelmässigkeit des Zugsrerkehrs hat der Verkehrschet 
zu sorgen. — Die Stundenpässe aller auf der Strecke verkehrenden 
Züge sind der Verkehrsvorstehung einzusenden, wo die numotivirten 
Verspätungen zu bemängeln, resp. zu verbandeln sind. Fahrzeitüber- 
schreitangen, sowie die in dem Stundenpasse registrirten wichtigeren 
Ereignisse sind dem betreffenden Dienstzweige, d, b. der Hoizhaus- 
vorstehung. > dem Seetioos-Ingenieursamte mitzutheilen. Die ver- 
handelten Stnudenpässe werden täglich mit einem kurzen Berichte 
der Betriebsleitung eingesendet. 

Die Controle des Waaren - Manipulationsdienstes, sowie die 
Scontrirung der Stationscassen wird unmittelbar von der Betriebs- 
leitung musgefbt. Die Verkehrsvorstehung controllirt ebenfalls den 
Magnzins-, Durehfulrs-, sowie den Verrschnungsdisust, bemängelt 
vorkommende Uncorreetheiten, und wenn besondere Verfügungen noth- 
wendig wären, unterbreitet sie der Betriebsleitaug entsprechende Vor- 
schläge. Die Controle des Zugsdienstes wird durch die Organe der 
Betriebsleitung und der Verkehrsrorstehung gleichmässig nusgzenbt. 
Der letzteren von ihren Organen in dieser Angelenheit gemachten 
Berichte sind mit eventuellen Vorschlägen der Betriebsleitung einza- 
senden; durch die Verkehrsvorstehung können nur die auf den Ver- 
kehr bezäglichen Uncorrectheiten endgiltig erledigt werde. — Die 
Controle der Material- und Inventar-Manipulation, der correcten 
Führung der Lohuregister, der‘ sparsamen Feststellung und der Wirk- 
samkeit des Personals Abt die Verkehrsvorstebung ans. Sie hat ferner 
auf die Verminderung der Ausgaben Einfluss zu Aben und dies- 
beziigliche Vorschläge an die Betriebaleitung zu richten. Die meri- 
torische und numerische Revision der Rechnungen geschielit duch die 
Betriebsleitung. 

Der Verkehrschef ist berechtigt, in Bezug auf Versetzungen, 
Belohnungen tmud Arancements seines gesammten untergeordneten 
Personals Vorschläge zu machen. Bei periodischen Avancements ist 
sein Vorschlag immer zu erbitten. Er kann Urlaub bis anf drei Tage 
gewähren, aber die gewährten Urlanbe sind in einem Ausweise zu- 
sammengefasst monatlich der Betriebsleitung anzuzeigen. Die für die 
Stationen bestimmten gleichlantenden Rescripte gelangen ebenfalls 
durch die Verkehrsvorstehung an ihren Bestimmungsort, Der Ver- 
kehrschef kann über seine Untergebenen Ordnungsstrafen verhängen. 
Eine Disciplinar-Untersuchung kann er in seinem eigenen Wirkungs- 
kreise- nicht einleiten, sondern er ist verpflichtet, seinen diesberüg- 
lichen Vorschlag der Betriebsleitung zu unterbreiten. Er ist ferner 
berechtigt, seine Untergebenen in den im 8 54 der Dienstordaung 
umschriebenen Fällen vom Dienste augenblicklich zu suspendiren, 
aber gleichzeitig hat er für entsprechende Babstituirung zu sorgen 
und der Betriebsleitung Bericht zu erstatten. 


Veber die internationale Concurrenz der 


mechanischen Tramway-Motoren 
während der Antwerpener Weltausstellung i. J. 1885.*) 
Von Josef Tauber, dipl. Ingenieur. 


J. T. Das Coneurrenzfahren von mechanischen Tramsay- 
Motoren, welches von dem Comit der Weltausstellung in Ant- 


*) In dem nachfolgenden Artikel, der eigentlich eine Erwideruug 
auf frühere in der »Oest. E.-Ztg.e erschienens Arbeiten über mecha- 
nische Tramway-Motoren ist, erklärt sich der Autor gegen die 
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werpen veranstaltet war, währte 4 Monate, während welcher 
Zeit die conenrrirenden Motoren zwischen dem Ostbahnhofund der 
Ausstellung 2'/, km durch die Strassen der Stadt im reg-Jmässigen 
Betriebe das Pnblikum hin- und zurückbefürderten, 

Concarrenten waren: 1. Die Gesellschaft »L’Electrique« in 
Brüssel mit einem elektrischen combinirten Wagen und einer 
elektrischen Locomotive; 2. Oberst Beaumont, London, mit 
2 eomprimirten Luftwagen; 3. Black, Howthorn & Co, London, 
mit einer Locomotire nach Wilkensons Patent; 4 W, R. 
Bowan, Berlin, mit einem combinirten Dampfwagen eigenen 
Patentes; 5. Krauss & Co, München, mit einer Locomotive, 
welche bei dem Arnheimer Wettfahren die Locomotiven von 
Merrywerther, London, und von Brown, Winterthur besiegt hatte, 

Die elektrische Locomotivre wurde später von der Üon- 
currenz zurückgezogen und, was die eomprimirten Luftwagen 
betrifft, zeigten sie sich nicht gewachsen, mit den übrigen 
Motoren den Kampf aufzunehmen. 

Die Bahn, mit Vignolles-Schienen gelegt, war beinahe 
horizontal, da in Folge der ebenen Lage von Antwerpen gur 
nicht möglich gewesen wäre eine Strecke mit Steigungen 
anzulegen, und hatte nur wenige Curren; die Leistungsproben 
konnten daher kaum als streng angesehen werden. 

Das Concurrensfahren war besonders für Tramway- 
Ingenietre von grossem Interesse, weil es das Material zur 
Benrtheilung von drei sehr wichtigen Fragen lieferte, u. zw.: 

0) Ob die isolirte Tramway-Locomotive anf Tramways 
mit einem gut construüirten Dampfwagen concurriren kann; 
b) in wie weit es wahrscheinlich ist, dass der elektrische Acca- 
mulatorwagen im Stande sein wird, mit Dampfwagen oder 
Tramway-Locomotiven als mechanischer Motor für Tramways 
conenrriren zn können; c) kann mechanische Kraft auf Tramways 
überhaupt, was Billigkeit angeht, mit Pferden concurriren ? 

Die Antwerpener Jury bestand ans 8 Ingenieuren ver- 
schiedener Nationalitäten, von welchen aber nur einer Tramway- 
Ingenieur war. Thatsache ist, dass dem elektrischen Wagen ein 
Ehrendiplom zuerkannt wurde, Allein die detaillirten Angaben, 
welche dem ansführlichen Bericht der Jury za entnehmen sind, 
scheinen, vom Standpunkte des praktischen Tramway-Ingenieurs 
beurtheilt, zu beweisen, dass der elektrische Wugen als ein 
nicht sehr praktischer Tramway-Motor betrachtet werden kann 
und dass er kaum mit Pferdekraft und noch weniger mit Dampf 
im täglichen Betriebe concurriren könnte, 

ad a) Da die Jury dem von Kowan, Berlin, ausgestellten 
Dampfwagen den Vorzug über die von Black, Hawthorn & Co., 
London und von Krauss & Co, München ausgestellten Loeo- 
motiven znerkannt hat, wird eine praktische Vergleichung des- 
solben mit dem Acenmulator-Wagen (welches zugleich Frage 5b 
beantwortet) nicht ohne Interesse sein. 

ad b) Der Bericht der Jury macht beinahe den Eindruck, als 
wäre dieselbe von dem Aeusseren und der Angemessenheit des elek- 
trischen Wagens besonders eingenommen gewesen und als habe 
dabei die praktische Anwendbarkeit weniger in Erwägung gezogen. 

Es ist aber werade letitere, welche von dem Tramway- 
Ingenieur beachtet wird und mehrere Punkte, welche erwähnt 
werden müssen, scheinen von der Jury nicht genügend in Erwä- 
gung gezogen worden zu sein, z. B. dass bei dem elektrischen 
Wagen alle Maschinentheile dem Strassenschmatze und Staube 
ansgesstzt sind, obgleich es immer das Ziei der Techniker ge- 


elektrischen Acenmulator-Wagen und für ein bestimmtes System von 
Dampfwagen. Nachdem wir früher auch gegentheilige Arbeiten in 
der »Oe. E.-Ztg.« publieirt haben, nachdem ferner der Verfusser seine 
Ansicht mit sachlichen Argumenten vertritt, und nachdem wir stets 
allen sachlichen Erörterangen Raum gönnen, haben wir una für ver- 
pflichtet erachtet, die nachfolgende Arbeit der Oeffentlichkeit zu über- 
geben, (Aum. d, Red.) 


wesen, die Schwierigkeit, die Maschinentheile möglichst vor 
Schmutz zu beschützen, zu überwinden. 

Dann geht ans dem Berichte der Jury hervor, dass im 
gewöhnlichen Betriebsdienste der Acenmulatorwagen etwa alle 
2 Stunden zurück in das Depdt mnss, behufs Auswechslang 
der Accumulatoren. Die Distanz nämlich, welche in Antwerpen 
mit einem Satz Accoumulatoren gefahren wurde, anf einer Bahn, 
welche beinahe horizontal war und mit einem kleinen Wagen 
mit nur 16 Siteplätzen, war 30— 35 km. 

Da ein mechanischer Motor in der Praxis 140—160 km 
per Tag zu machen hat, würde der Wagen also 5-— 6mal 
täglich etc, Accumulatoren wechseln mässen, woraus hervorgeht, 
dass auf einer Linie, welche Steigungen, starke Curven und Rill- 
schienen hat (welches in Antwerpen nieht der Fall war), der 
Verbrauch von Elektricität bedentend grösser sein und der 
Wagen dann 6—7mal täglich Auswechslung der Accumulatoren 
erfordern würd. Da man zer Füllung der Aceumulatoren 
6 Stunden brancht, während wenigstens 3 Satz nothwendig für 
jeden Wagen, und da die Jury die Daner der Aceumulatoren 
anf 6 Monate echätzt, würden für jeden Wagen jährlich 6 Satz 
Accumulatoren verbraucht werden, welches eine Ausgabe von 
6— 7000 Francs jährlich für Erneuerung der Accnmulatoren 
repräsentiren würde, oder die jährliche Dienatleistung, per 
30.000 km genommen, etwa 20 Centimes per durchlaufenen 
Kilometer, ohne dass etwas für Reparaturen der Maschine im 
Wagen und der stationären Maschine auf der Central - Station 
mitberechnet wäre, 

Mit dem Vorigen verglichen, stellt sich der Rowan’sche 
Dampfwagen günstiger. Auf einer Bahn, welche schon über 
drei Jahre nur mit Rowan'schen Dampfwagen betrieben wird, 
haben die Ausgaben für Dampfwagen-Reparataren nach dem 
Atteste der Direction durchschnittlich 3 Centimes per durch- 
laufenen Kilometer bei einem jährlichen Dienste von 16,000 km 
nicht überstiegen. 

Der Kowan’sche Dampfwagen kann auch, wie ans dem 
Berichte der Jary hervorgeht, 100 km machen, ohtie Coke oder 
Wasser einzunehmen. 

Der Dynamo des elektrischen Wagens überträgt die Kraft 
anf die Räder rermittelst einer Spindel, welche eirca 1000 Um- 
drehungen pro Minats macht. Wenn man eine Dampfmaschine 
für Tramway's construiren würde, welche mit 1000 Umdrehungen 
in der Minnte arbeitet, und die Kraft auf die Räder vermittelst 
einer Kette übertragen sollte, könnte man wohl kaum einen 
erfahrenen Ingenieur finden, welcher eine solehe Maschine einer 
ernstlichen Erwägung unterziehen würde, und doch scheint der 
Umstand, dass der Wagen ein elektrischer war, die Jary bei 
der Beurtheilang der Motoren za Gunsten einer Construction 
gestimmt zu haben, welche sie, wenn bei einer Dampfmaschine 
angewendet, wahrscheinlich verworfen hätte. 

Diese Berichtigungen sind an und für sich schon hin- 
reichend, den in Antwerpen ansgestellten Accumulatorwagen 
richtig beurtbeilen zu können; es gibt aber noch andere 
Punkte, wie z. B. der Verbrauch von Fenerangsmaterial. 
Der Vergleich zwischen beiden Wagen ist, was die Fenerang 
betrifft, nicht zutreffend, vielmehr so gestellt, dass man 
den Eindruck erhält, dass beim Gebrauch von billigem 
Feuerungsmaterial mit grossen Kesseln auf einer Central- 
Station eine solche Ersparnis zu ermöglichen wäre, dass man 
die Dampfkraft in Elektrieität verwandle, diese in Accuma- 
latoren sammle und wieder durch Dynamos ohne ausgleichenden 
Verlust zur Anwendeng bringen könnte. 

Diese Theorie wird immer von den Anhängern der elektrischen 
und der Luft-Motoren behauptet, ist aber nicht stichhältig. 

Erstens waren die Kosten des Ernenerangsmaterials des 
Bowan'schen Dampfwagens in Antwerpen mur 2 Centimes per 
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gefahrenen Kilometer, und von 2 Centimes lässt sich übar- 
haupt nicht mehr viel ersparen. 

Zweitens machte der elektrisch Wagen nicht mar 
keine solchen Ersparnisse, sundern die Kosten waren grüsser, 
als die des Rowan’'schen Wagen; denn obschon nach dem 
Berichte der Jury beide Wagen dasselbe Gewicht von Feuerungs- 
material per gefahrenen Kilometer verbranchten, hatte hingegen 
der elektrische Wagen nur 16 Sitzplätze, während der Rowan’sche 
deren 45 hatte, 

Der Verbrauch des elektrischen Wagen per Sitzplatz- 
Kilometer überstieg daher den des Rowan’schen Wagen bei- 
nabe om das Dreifache, 

Dabei darf nicht übersehen werden, dass das Gesammt- 
fenerungsmaterial des Rowan’schen Dampfwagene während der 
4 Monate, in welchen die Probefahrten vorgenommen wurden, 
gewissenhaft abgewogen, dagegen das des elektrischen Wagen 
vach der muthmasslichen Kraft, welche die elektrische Maschine 
entfaltete, geschätzt wurde, daher nur hypothetisch sein konnte. 

Eines der meist hervorragenden Mitglieder der Jury, Herr 
Capt. Douglas Galton, welcher den 20, Jänner d. J. über 
diesen Gegenstand einen grösseren Vortrag in der „Society of 
Artse in London gehalten, Ausserte sich in seinem Resums 
dahin: 

»Wenn man sich mit Bicherheit auf den elektrischen 
Wagen verlassen könnte, solcher die bevorzugte Form eines 
Tramway-Motors in Städten sein dürfta« 

und dann weiters: 

»Die praktische Ausführbarkeit und Oekonomie des Systemes 
der elektrischen Tramwaywagen ist bis jetzt noch zu be- 
weisen«, 

woraus deutlich hervorgeht, dass die Jury sich nicht für be- 
rufen hielt, zu beurtleilen, ob das System wirklich anch ein 
praktisches für Tramways sei. Was den Oelverbrauch angeht, 
stellt die Jury beide Wagen gleich, aber was die stationäre 
Maschine für den elektrischen Wagen an Oel verbrauchte, war 
nicht mitberechnet. 

Was den Wasserverbrauch betrifft, war derselbe für den 
Rowan'schen Dampfwagen circa 1, Liter per gefahrenen 
Kilometer. Auch über den Verbrauch dieses Artikels wurde für 
die stationäre Maschine keine Rechnung geführt. 

Rund genommen, war der Feuerungs- und Oslverbranch 
der Wilkinsons- und Krauss-Locomotive ungefähr 2—2'/,mal 
so gross, wie der des Bowan’schen Wagen, und der des com- 
primirten Loftwagens überstieg noch den der genannten Loco- 
motiven. 

Soweit sich aus den Antwerpener Versuchen ersehen lässt, 
kan der elektrischh Wagen gegenüber dem Dampfwagen 
nicht als concurrenzfähig erachtet werden, Auch würden für 
dieses und andere Systeme, bei welchen der Tramwaybetrieb 
von einer Central-Btation ans bewirkt wird, — auf welcher 
man thatsächlich doppelte Maschinen-Anlagen haben muss, 
weil, falls irgend ein Theil in Unordnung gerathen sollte, sonst 
jeden Augenblick der ganze Betrieb unterbrochen werden 
könnte, — die Anschaflungskosten für jede Linie (mit Aus- 
nahme der schr grossen) höher zu stehen kommen, als für das 
Dampfwagen-Bystem, wo jeder Wagen seine selbstständige 
Maschine hat, welche nöthigenfalle rasch mit einer anderen 
ausgewechselt werden kann. 

ad ec) Was nun einen Vergleich zwischen Pferdekraft und 
Dampfkraft auf Tramways betrifft, haben die Resultate der 
Antwerpener Concurrenz bewiesen, dass auf vielen Linien 
Pferdekraft mit Vortheil mit Dampf ersetzt werden kann. 

Der Rowan’sche Dampfwagen verbraucht# für 1000 xve- 
fahrene Kilometer für etwa 232 Frances Feuerungsmaterial, Oel 
und Wasser. 


Ein Pferd kostet wenigstens 250 Frances täglich und legt auf 
ebener Bahn durchschnittlich 25 km per Tag zurück. Die 
Kosten der Zugkraft eines Pferdes stellen sich daher für 
1000 dnrehfahrene Kilometer auf 100 Franca. 

Die Geueralkosten, sowie die Kosten für das Personal 
sind ungefähr dieselben, ob man Pferde- oder Dampfkraft 
braucht, und die jährlichen Reparaturkosten eines Dampfwagen 
(zur Zeit noch der wenigst bekannte Factor für eine Ver- 
gleichangsberechnung) sind in keinem Falle grösser, als die 
Ernenerungs-Ausgaben für 7 oder 8 Pferde, welche zu einem 
einspännigen Pferdebahnwagen gehören. 

Im Grossen Ganzen wird man die aus dem Antwerpener 
Conenrrenzfahren gewonnenen Resultate habin präcisiren können, 
dass ılie Betriebskosten eines Dampfwagens für 60 Personen 
(45 Sits- und 15 Stehplätze) mit denen eines einspännigen 
Pferdebahnwagens für 30 Personen (16 Sitz- und 14 Steh- 
plätze) auf ebener Bahn sich ungefähr gleichstellen. Sobald 
aber Steigungen auf der Babn vorkommen, wird Dampfkraft 
sich immer vortheilhafter stellen, denn es kostet da nur ein 
Unbedentendes von Cokes mehr, um die Steigung überwinden 
zu können, wogegen mit Pferdekraft ein Vorspann nothwendig 
sein wird. Da man mit Dampfwagen bei abwechselndem Ver- 
kehr, x, B. an Sonn- und Feiertagen über eine grössere Anzahl 
von Plätzen verfügen, ausserdem auch noch einen zweiten 
Wagen anhängen kann (welches mit Pferdebetrieb nicht der 
Fall ist), kann man sich wohl denken, dass auf manchen, 
namentlich vorstädtischen Bahnen, Pferdekraft von der Dampf- 
kraft verdrängt werden wird. 

Auch sind noch in Betracht zu ziehen, andere nicht un- 
wesentlichen Vortheile des Dampfwagens, u. zw.: 

»Dass der durch denselben in der Strasse eingenommene 
Platz wesentlich kleiner ist, als der durch Pferdebahnwagen 
und Pferde beanspruchte; 

»dass der Dampfwagen im Winter ohne irgend welche 
Kosten durch den Abstossdampf geheizt werden kann; 

»dass die Bremsen, sowohl die der Maschine, wie die der 
Wagenräder von dem Maschinenführer, welcher immer auf dem 
Vorderperron steht, derart bedient werden können, dass der 
Dampfwagen fast augenblicklich zum Btillstand gebracht wird, sowie 

»dass bei Anwendung des Dampfwagens das zwischen 
den Schienen befindliche Pflaster keiner Abnützung unter- 
worfen, was beim Pferdebetrieb ja der Fall ist, und nicht un- 
wesentliche Ausgaben verursachte. 

Durch all’ diese Verbesserungen werden gleichzeitig nebst 
der Rentabilität des Unternehmens auch die Bequemlichkeit 
und Sicherheit des Pablikums erhöht. Dieses fängt anch all- 
mählig an anerkannt zu werden, und das Antwerpener Con- 
carrenzfahren mit dem ansführlich ausgearbeiteten Bericht der 
Jury wird nicht wenig hieran beitragen, die Ideen zu klären. 

Es ist auch schon bereits am 5. Mai d. J, die erste 
Strassenbahnm in Dentschland, u. zw. „die Kurfürsten-Damm- 
Tramway« in Berlin mit Rowan’schem Dampfwagen eröffnet 
worden, und man wird somit binnen kurzer Zeit in der Lage 
sein, die praktischen Resultate derselben kennen zu lernen. 


PARLAMENTARISCHES. 


Beförderung Jer Arbeiter auf Eisenbahnen. In der Sitzung 
vom 5. März 1886 wurde folgender Antrag dem Eisenbahn-Ausschusse 
zur Berichterstattung zugewiesen: »Das k. k. Handelsministerinm 
wird aufgefordert, dahin zu wirken, dass auf allen österreichischen 
Eisenbahnen für Arbeiter möglichst niedrige, einheitliche Fuhrpreise 
zur Berechnung gelangen, dass ferner von den wiehtigsten Arbeits- 
mittelpunkten in die nächste Umgebnug Arheitersüge eingeführt und 
die Arbeiterfahrkarten gebührenfrei behandelt werden.« Der Eisenbahn- 
Ausschuss beantragt diesfalls: 
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»Das k. k. Handelsministerium wird anfgefordert, dahin zu 
wirken, dass auch auf allen Privatbahnen den Arbeitern mindestens 
jene Berdnstigungen eingeräumt werden, wie selbe auf den im 
Staatabetriebe stehenden Linien bereits gewährt werden, dass ferner 
von den wichtigsten Arbeitsmittelpuukten in die nächste Umgebung 
Arbeiterzüge zur Einführaug gelaugen und die Arbeiterfabrkarten 
gebührenfrei behandelt werden«. 





TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Elektrische Beleuchtung von Zügen, Auf der Landon- 
Brighton- und Sonth-Coast-Eisenbalm lauft schon seit läugerer Zeit 
zwischen der Victorin-Station in London und Brighton eiu Zug aus 
Pullmann’schen Salonwagen, welcher durch Accuımnnlatoren mittelst 
Glühlicht erleuchtet wird, wobei die Accumnlatoren in der Station 
mit einer von einer Gasmaschine getriebenen Dynamomaschine geladen 
warden. Neuestens ist nun von der genannten Bahngeseilschaft eine 
Eiorichtung getroffen worden, dass die Klektrieität während der 
Fahrt erzeugt wird, wozu in einem Packwagen eine Dynamomaschine 
und so viel Accumulatoren untergebracht sind, dass dieselben auch 
während des Stillstandes des Zuges die Beleuchtung zu unterhalten 
verindgen. Die Bewegung wird der Dynamomaschine von einer unter 
dem Wagen befindlichen Welle aus ertheilt, welche von einer der 
Wagenachsen getrieben wird; um störende Zufälle möglichst hintan- 
zuhalten, wird jele der Uebertragunzen durch zwei Riemen bewirkt. 
Um die Riemen entsprechend gespannt halten zu können, ist die 
Welle paraliel verstellbar gemacht, und zwar durch zwei Schranben, 
welche wittelst zweier an den Spindeln angebrachter Schraubenräder 
von zwei auf ein und derselben Achse angebrachten Schrauben olıne 
Ende zugleich umgedrebt werden können, und zwar von jeder Lang- 
seite des Wagens aus. 

Die Lichtkabel laufen auf dem Wagendache in einer mit zwei 
Längsfurchen versehenen Holzleiste. An jedem Wagenende hängen sie 
entsprechend tief herab, so dass sie bequem mittelst Feder- und 
Gleitkupplungen verbunden werden können. Jedes Coupe bat zwei 
Lampen, welche jedoch getrennte Zuleitungen besitzen und dadurch 
von einander unabhängig gemacht sind. 

Die jetzt benätzten Brush-Lampen haben 45 Volt elektro- 
motorische Kraft, und liefern höchstens einen Strom von 56 Ampere; 
ihre zwei Paar Bürsten sind auf einem drehbaren Hebel angebracht 
und berühren in ihrer ordnungsgemässen Lage den Stromsammler 
nicht. Das eine Paar nimmt dem Strom bei der einen, das andere 
bei der anderen Fahrtrichtung anf, Wenn die Achse der Dynamo- 
maschine zu laufen anfängt, ertheilt sie derch eine geeignete Hebel- 
und Riemenübertrapguug dem Hebel wit den Bürsten eine kleine 
Drehung in dem einen oder anderen Sinne, so dass gerade das 
richtige Bürstenpaar zur Wirkang kommt. 

Die selbstthätige Contaetschliessung vermittelt ein Quecksilber- 
gefiss, welches an jedem Ende eine aufsteigende Röhre besitzt; in 
dem Gelisse befindet sich eine kleine Schranbe mit steilem Gunge, 
welche von der Achse der Dyunmomaschme aus in Umdrebung ver- 
setzt wird, je nach der Drehrichtung das Quecksilber in der einen 
oder anderen Seite emporsteigen macht, bis es bei ausreichender 
Geschwindigkeit eine stellbare Contactschranbe erreicht und dadurch 
den Nebenschluss der Dyrnamemaschine schliesst; die nun eintretende 
Erregung des magnetischen Feldes veranlasst mittelst des Ankers 
eines Elektromagneten die schon erwähnte Drehung des Hebels mit 
den Bürstenpnaren und schliesst, weon das betreffende Bürstenpaar 
den Stromsammler berührt, den Haupt- oder Arbeitsstromkreis behufs 
Ladung der Acenmulatoren. Vermindert sich die Geschwindigkeit des 
Zuges und der Dynamomaschine, «0 sinkt das Quecksilber, der 
Nebenschlusa öffnet sich, der Elektromagnet- Anker Mille ab, die 
Bürsten gehen vom Sammler weg und der Hauptstromkreis wird 
unterbrochen. Fährt der Zug und sollen die Lampen gläben, so 
speist der Dynamostrom die Lampen, während die Accumulatoren 
nur ala Regulatoren dienen; schaltet sich die Dynamamaschine aus, 
so liefern die Accumulatoren den Strom für die Lampen; erzeugt die 
Dynamomaschine Strom im Üeberllusse, so wird der Ueberschuss in 
den Accumulutoren aufgespeichert. 

In einem aus 11 Wagen bestehenden Zuge der genannten Bahn 
sind 32 Glüblumpen zn 16 Kerzen; dieselben verbrauchen 40 Ampere. 
Die Accamulatoren, geladen auf 00 Ampdre, können dıe Lampen 
durch 8 Stunden speisen. Der Zug ist seit Deeember 18% in Thätig- 
keit und hat in den ersten 11 Monaten 2352 Fahrten gemacht und 
43.700 km durchlaufen. Ein anderer in gleicher Weise ansgeristeter 
Zug auf der South-Eastern- Bahr hat einen noch grösseren Weg 
zurfickgelegt. 

Der Betrieb ist im Ganzen befriedigend; die Apparate arbeiten 
wochenlang ohne andere Nachhilfe als Schmiere; schliesslich muss 
einmal auch die Bärstenstellung regulirt werden, was in 5 Minuten 
geschehen ist, Die gauze Ausrüstuug wiegt etwa 5 t. 


Schmisdepressen. In der rorjährigen Erfindungs-Ausstellung 
io London waren auch von Fielding & Platt mehrere Schmiede- 
maschinen mit Tweddel’scher Auordoung ausgestellt, die dadurch be- 
merkenswerth sind, dass sie mit Wasserdruck anzutreiben sind; 
darunter war auch eine Schmiedepresse vertreten, die folgende An- 
ordnung hat: Das Bott der Maschine, welches den Ambos oder das 
untere Gesenk trägt, wird von kräftigen, mit zwei Winkeln verbundenen 
Trägern gebildet, während das obere Gesenk an einem Querbalken 
befestigt ist, der mittelst zweier geschlitzter Platten mit dem unter 
dem Bett liegenlen Querhaupte der Mönchskolben in Verbindung 
steht, Unterhalb des Querhauptes befindet sich ein Pressstiefel, 
welcher zum Heben des Querhauptes, des Übergesenkes und sämmt- 
licher mit diesen verbundenen Theile dient. Bei dem Niederlassen 
des zugehörigen Kalbens übt derselbe auf das Wasser einen Druck 
aus, der gleich ist dem Gesammtgewichte der safrahenden Theile, 
vermindert um die Reibungswiderstände; während des Aufhebens ist 
der Wasserdrück gleich dem erwähnten Gesammtgewichte, vermehrt 
um die Reibungswiderstände, Es wird daher das im unteren Stiefel 
benntzte Wasser mit einem Drucke ausgetrieben, der nur um das 
Doppelte der Reibungswiderstände hinter dem anfliuglichen Drucke 
desselben zuräckbleibt; man lässt es duher in einen hochgelegenen 
Behälter abfiessen, um es nochmals als Presswasser zu benützen. 

In dem Bette der Presse sind drei Mönchskolben untergebracht, 
welche den Arbeitsdruck zu liefern haben, und werden, je nach Er- 
forderniss, entweder gemeinschaftlich benntzt, oder unter Ausschaltung 
des mittleren, oder es ist der mittlere Kolben allein thätig. Da man 
den Stiefeln ausserdem entweder von der Presspumpe kommendes 
hochgespanntes Wasser oder das in dem hochgelegenen Behälter an- 
gesammelte Verbrauchawasser zuführen kann, so gewährt die Anord- 
nung die Möglichkeit, mit sechs verschiedenen Drucken zu arbeiten, 
und zwar ohne Vorrichtung eines Theiles der im Drackwasser auf- 
gespeicherten Arbeit durch Drosselaug. Bei geschickter Benätzung 
dieser Einrichtung ist sonach der Wasserverbrauch dieser Schmiede- 
pressen wesentlich geringer, als derjenige der Pressen mit nur einem 
Presskolben. 

Eine solche Schmiedepresse kann bis zu 5000 Drack ausüben. 


CHRONIK. 

Zweiter internationaler Binnenschifffahrts-Congress. Am 
15. d. M. wurde hier der zweite internationsle Binnenschiffiahrts- 
Üongress durch den Kronprinzen Rudolf eröffnet. _ 

Ueber 300 Mitglieder füllten den Saal des n.d. Landhauses. Von 
Ministero waren anwesend: Graf Taaffe, Graf Falkenhayn, Dr. Baron 
Prutak; v. Abg.: Chlumecky, Dr. Russ, Mauthner, Matscheko, 
Bilinski; vom RBeichsministerium: Vies-Admiral Sterneck und 
Sections-Chef Szögyenyi. Das ganze diplomatische Corps unter 
Führung des päpstlichen Nuntius nahm an der Eröffnungssitzung Theil. 
Um 10 Uhr 20 M. eröffuste Landmarschall Graf Kinsky die Ver- 
sammlung mit einer Ansprache, in welcher er die Theilnehmer be- 
grüsste und auf die Wichtigkeit des Congresses hinwies. Hierauf 
wurde an die Constitairung des Bureaus geschritten. Zum Präsidenten 
wurde gewählt: Reichsraths-Abgeordneter Dr. Vietor Russ, zu Ehren- 
Präsidenten Minister-Präsident Graf Taaffe, Landmarschall Graf 
Kinsky, Bürgermeister Uhl Ferner wurden acht Vice-Präsi- 
denten gewählt, uud zwar die Herren: De Raive, Delegirter für 
Belgien, J. Schlichting (Deutschland), Voisin Bey (Frankreich), J. 
Richert (Schweden), Bettochi Alessandro (Italien), Ernst Wallandt 
(Ungarn), M. Matscheko (Oesterreich), N. de Sytenko (Russland) — 
Mit dem Secretariat wurden betraut die Herren: Moriz Leinkauf, 
General-Secretär der Frucht- und Mehlbörse, Louis Zels, Julms 
Malnay-Mierzwinski de Basahid und Dr. Auspitzer, Seeretär des n.-. 
Gewerberereines, Sodann wurden die Einzeichnungen in die vier Sec- 
tionen des Congresses vorgenommen. Kronprinz Rudolf erschien 
in Begleitung des Grafen Bombelles um 11 Uhr. 

Der Kronprinz bestieg den Präsidentenstuhl, worauf der Abge- 
ordnete Dr. Russ vortrat und folgende Ansprache an den Thron- 
folger hielt: 

»Eure kaiserliche und königliche Hoheit! In der wirthschaft- 
lichen Entwicklang vorgesehrittener Völker fällt jene Wertherhöhung 
der Güter besonders in’s Gewicht, welehe durch deren Ortsveränderung 
herbeigeführt wird. Ja, eine grosse Anzahl Güter erhält erst dadurch 
einen Marktwertk, dass sıe in möglich wenigst kostspieliger Weise be- 
fördert werden können. Diesem Ziele dienen die Wasserstrassen in denk- 
bar zweckmässigster Weise, Deren Ausbreitung zu unterstützen, hatte 
sich im Vorjahre unter den Auspizien Seiner Majestät des Königs 
der Belgier der internationale Binnenschiffahrts-Congress in Brüssel 
zum erstenmale versammelt und beschlossen, sich im diesen Jahre 
in Wien zu vereinigen. 

»Die Zwecke des Congresser fassen sich dahin zusammen, das« 
die Offentliche Meinung sich der Wichtigkeit der Wasserstrassen, 
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welche Jahrzehnte lang vernachlässigt worden sind, immer mehr 
bewusst werde, dass Par Untersuchungen zum Nachweise 
der Leistungsfähigkeit solcher Verkehrswege angestellt werden, dass 
ihre Conenrrenzlähigkeit mit den beinahe monopolistisch thätigen 
Eisenbahnen erhärtet werde, und dass endlich so gesinnte Männer 
aller Nationen in persönlich mutzbaren Verkehr träten. Daneben 
unterschätzen wir wicht die unabsehbaren Vortheile, welche die 
Begulirung von Wasserläufen bietet, die nur allzuofk verheerend 
auftreten und deren unbenätzte Kräfte der menschlichen Arbeit 
dienstbar gemacht werden köunen. 

»Der zweite internationale Binnenschifffahrts-Cungress wird sich 
mit einigen der wichtigsten Fragen auf diesem grossen und noch viel 
zu wenig gepflegten Gebiete beschäftigen und erfreut sich bei dieser 
a ige Arbeit des gnädigsten Schntzes Eurer kaiserlichen 

obeit. 

»Wir sind uns vollbewusst, dass unsere Bestrebungen hiedurch 
eine wirksamere Bedeutung erlangt haben, und dass dieses Reich 
vertranensfreudig in die Zukunft blicken kann, dessen erlauchter 
Thronfolger jeder fortschrittlichen Arbeit so geme die Fülle seiner 
Unterstätzung, die Weihe seines Schutzes und Jen Glanz seines 
Namens leiht, (Stürmische Hochrufe. Lauter Beifall.) 

»Wir sprechen Eorer kaiserlichen und königlichen Hoheit für die 
neuerliche Bethätigung so gnädiger Gesinnung und fördernder Huld 
den tiefsten Dank aus und bitten ehrfurchtsvoll, den zweiten inter- 
nationalen Binnenschifffahrts-Congress eröffnen zu wollen«. (Hochrafe 
und lebhafter Beifall.) 

Der Kronprinz nahm sodann das Wort, um diese Ansprache 
folgend za beantworten: 

»Mit grosser Frende trets ich, dem Beispiele Seiner Majestät, 
des mir so nahestehenden Königs vun Belgien folgend, an die Spitze 
dieses zweiten Congresses für Bionenechififahrt. 

»Die Zwecke, welche Sie Alle, meine Herren, hier zu gemein- 
samer Arbeit vereinigen, sind nieht nur berechtigte Aspirationen, 
sondern lebensfähige Pläne, die stetig der Realisirung zngefährt 
werden müssen. 

»In der Zeit des colossalen Inndwirthschaftlichen, industriellen 
und mercantilen Autschwunges geschah allenthalben Grosses für die 
Neuschaffung von Verkehrslinien zu Lande, wenig bingegen für die 
Entwicklung der Wasserwege, dieser uwstärlichen Lebensadern der 
Staaten. 

»Daher ist es gerade jetzt während der über alle Culturstaaten 
sich ausbreitenden wirtbschaftlichen Stagnatiouen sehr an der Zeit, 
alle nor denkbaren Verbindungswege, unter denen die Binnenschiff- 
fahrt eine so bedeutende Rolle spielt, zu erschliessen und zu ver- 
vollkomnmen, um der Production auch dadurch die möglichste 
Förderung angedeihen zu lassen, um gegen den wirthschaftlichen 
Niedergang auch auf diese Weise anzukämpfen, 

»Für unser durch ein so reiches hydrographisches Netz durch- 
zogenes Vaterland haben Ihre Bestrebungen, meine Herren, besonders 
hohen Werth, daher ist es auch für nns eine grosse Freude, Sie hier 
in den Manern unserer Vaterstadt Wien tagen zu sehen. 

»Mögen Ihre Bestrebungen und Arbeiten vom besten Erfolie 
begleitet sein und möge dieser zweite Congress für Binnenschifffährt 
die Anbahnang ernsten und weitreichenden Fortschrittes auf diesem 
Gebiete zu verzeichnen haben. 

»Von dieser Ueberzeugung getragen, rechne ich es mir zur 
Ehre und Freude, diesen Congress für eröffnet zu erklären,e (Lebhafter 
Beifall.) 

Es folgte nun ein längerer Cercle in den beiden anstossenden 
Sälen und «ie Besichtigung der hier untergebrachten Ausstellung des 
Congresses, Die officiellen Vertreter wurden dem Kronptinzen vor- 
gestellt, welcher mit jedem Einzelnen sich längere Zeit unterhielt. 
Um 12 Uhr verliess der Kronprinz die Versammlung. Nach Schluss 
der Plenarsitzung constituirten sich die einzelnen Bectionen. Die 
meritorischen Arbeiten des Congresses begannen am 17, Juni, Wir 
werden über dieselben eingehend berichten 

Vosterreichische Stantsbahnen. Die General-Direction der 
k. k. Staatabahnen erlässt folgende Kundmachung: »Zu dem allgemeinen 
Personentarife vom 1. August 1885 gelangt mit Wirksamkeit vom 
1. Juli d. I. der IE. Nachtrag zur Ausgabe. Hiedurch werden ander- 
weitige etwas erhöhte Fahrpreise für Schnell-, Per- 
sonen- und Gemischte Züge in L Classe, dan 
anderweitige Fahrpreise für Abonnements-Billets aller Classen zur 
Einführung gebracht und endlich die Giltigkeit des Staatsbahn- 
Personen-Tarifes auf die Linien der Prag-Duxrer und Dux-Boden- 
bacher Bahu ausgedehnt. — Von gleichem Tage ab werden auf der 
Strecke Salzburg-Wörgl, auf welcher bisher bei den Schnellzögen die 
Personenzugs-Geböhren eingehoben wurden, bei deu Schnellzügen 1, 
2, 3 und 4 die Schnellzugs-Fahrpreise zur Erhebung gelangen und 
auf den Linien Sternberg-Gralich-Wichstadtl-Liebtenaun und Hohen- 
stadt-Zöptaa bei allen Personen befördernden Zügen die Personenzugs- 


Fahrpreise erhoben werden. — Für die frequenteren Relationen der 
letztgensunten Linien sind in den TI. Tarifnachtrag Fahrpreise für 
Tour- und Retonrbillets mit 2öpercentiger Ermässigung 
aufgenommen.« 

Tarlferhöhungen, Die Oesterr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft und die Ossterr. Nordwestbahn haben sich durch die vor- 
stehenden Erhälungen der Personentarife auf den Staatsbahnen 
veranlanst gesehen, auf der Concurrenz-Ronte Wien—Prag und 
Wien—Carlsbad die Fahrpreise I. Classe zu erhöhen, u. zw. die 
der Eilzüge um ca. 14,, jene der Personenzägs um 18%. 

Der Zolikrieg mit Rumänien, Dekanntlich haben die öster- 
reichisch-ungarischen Eisenbahnen in Fulge Aufforderung der Begie- 
rungen die Verbandtarife für den Verkehr mit Bumäsien gekündigt, 
Diese Tarife treten am 1. Norember ausser Kraft. Zugleich warden 
auch, um den Transitverkehr zwischen Dentschland und Rumänien zu 
erschweren, die deutsch-rumänischen Verbandtarife gekündigt, aber es 
entstand eine Differenz dartber, ob diese Tarifs gleichfalls am 1. No- 
vember oder am 1. August ablaufen. Im Namen der österreichisch- 
ungarischen Bahnen hat nun ‚ie General-Direction der Staatsbahnen 
den deutschen Bahnen ie Mittheilung gemacht, dass sie die Aus- 
dehnung der Kündigungsfrist bis 1. November aceeptirt, Es werden 
also die sämmtlichen begünstigten Eisenbahntarife im directen und 
Transitverkehr mit Rumänien am 1. November ausser Kraft treten. 

Kaschau-Oderberger Eiseubahn. In der am 10. Juni in Ruda- 
pest abgebaltenen General-Versammlung der Kaschau- Oderberger 
Eisenbahn wurde der Direction die Vollmacht ertheilt, mit Genelhmi- 
gung der Regierung die erforderlichen Erweiterungsbantes auf den 
ungarischen und Österreichische: Linien der Gesellschaft auszuführen, 
13 Loeomotiren und 38% verschiedene Waggons anzuschaffen, sowie 
eine der Steigerung des Verkehrs angemessene Erhöhung des Fonds 
für Moterialvorräthe vorzunehmen und zur Beschaffung der hiezu 
erforderlichen Geklmättel im Maximalbetrage von vier Millionen Gulden 
Österreichischer Währung, sowie eventuell zu Zwecken der Bück- 
zablung der im Laufe der Jahre auf der österreichischen Streeke im 
Allgemeinen und auf den ungarischen Linien zu Investitionszwecken 
in Anspruch genommenen Zinsengarantie-Zuschässe eine ohne Bela- 
stung der Actionäre durchzuführende Operation einzuleiten, 

Loeaibahn Studenetz— Gross-Meseritach. Am 13. d. M. wurde 
die von der Localbahbn Segen Gottes-Okfisko der Staatseisenbahn- 
Gesellschaft abzweigende Localbahnstrecke Studenetz—Gross-Mese- 
ritsch init den Stationen Budischau, Rudikan und Gross-Meseritsch 
und der Haltestelle Pozdistin dem üffentlichen Verkehre tibergeben. 
Die Stationen Budischau, Radikan um! Gross-Meseritach wurden für 
den Gesammtverkehr, die Haltestelle Pozdiatin tür den Personen- und 
Gepäckaverkehr eröffnet. 

Ein Hinderniss für die Entwicklung der Vieinalhahnen in 
Ungarn. Io dem in ungarischer Sprache erscheinenden »National- 
Orkonome wurde vor längerer Zeit als ein solches Hinderniss die 
Rivalität zwischen den ungarischen Staatsbahnen und der dsterr.- 
ungarischen Stantsbahn dargestellt, wofür folgends Fucta als Beweis 
erbracht werden: Die Wiener Firma Lindheim & Comp. hat die Con- 
cession einer Secundärbahn von Balassa-Gyarmath in der Richtung 
nach Budapest oder Waitzen erlaugt. Hiedurch würde jedoch das 
Neograder Comitat in den Rayon der österr,-ungarischen Staatsbahn 
gefallen sein, und siehe, es entstand eine neue Interessentengruppe, 
welche Balassa-Gyarmath mit Gödöllo, d. h. mit der ungarischen 
Stastsbahn zu verbinden trachtet. Es ist schwer vorauszuselhen, wer 
bei diesem Concarrenzkampf Sieger bleibt. Es steht fest, dass unter 
dieser Rivalität die betreffenden Gegenden am meisten leiden, 
denn es ist naheru unbegreifllich, dass so alte Vorkehrsstrassen, wie 
sowobl Balnssa-Gyarmath-Waitzen als Balassa - Gyarmath-Badapest 
einer Schienenverbindung heute noch entbebren, Eine Alwliche, nicht 
minder interessante Rivalität entwickelt sich betrefis der Torontaler 
und Bacskser Vicinalbahnen. Das Bacser Comitat besitzt seine vor- 
treffliche Sehieneuverbindunug in der Tireresiopel-Bajarr Fiägelbalın, 
welche sich innerhalb der Budapest-Semliner Linie der ungarischen 
Staatsbahnen befindet. Das Bacser Comitat kanı sich jedoch mit 
einer einzigen Bahn ebensowenig begufigen, uls das Torontaler Comt- 
tat mit der Gross-Kikinda—Becskercker. Seit Jahren wogt dort ein 
Kampf um den Ausbau des Torontal- Baeskaer Netzes; dem der 
gläckliche Zufall za Gute kömmt, dass die Interessirten wohlhabend 
sind and daher ılie Finaneiraug auf keine Schwierigkeiten stoast. 
Das Torontaler Comitar allein votirte 6000 fl. per Kilometer und 
plant den Ansban von 150 km, deren südlieher Endpunkt Pancsova 
sein soll. Die Baoxkaer möchten jedoch die Verbivudung der Stadt 
Tieresiopel mit der Theiss nnd den an deren rechten Ufer gelegenen 
hervorragenderen Städten erzielen. Der Realisirung dieser schönen 
Pläne steht jedoch die oben erwähute Rivalitat zwischen der 
österreichisch-ungarischen und ungarischen Staatsbahnen im Wege. 
Die Regierung sieht ungern die Abhängigkeit der Kikinda-Becs- 
kercker Linie von der Österreichisch -ungarischen Stantsbahn, und 
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will das Torontal-Bacskaer Netz nur unter der Bedingang in's Leben 
rufen, dass dasselbe vom Anfang bis zum Ende, nach Veberbrückung 
der Tbeiss bei Horgos, unsern von Szuhadka, mit einer Station der 
Alföld-Fiumaner Bahn verbunden, also den ungarischen Staatsbahnen 
einverleibt werde. 


LITERATUR. 

Der Einnahmen-Verrechnungs- und Revisionsdienst der 
Eisenbalmen. Von M. A. Reitler, Betriehs-Dirvetor- Stellvertreter 
der k. k, priv. Oesterr. Nordwestbalın und Südnorddeutschen Ver- 
bindungsbahn, (Bibliothek des Eisenbahnwesens. Band VII, A. Hart- 
leben.) — Der vorliegende VII. Band der Eisenbahn-Bibliothek soll 
einerseits in aystematischer Darstellung möglichst erschöpfend infor- 
miren, wie die Transporteinnahmen der österreichisch-ungarischen 
und deutschen Bahnen von den Stationsexpediten verrechnet und von 
den Controlämtern revidirt werden, andererseits durch die Nebentin- 
understellung von bei diversen Verkehrsanstalten für die gleichen 
Dienstzweige verschiedenartig bestehenden Einrichtungen zu Ver- 
gleichungen und praktischen Nutzfolgerungen anregen. Es bildet dem- 
nach für Anfänger einen Leitfaden zur Kenntniss des Bestehenden 
und für Fachnäaner einen Behelf zur Erkenntniss des Abzuändernden. 
Das Werk ist somit ein Handbuch, namentlich tär Diejenigen, welche 
in ihrer Stellung das Finnahmen- und Verrechnungswesen zu be- 
sorgen haben, und bildet gewissermassen eine erweiterte Darstellung 
des »Verrechnungsdienstes der Eisenbahnen beim Personen-, Gepäck- 
and Gütertransporte», eines Capitels des »Transportdienstes®, welcher 
in seiner Totalität im V. Bande der Bibliotliek des Eisenbahnwesens 
geschildert warde. — Die Bibliotliek des Eisenbahnwesens schreitet 
in dieser Weiss als eine alle Gebiete des Eisenbahnwesens uınfassende 
Sammlung vou literarischen Behelfen für den praktischen Eisenbahn- 
dienst auf den eingeschlagenen Pfaden weiter. — Der Verfasser hat 
seiner Schilderung des Verrechnungs- und Bevisionsdienstes zahl- 
reiche Drucksorten-Formularien beigefügt, welche dem Leser den 
Einblick in das Verrechnungswesen der Eisenbahnen erleichtern 
sollen. — Das Buch ist wie alle bislier erschienenen Bände der 
Sammlung sehr elegaut ausgestattet. 


Eingesendet. 


Wir erlalten folgende Zuschrift : 


„In meinen Bemerkungen über elektrische Accumnlatoren, welche 
in der Nr. 22 der »Öesterr. Eisenb.-Ztg.« zum Abdrucke gelangten, 
zog ich aus den Angaben des Ober-Ingenieurs Herrn Harassowsk 
den Schluss, dass das Ansammlungsrermögen der Epstein’schen 
Accumulatoren 


Wien, 10, Juni IB86, 


REM x 75 x Ol 

100 X 24 x 3600 
Meterkilogramm pro Kilogramm Aceumulator - Gewicht betragen 
müsste, falls die Angaben des gedachten Herrn Ober-Ingenieurs ihre 
Richtigkeit haben, 
Die obige Ziffer ist wohl richtig. doch bezeichnet sie nicht das 
Ansammlungsvermögen oder die Capaecität pro Kilogramm Aceu- 
mulator-Gewicht, sondern die secundliche Leistung. 
Diese Leistung übersteigt nun weit das bisher Erreichte, wie 
dies recht auschaulich aus der Grösse der Capacität zu ersehen ist, 
welche 
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28300 x 75 x 3600 
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also 86 Metertounen betragen mässte, falls die Angaben des Ober- 
Ingenieurs richtig wären. 
Eine solche Capactät per Kilogramm  Accumulator - Gewicht 
überschreitet weit die Capacität der bisher consirairten Aceumula- 
toren, wie dies daraus zu ersehen ist, dass die Cupacität der Accu- 
mulatoreu-Systeme : 


— = 8610? MMeterkilogr.; 


Faure .uoncecnures circa 3 
Khotinsky ......... » 6 
Storage-Company ... » 7 


Metertounen pro Kilogramm Accumulator-Gewicht beträgt, während 
die Capaeität der Epstein-Accumulatoren 86 derlei Einheiten betragen 
würde. -- Wenn erwogen wird, dass per Kilogramın Accumulator- 
Gewicht wohl niemals mehr als 13 Metertonnen Capacität wird erzielt 
werden könuen, #0 springt die Unrichtigkeit der Angaben des Hermm 
Harassowsky wohl deutlich in die Augen. 


Roman Freih. v. Gostkomakt, 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
An die P. 7. Clubmitglieder! 


Ueber Beschluss des Ausschussrathes Indet auch heuer, wie in 
den vorhergegangenen Jahren, eine 


corporatire Exeursion der Clubmitglieder 


statt (an welcher wie bisher üblich nur Herren theilnelunen köunen), 
und wird dieselbe am 11. Juli 1. 3. mittelst Separatzuges der kk 
priv, österr. Nordwestbaln von Wien nach 


—_—< RBRETZH— 
unternommen, 

Die Abfahrt vom Nordwestbahnhofe erfolgt um 7 Uhr 42 Min, 
Früh, -— In Retz werden mehrere grosse Kellereien besichtigt, wofür 
ein zweiständiger Aufenthalt in Aussicht genommen ist. Hierauf wird 
im Rathhaussasle der Stad* Betz das gemeinschaftliche Mittagessen 
eingenommen. Iu den Nachmittsgsstunden sind kleinere Ausflüge in 
die Umgebung von Retz prejeetirt. Die Abend-Unterhaltung in Ketz 
(Gasthof »zar Schiessstättes) Audet um 5 Uhr statt, und sind ausser 
‚lem Coneerte einer Militär-Musikcapelle auch noch zahlreiche Gesangs- 
und hbeitere Vorträge in das Programm aufgenommen worden. 

Dus Detailprogramm sammt den Coupons für die Hin- und 
Rückfahrt und das gemeinschaftliche Mittagessen wird vor der Abfahrt 
auf dem Wiener Bahnhofe gegen Einziehung der Tseiluehmer-, berw 
Gastkarten ausgegeben werden, und es wird daher auf rechtzeitiges 
Erscheinen aufmerksam gemacht. Der Preis einer Karte für die Hıe- 
und Rückfahrt, einbertglich des Mittagessens (olıne Getränke) in 
Betz betsägt für Clubmitglieder 3 d., für Gäste 5 fl. 

(Gäste mässen von Clubmitglieders empfohlen sein.) 

Um hinsichtlieb der erforderlichen Bereithaltung von Fahr- 
plätzen, sowie des Mittagessens rechtzeitig vorsorgen zu können, 
beginnt die Ausgabe der Karten bereits am 1. Juli und wird 
unwiderruflich am & Juli geschlossen. 

Die Karten-Ausgabe findet statt: In der Club-Kanzlei. 
Bei den Herren Schweinsteiger, Nordbahu; Nagel, Südbalın; Kowy, 
Südbabn; Ed. Neblinger, Oesterr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft; 
Schmarda, Westbahn; Edelmann, Westlahn; Regensdorfer, Nordwest- 
bahn; Bayerl, Franz Josef-Bahn. 


Das Exeursions- und Geselligkeits- Comite. 


Verzeichniss 


jener Cur- und Badeorte, in welchen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniessen. 


Franzensbad: 50°%,ige Ermässigung der Badepreise im Kaiser 
bade (auch für die Angehörigen der Clubmitglieder) gegen 
Legitimation. 

Gleichenberg: 2 Paare serie im Hospitale, ferner 50%, ,ige Ermässigung 
des Preises der Curbehelfe und der Cur- und Musiktare. Zur Er- 
langung eines der Freiplätze war mittelst Gesuches unter Beischlus 
des ärztlichen und des Mitteilosigkeits-Zeugnisses bei der Direction 
des Gleichenberger und Johannisbranner Actien - Vereines Lis 
spätesteus 15. April einzuschreiten. 

Ischl; Befreiung von der Cur- und Musiktaxe und für mittellose 
Clubmitglieder den Bezug der Carmittel der Dr. Ritt. v. Wirer'schen 
Badestiftung, init Ausnahme der Mineralwässer zu ermässigten 
Preisen. 

Marienbad: Befreiung von der Cur- und Mausiktaxe, Ermässigung 
für Bäder, ferner seitens des I, Allgemeinen Benmten-Vereines für 
mittellose Clubmitglieder thunlichste Ermässigung der Wohnungs- 
preise im sRudolfshofes während der Vor- uud Nuchsaison, 

Jene Herren Clubmitglieder, welche von den obigen Beräustigungen 
Gebraneh zu machen wünschen, werden eingeladen, sich wegen Aus- 
Inrtigung der erforderlichen Legitimationen au die Clubkanzlei zu 
wenden. 

ler Ausschussrath ist ferner bereit, über Ersuchen einzelner 
Clubmitglieder die Erlangang von Begünstigungen auch füraudere 
Cur- und Badeorte anzustreben. 


Die Firma Weldier & Budie, k. k. landesbefugte Leinen- 
und Wäsche- Fahrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erxeugnissen ihrer 
Fabrik sowahl, als auch von echt Professor Jaeger’sche 
Normatl- Wäsche einen Nachlass von 10%, und werden 
ausführliche Preis-Courants auf Verlangen franco zugesandt, 


Erste k. priv, 10119 


Farben-Fabrik 


frorm, P. Gaersch in Simmering) 
WIEN, III, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der erzherzoglichen und fürstlichen Guisrermaltungen, sämmi- 

licher Eisenhahnen, Industrie-, Derg- und Hüttengesellschaften, der meisten 

Basgesellschaften, Bauunternehmer und Baumelster, sowis such vieler 
Fabriks- und Renlitätenbanitzor. 

Do Pagacdo-Farbez 
sind seit dem Jahre 1860 im Handel und werden mit Varliobe zum Färben ron 
üehäudenallar Art, \asbossndere: Rinenbahabauten, Kirchen, Schulen, öffent» 
lichen Anstalten, sowie der inneren Wohnungsräumlichkelten u. dgl, varwendet. 

Linselden sind in 36 rerschiedem nm Mustern, von 16 kr. per Kilo auf- 
wärts, atels Jagurnd, werden in trock-mem Zustande und in I'nlverform geliefert 
und sind, anbelangend die Reinheit des Purbentone«, dem Velanstrich voll- 
kommen gleich. Ausserdem genissuen diese moinu Farben den besonderen | 
Vortheil, duss si» die Mawern nicht tweinträchtigen, während bei dem Oel- | 
anstrich die Poruss der Mauern versiegen, daher «ine Ausdünstung der |) 
Wände nach Aussen sicht möglich und die Feuchtiskelt an dem Inneren 
Wänden in körsenter Zeit zum Vorschein kommt. 

Diese Farben sind in Kalk löslich und können von Jedermann ohme |) 
besonders Manipulation sehr leicht verarbeitet worden, — Zum zweimaligen | 
Färben eines tmeters Flichenraumes benöthigt ma= ca. 10—12 Deka 
Farbe. Musterkarten sowie Gebrauchanwelsungen werden auf Wunsch 

gratis und franco zugemmdn!. 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schleohte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 
Handsı zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen, | 
—nn Versandt für In- und Analanıl. = 














Für Neu- und Reparatur-Bauten. 

Dr. U. Leremer’s patentirles und prämüirten Antimerallon, giftfrei, fonersicher 
und geruchlos, vorzüglich bewährt geren 
Hausschwamm, Fäulniss, Pilz- und Schimmelbildung. 
—. Ohemisch-präparirte _ 
Pressholzkohlen - Trocken -Briquettes, 


wm Nonbauten, Stations-Anlagen schnell bewohnbar #4 machen, resp. deren 
Winde vollkommen asszutrorknen. — Cement, hydr. Kalk, Dachpappe, Wasserglas- 
farben-Anstriche etc, ste, 10209 


zu. ZUM, WWionn X. 


Die Prager Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 


vormals Ruston & Oomp, 
= IN PRAG — 
Maschinenfabrik, Kosselsohmisde u. Bisengiesserei, 


Einriohtungen für Eisenbahnen, 
als: Wasserstationen, Drehscheiben aller Grössen, auch Patent Weickum. 
Krahne, Weichen ste., 
Dampfmaschinen für alle Zwecke, 
it Corlisstenerung, Ventilsteuerang eote, bis zu den grössten Dimensionen, 
schnelllaufende Spechal-Dampfmaschinen für «ektrische Beleuchtung, 
Dampfkessel der verschiedensten Systeme, 
a0 Stahl- und bloch, speeiell: Cornwall-Dasmpfkessel mit gemallten 
Feserrohren, Bystem Fox, wie auch eigener vorz&glicher Comstrsotion, Multitubular- 
(Pairbairn-) Kessel, Tenbrink-Kessel, sowie combinirte kemsel aller Art. 
Complete Binriehtungen für Zuekerfabriken, Mahlmäblen, Sägen, Berg- und 
Hattonworke, Osimählen #ic., sowie sonstige Maschinen-, Guss- und Iecharbeiten. 
Kostenüüberachläge werden bereitwllliget ertheilt, 


Goldene Medaille 


Ehrendiplom Londen 1884 Antwe: 1885, 


10145 X u. k. Patent. 


m Belta-Metall 


empflehlt für technische, banliche und industrielle Zwecke aller Art 


Die daterr.-ungar. Delta-Ketall-Pabrk H. W. BECKER, 


WIEN, 1., Lothringerstrame Nr. 16. == 


Goldene Medaille 
1883- 





Eisenbahn- Unternehmungen empfiehlt sich 


JOSEFSCHEBEK, 


bürgerl, Tapozierer und Decorateur, Lieferant der k. k. Staatsbahnen, Kaiser 
Ferdinande-Nordbabn, Södbahn, Lemberg-Csermowits-Jaaay Kinenbahn etc. 


wien, IV. Bezirk, Wieden, Viktorgasse Nr. 12, 
1000 kcke der Karolinenganse Nr. 27. 











Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 


5, Klauber =e— 


WIEN, Tl., Untere Donaustrasse 25. 


FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ul Tramways. 
WIEN, III. Bez, Lorbeergasse 13. 
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Blasbälge und Feldschmieden 


sowie nlle Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschl- 
nen, BReifblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternchmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede eto. empfiehlt 
die k. k. prir. 
Hof- und Armee-Blasbalg- 
and Feläschmieden-Fahrik 


Josef Schaller in Wien, 


iL, Rothonsterngasse il, 


w5- Für Eisenbahnen. eg 


Putzfäden, Gurten, Tapszieren-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 


ws JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 
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WIEN, L Bezirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 2%. 


H,üä nnebüäc> un ERR 


Kork - Teppiche 
für Eisenbahn-Waggens, Wartesäle ete. 


F.C.COLLMANNW'S Nachfolger A. REICHLE, 


WIEN, I., Kolowratring Nr. 3 10147 


Die Im Jahre 1840 gugrändste Fabrik von 


Michael Winkler & Sohn 


WIEN, VIL, Mariahilferstrasse Nr. 118 
erzongt 
Warnung», Gradiontenzeiger-, Wächterhaus - Nummern-, 


See- 

höhen-, Stations-Aufschrifts- und alle sonstigen Tafeln und 

Buchstaben zur Bezeichnung des Inneren und Asusseoron der Eisen- 
babln- Gebäude und -Objsote, 


Narken und Musterschutz 
ALLER LANDER +» 


PAT E N T erwirkt das behördl. concessionirte 


Erste Privilegien-Bursau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


PAGET U WIEN 


Broshärs „Erfindungs-Bohntz" von U. 0, Paget, Vorlag von Löhmans & Wontzel, 
“ 1. Botbält u A. sompleien Text der österr und deutschen Patenigesstes 


Kais, königl. ausschl, priv. 


Kunststein-Geschäft 


Theodor Hofmann, Oberingenieur 


Steinkitte für allo Steinguttungen, — Ausbesserung schadhafter Steinmetz» 
und Bildhaner-Arboiten, ausgetretener Btiegenstufen. — Bildhauer- 
Arbeiten, Kunststeln-Fagaden nuf Ziegulmauerwerk. - Polirte Stein- 
platten für Wasdrerkleidungen in Baderimmern, Vostibals etc. Steinanstrich, 
Trocken!egung 
nasser Wände, palentirtes Iesies Mittel zur Vertreibung d+s Haus- und 
Mauerschwammes. 


Vertretung für patentirte Reim’sche Mineral-Farben 


zur Herstellung witterungsbeständiger Wandmalereien end Iransporlablar 
Wandbilder auf Leinwand, Gobelinn ete. 


Eu Wetterfeste, waschbare Fagadefarben u 
WIEN, Meidling, Schönbrunner Hauptstrasse 106. 


% Actien-Gesellschaft A 


Dynamit Nobel 


(Fabriken: PRESSBURG und ZAMKY bei Prag). 
Coneessionirtes Burean für Spreng-Technik 
(vorm. Mahler & Eschenbacher), Wien, I., Wallfischgasse 9 


liefert alle Sorten 


Sprong- und Zündmittel, insbesondere Bpreng - Gelatine, Gelatine- 
Dynamit, Spreng-Kapseln, Sioherheits-Zündschnäre, 
Sämmtliche ledarfs-Artikel für elektrische Zändug. Bohrmaschinen für 
Hand-, Dampf-, Wasser- und Luftbetrieb. Tief-Bohrgerätho, Wolffsche 
Benzin-Sicherheits-Wotterlampen 
SB. Der grösste Tunneibun der Gegenwart, derjenige des Ariberes, wurde 
nach vorangegangenen Versuchen mit den verschiedensten, mit grosser 
Marktschreierei angrpriveenen Sprengmitteln ebenso wie seinerzeit der 
Ban des ®t. Gotihard-Tunnels einzig und allein sur mit Nobel’schen 
Dynamlten durchgeführt 10104 





HAYWARD'S 


Orioinal - Fengrlösch - Handerranaten 


sind an folcende amerikanische Eisenbahnen gellefurt: 
Northern Pacific K. BR, Co, — Erie HB. RB. — Union R, R. Co. — 
Chleago, St. Paul, Myls, & Omalıa H. R. Co. — Mpis. Sault, 
St. Marie 2 U.H.R. Co. — Troy & Lansingburg BR. Co. — 
Callforn *t. Cable BR. H. — Penszir. B. BR. Co, — N, Pac. 
& R, BR. Co, — Richmond & Allechau, KH. R. Co. — Bodie & 
Benton KR. N. — Uonsolldntel RB. KH. — Centr. Pas, R.E. Co, — 
Citizens’ Pass. RB. B. u mm 


Monopol und (eneral-Depöt für Vesterreich- Ungarn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr, 19. 





St. Egydyer 
Eisen- und Stahl-Industrie-Gesellschaft 
Central-Bureau: 


WIEN, 1., Maximilianstrasse Nr, 12, 


empfiehlt Piege s-Btabl, und zwar Workzeug-Ktahl, Chrom-, Mangan- 
und Wolfram-Stahl, guschmieiet und guwalst, duns-Stahl-Könlge in allen 
Härtegradan. 
Drähte aus Holzkohlen-Prischeisen, Besmemer- und Gum.Stahl, blank, ver- 
sinkt und varsiunt, Kupferdrähte für elektrische Leitungen und Apparate. 
Feilen und Baspeln in bekannt vorcüg- 
lielster Qualität aus bastem Tiegelguns- b=+ 


Sta Zeichen: E 
Drabtseils für Bremaborge, Bremsthürme, ch 


Sellbahnes, Transminsionen und Fürde- Eu Ar FISCHER 


runges, Veberfuhren und Schiffstaue aus gi 


Frischeisen, Bossener- und Patent-Stahl- == 
draht, biank, verzinnt und vursinkt, kupferselle für Blitzableiter, elek- 


trische Licht- und Kraflübertragsar. 10163 












Uniformirungs - Anstalt 


WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappeu für die Herren Eisenbahn-Beamteu aller 
östorr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qnalität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlungen. Uebernah 

aller Uniformstlicke genau nach neuester Vorschrift. 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstofen, Decken etc. 


Clab-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte 
__10% Rabatt von den Preisen laut Courant, 








IULIYTS TTHOS & G2®?. 


WIEN 
II. Bex., Nordbahnstrasse Pr. 18. 


liefern sofort vom Vorrsth zu billigsten Preisen: 


«e- Gewalzte Bauträger == 


nach den Normaltypen das österreichischen Ingenisur- und 
Architakten-Versinss, 
Banschienen, gusselserne Säulen u. Bohläuche. 


Stabeisen (Specialilät I* ungarisches Fabrikat) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche "Ana > 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


bester Qualität aus Prima-Holskoklensisen. 
Emaillirtes Guss- und Bleohgeschirr, Eisengusswaaren. — Boh- 
stahl, Raffnirstahl und Tisgelstahl nebst Bensen aus lstzterem. 
Haibfabrikate und Rohsisen. 10181 














Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 
K. k. ausschl. priv. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried, Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewiunung von baeterienfreiem, gesundem Triukwasser 
für den Hausbedarf, Eisenbahn-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 

5--20,000 Liter und mehr per Stunde. 10191 


10187 


rothen .f- Kreuz 
WILH. SKARDA 


Militär Schneider, 


me von Umgestaltungen 


und Schutz gegen Mottenfrass. 





ETHERHREITE" 
Josef Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


| Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 


Metall- und Eisengiesserei. 


Fabrik’ Ottakring bei Wien, Langegasse 61. 


.., Prete um. grösste Fabrik in Donterreich-Ungurs von Ban- und Möbel- 
beschiägen in allen Metallen, bezw. Compositiosen, Gegenstände werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, ha tg und Graugum 


gegosmen uud appretirt. Erzeugung von Phospherbrouce Phospborkupfer. | 


Spooialltäten. Fabrikation aller Kisenbabu-Artikel und Beschläge 


für Waggıns aus obigen Aletallen, von Kisenbahn - Billeikästen mach 
Kimonson'schen Syatuma 































Erfinäor Herrn Prof, Dr. Meidinger ausschliesslich 
antorisirte Fabrik 


für 
MEIDINGERFÖFREN 
HH. HEIM, Döbling bei Wien. 
Mit ersten Preisen prämiirt : 


Wien 1858, Camel 1877, Paris 1978, Sechahaus 1877, 
Wels 1878, Toplitz 1870, Wien 1880, Eger 1881, Trient 1882. }| 
Niederlagen: Wien, I., Kärntnerstrasse 40,42. | 
Budapest, Bukarest, Mailand, 1 
Thonethof. Stradn Lipseani Wi. Corso Vitt. Eınmanuele 38. 

Vorzüglichste Regulir-, Füll- und Ventilations- 
Oefen für Bureauxz, Wartesäle, Wohnräume, 
Schulen etc. is einfucher und eleganter Ausstattung. 

In Omterrsich-Ungaın werden von 30 Bahnanstalten 
806 Oefen unseres Fabrikates in verschiedenen Go- 
bäuden verwendet. 

Heizung mehrerer Zimmer duroh nur Einen Ofen. 

Oentral-Luftheizungen für ganze Gebäude. 

mYaggon«-dbrommn 
von naserer Pabrik 44% Stück an Eisenbahnen und für sAmmt- | 
3 liche Sanitätentge des k. k Militär-Aurars und des sour. Maltoser- | 
Ritterordems gellefort. 
Schutzmarks der Fabrik. Die grosse Beliebtheit, deren | 
sich unsere Osfen überall erfreuen, 
MEIDINGER-OFEN at zu vielfachen Nachahmungen | 
nlass gegeben. Wir warnen demas- 
H H El M ib, unter Hinweis auf unsere 
- ebenstehende Schutzmarke, dass 
,T. Publikum in seinem n 
Interesse vor Verwechslung unseres rähmlichs‘ bekannten Fabri- 
kates mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach al« Meldinger- 
Oofon oder als verbesserte Meldinger-Oefon anempfohlen n. 
Unser Fabrikat hat auf der Innenseite der Thfirem unsere Schutzmmarko eingegossun. 
er Prosperte und Preislisten gratis france, 52 102% 





Vom 





Karı Ferner 


kals. kön. priv. 
Montur-Lieferant für Öösterr.-ungar. Eisenbahnen, 
für 
Rumänien, Bulgarien, Türkei und Griechenland. 
BUDAPEST, WIEN, 


Waitsner-Boulerard 48, VL, Webgasse Br. 9. 
1n0s4 









A. EROTIL, . 
Maschinenfabrik, Schiffbunanstalt, Eisen- und Weicheisengiesserei. 






















Fabrikation von Drehhäuken, Bohrmaschl- 
nen, Hobolmaschinen, Pressen, alla Gut- 
| tengun Werkzeugmaschinen für Metall und 
ltolzbearbeitung: Pratzen-, Schrauben, 
Support. und Boekwinden, sowie schmiod- / 
#isarne Sicherhelts-Pratzenminden. Bisen- U 
babnbedarfsartikel: Helels- und Spur- gr, 
Iseren, Zugbarriören und Schranken, © \ 
Bahnwagen, Draisinen etc. Maschinenguns in allem Urbsaen. 7 
— Welcheisenguss, selimled- und schwulsahar, sehr bueganm und 
weich; Lieferzeit drei Wochen. Prasaglor- und Schleppdampf- = 
beote, Dampfbarkasıon, Dampfjollen und Yachten, Schlepp- = 
kähne ond Bagger, Schlffsmaschinen und Komel. 


Drelibänke und Winden stets am Lager. 
Auskünfte und Preis-Courante gratis und france. 


& MAYER 


K. K. va PRIV. 
| MASCHINEN- UND DAMPFKESSEL-ARMATUREN- FABRIK 


WIEN, V. Luftzasse 3 u.5, 


nächst der Schönbrunner Linie 


Zwei Jahre Garantie 


für neue und reparirte'Ma- 
nometer, sowie bei Anbrin-| 
gung der direeten Schutz- 

| vorrichtungen in Manomet, 

{\l bisheriger Construction. 
Umtausch defecter gegen 
neue Manometer. j 
Ausführung nach den Typen }) 
der Eisenbahnen der Mon- 
Jarchie, mit den patentirten, 
direeten Sehntzvorrich-| 
tungen gegen das Ueber- 
hitzen, Einfrieren u. Bersten 
Ider Federn, gegen Stoss- 
wirkungen, 
Zerstechen der Plaque- | 
Schutzplatten, gegen das 
Verrosten u. Verschlammen, 
daher: 
/Verminderte Reparaturs- 
Bedürftizkeit, 
Verlängerte Funetions- 
dauer, 

tienaneste Funetionirung. 


Keine Preisarbihung. Beste Refarenzen. | 

























m —— nn 


F. A. LANGE, 
Wien, VII., Westbahnstrasse Nr. 5 
oferirt billigst 
Elektrolyt- Kupferdraht, 
Kupferdrahtseile, 

Blitzableiterspitzen, 
Löthkolben, [)] Kupfer, Neusilber, 
Nickelin, 
ALPACCA, PACKFONG, 

Kupfer, 
Tombak, Meffingblecdhe 


und 


Drähte. 












LIED EI ETEETEN SEIT Zi ae et 
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GANZ & Co 


Fisengiesserii und Maschinenfahiks- Actin-Gemellschalt | 
BUDAPEST. 


Lieferungen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drehscheiben (nach 
| Weikum’s Kugelsystem) und anderen Comstreciionen, oomplete Wasser- | 
1 stations-Einrichtungen 


und Oberbau-Matorialion. 


WAGGONS 


für normal- und schmalspurige Eisenbahnen und Pfordobahnen. Graben. und fi 
Förderhunde, Turbinen, Mechänlsche und Glenserel-Arbelten aller Art, 
Böhren, Traversen und Gussarbolten für Banzwecke, Walzenstühle mit Hart- ]} 
zusswalsen für Hoch- und Flachmällerei. Complete Mlhlen-Einrichtungen ] 
nach bewährten Constructionen. Elektrische Belewuchtungs - Maschinen | 
bohwfs Ermöglichung aller landwirthschaftlichen und Bauarbeiten während der 
Nachtzeit, Ludmwig’s patentirte Planroste, diu vor älteren Constructionen sehr 

bedeutende Kohleu-Ersparniss bieten, Reguintoren, Patent Guhrauer-Wagner. 








Prospeote gratis u. franoo. )) 


ALEX. FRIEDMANN, WIEN, IL, Am Tabor 65, =.| 


Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. 


Auswärtige Fabriken und Filialen : 
Budapest, Brüssel, Paris, London, Manchester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, Now - York, 


BEE 70.000 Friedmann’she Injectoren im Betriebe. BR 
Friedmann” neuester patentirter Automatic-Injector. 


= Vollkommen selbstthätige Wasserregulirung. >— 
Eindüsiger, besteonstrairter Injector mit geradliniger Wasserhewegnneg, also Fortfall jedweder bei anderen 
Injeetoren-Systemen durch Wasserumkehrungen verursachten Effectrerluste durch Stoss und Reibung des 
| _ Bpeisewassers, 
Speist heisses Wasser bis zu 700 C. und saugt nuch kaltes Wasser bis zu 6m Höhe an, 
Ausgestattet mit den Vorzügen einer suceessiven Dampferöffuung im Injeetor selbst, also vull- 
kommene Unabhängigkeit von der Handhabung des Kesseldampfventiles 
Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dampfspannungen und zulässigen Wassertemperaturen. 
Deukbar einfachste Handhabung und äusserst leichte Controle und Zugänglichkeit der Düsen ohue 
Demontirung des Injectors : Fortfall der Schlabberverluste während des 
Speisens. 
Regulirbares Anwärmen des Tonderwassers. 
Garantirt grösster Nutzeffeot. 


Friedmann’® Ejectoren 


zur Einrichtung der Wasserstationen für Ejcetoren- 
betrieb. Einfachste Handhabung, sicherstes Functio- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile. 
Ejectoren können auch auf der Locomotive montirt 
scin und saugen bis zu 6m Höhe an. 


Friedmann’° Vacuum-Ejectoren 


für Vacuum-Bremsen und zum Erproben von Vacuum- 
Bremsleitungen. Sauzender Locomotir-Injeetor. 





SCHEMBER” Centimal-Brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 
gleich jenen an die K. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 












"LSAdvana 


I, Kärntnerring Nr. 1. 
"LT'IN Pıeaajnog Jsuzye 


erzeugen 


© Schember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-ungar. Eisenbahnen. 


Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenfuhrwerkswaagen, Decimal- und Balance-Waagen etc. etc. 
Zllustrirte Prelallsten gratis und Faneo. 







| | Tragbare 4A 
Feld- und Grubenbahnen 


Friedrich Krupp», 
Gussstahl-Fabrik in Essen (Rheinpreussen). 
Vertreter: 

33 M. Müller in Wien 5% 


IV. Mayerhofgasse 20. 





Patent Blechgitter-Artikel, 





se Hr. 38. — Prois-Courants auf Verlangen. 





Vorzügliche 
Mineral-Schmieröle 
Waggons, Locsmellven etc. 


Ungarische Petroleum -Industrie-Actien - resellschalt, 
BUDAPEST 
V, ADLERGASSE 24. 


1026 


Für Eisenbahnen and Maschinen „Werkstätten. 
Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MÖLLER, WIEN | 


empfehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Carbolsäure und Cardolsäurepniver, 
rasch trocknenden, schwarsen Bonzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma | 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co, LONDON. 











Kais, königl. privilegirte 


MASCHINEN-RIEMEN’-, 
RIEMENLEDER-FABRIK 


J. hLanhart 8 Wögerhauer 


WIEN, VI, Mariahilierstrasse Nr. 45, 


Anfertigung von allen Gattungen Lederriemen für Masehinen- 
betrieb, besonders für elektrischen Betrieb, für den Betrieb 
in Eisenbahn-Werkstätten ste. 


10241 





& BUD 
kaiserl. königl. np landesbefugte | 
| Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, | 
wWiEN 

I. Bez, Tuchlauben 13. 


Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, | 


| empfehlen den Eisenbahn-Verwaliungen ihre Leinen- | 
und Wäsche-Fabrikate roh, und fertig, und zwar: | 
Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher | 
ete. ete. zum Eisenbahnbedarf in vorzüglichster | 

10808 Qualität zu billigsten Preisen. 





on 


IE 





























Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzeement-Fabrik 


Comptoir: Fabrik 
IX., Porzellangasse 42. 


Elastische Asphalt-Isolirplatten 


zur wasserdichten Abdeckung von Fundamentalmauern etc. 
Asphalt-Dachpappen- und Holzcement- 
Plateau-Bedachungen 


als feuersicher geprüft und anerkannt. 
Kostenanschläge, Anleitung, Brochuren, Muster-Preinhbiatt gratis und franto. 


AUS” LDeste Referenzen über geleistete Arbeiten. WG 


® in Floridsdorf, 


Alois Winkler in Wien 


k k Hofliseferant. 
Comptoir: I, Se) i n 
Fabrik: Noufünfhaus, Pelegasss 18 (im eigenen Hause) 


1 Eisenbahnen, Dampfachifiahrts 2 Gesellschaften, Maschinen- 
1 fabriken, Waggons- und Locomotiv-Fabriken zur Anfertigung von 
Warnungstafeln, Gradientenzeigern, Stations- 
Aufschriften, Wächterhaus-Nummeru, Maschinen- | 
Täfelchen, Metall-Buchstaben ete. 


aus Zink, Messing oder Broncegnar in solider Ausführung zu den billigsten ' 
10067 Proisen, 





- 44 
Maschinenbau - Actien- Gesellschaft vormass Breitfeld, Danck & 0° 
vom | PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 

Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


u für centrale Signal- und Weichenstellung nach den | Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
stenten Schnabel & Henning und Kollfürst, m eg m. en u ereen 
# erkzengmaschinen für Reparator- Werkstätten. 
Conpieto Wasserstations-Eiurichtungen, Beneevein, Pumpen abe, Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction. 
Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- | Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke. Dynamos. 
Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebebühnen für | Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Beleuchtungs- Waren für Bahnarbeiten bei Nacht, 


Vertreter: in Wien: Herr Hug» Faber, Ingenieur, I, Hohenstaufeng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VIIT, Neuer Markt 19. 


a nn 


Französische Werkzeugmaschinen uni Werkzeuge, | BAECHLE & CO. | «itusahnsermattungen emphehtt ha 


Bohrmaschinen, Drehbänke etc. EN | BELOHLÄVEK, 






















Dandoy -Mailliard- Lucg & Cie. Landstrasse, Wassergasse 3, | Bau-Spängler n. Installateur 
si I j empfleblt ein reiches Lager in für Gas- und Wanserleltungen 
50° Percent => as et Repräsentant Locomohilen ind {ransportablen a WIEN, 
- —_ eneral- räsentan fmasohin yringe: anne 
FTBADER, Ingenieur, Wien, I., Elisabethstrasse Nr. 5. von Gute Prenkemäften, a ae, aa 



























ng e- E. Hallenlchen Patent. 
wann name R. k. öst, Patent. m — 
Teehnisches Institut für Ventilation und Heizung 


von 


CARL HAARSTERICK 


IL, Am Hof Nr. 14, WIEN I, Drahtgasse Nr. 2. 
„HYGIEA”, Ventilations- u. Heizapparat, ns Selen Restaurene etc. 


Der Apparst dient zur Absaugung von schlechter Luft, Rasch, Hitze und Dümpfen, sowie zum Zuführen vom frischer, gereinigter 
und durch Wasserstach gekählter Luft, former zer Heizeng, indem die Aussenluft, durch Wasserstanb jereinigt, dureh die 80° Wärmecylisder 
geführt wird und das betruffende Local in kürzester Zeit his 20° R. erwärmt: der Wasserconsum beträgt par Stunde ®/,, kr,, Gasverbrauch 3 kr. 
Der Apparat arbeitet rnuch- und geruchlos umd bietet durch Befeuchtung der Laf besondere hygienische Vortheile, 


. E35 . Wirksamster transportabler Wasserdruck-Ventilator. 
Horizontaler „Hygiea -Ventilator. "ie Trrngtanasmen, als sa eins aontnd Ta 
Der korlzontale „„Hyziea”-Ventliator ist besomders empfehlenswertk für grössere Räume, maschinelle Einrichtungen sind nicht 
nothwendig, derAnschluss an die Wasserleitung genügt zum Betrieb, der Wasserverbrasch ist men et er ern de dan ne 
vener Hochquellenleiteng ich gume! " 








Der Apparat gestattet jede Art von Ventilation, 

u [ u, zw,: Absangen schlechter Luft und Rauch, Be- 

I L | — BE ERBE - z „e fouchten der Luft, Zuführung frischer, gereinigter 

an. Do = e E end durch Wasserstanb goküählter Luft; eine 
u — ae nn 5 Thätigkeit des Apparates von 10—15 Minuten 
5 N Fe er Tu genügt, wm jedes Local rauchfrei etc. zu machen, 

Fa ohne dass Zugluft ontsteht. 10240 























Maschinenbau-AÄnstalt 


F. J. MÜLLER | 


Eisengiesserei und Kesselschmiede Prag-Bubna 


liefert Eisenbahnbedarfs - Gegenstände, als: einfache und 
englische Weichen, Kreuzungen, normale und abnormale, 
gewölmliche Balancier-Drehscheiben von 465 bis 14-65 m 
Durchmesser, Barriören, Läutewerke, Schiebebühnen, Dreh- | 
krahne, Aufzüge ür Lagerhäuser, Wasserstations-Einrichtungen, | 
Reservoirs, Bahnwägen, Waggonwaagen, stehende und liegende 
Dampfmaschinen sowie Dampfkessel und Dampfhaspeln, genietete 
Bauträger, Brücken, hydraulische Krahne, Wasserpumpwerke, 
Schraubenkuppelungen. 





FABRIKEN: 
Wieden, kl. Neug. 15, 17,19 
und STEIN a. d. Donau. 


ETABLISSEMENT 
Einrichtung von Eisenbahnen, | 


Bau-Unternehmungen, techn. Bureaur. 
Erzeugung von Indigopapier u, Telegraphenrollen. 

General-Depöt für Oesterreich-Ungarn | 

von Winterbottom’s sn 

Imperial- Pauseleinwand | 

und | 

Eckstein’s Pause-Pergament. 


NIEDERLAGE: 
11 Kürntnorstrasse 
WIEN. 
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Urack der „STEYBERMÜHL* in Wien 


Eigvnthum, Herausgabe und Verlag des Clsb j a ie h RKOBEKT ZUUCKERKANDE, 
Bodaeteur: Dr. jur. Kol KANDL. Für die Vrockorei verantwortlich: ALBERT PIETZ 


österr, Kisenbahn-Twamten. 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


' Abonnements und Inserate 
werden angenommen in der 


Administration dos 


Club österreichischer Eisenbahn- Beamten. 


WIEN, 1,, Kichenbachgasns 11 


Redaetion: 
WIEN, I., Eschenbachganse il 





Beiträge warden nach Teteinbarung bessrin. 
Bananeripke werden nicht zurtergemtellt 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement inch Postversenaung 
in Oesterreich-Ungam: 
Ganeslärig 1. 3. — Halljkbrig fi. &30, 
Für das deutsche Raich: 
Gennjährig Hark 12. Maibjährig Mark &, 
Im übrigen Auslande: 
Oansjährig Free. 30. Nalhlährig Prea Di, 
Einzelne Nummora 15 kr. 


— 
Offene Rrclamauismen portsäd. 





N? 26. 


Wien, den 27. Juni 1886. 


IX. Jahrgang. 








Die technische Einheit im Eisenbahnwesen. 


Bekanntlich war im Jahre 1881 von Seite des 
schweizerischen Bundesrathes den Regierungen der an- 
grenzenden Reiche von Frankreich, Deutschland, Oester- 
reich-Ungarn, Italien, sowie an sümmtliche einheimische 
und einige ausländische Eisenbahnverwaltungen die Ver- 
anstaltung einer internationalen Conferenz vorgeschlagen 
worden, um die Herstellung einer technischen Einheit für 
den internationalen Verkehr von Rollmaterial auf den 
Eisenbahnen zu berathen und zu fördern, und hat zu diesem 
Zwecke durch das schweizerische Post- und Eisenbahn- 
Departement einen Entwurf zusammenstellen lassen, welcher 
als Grundlage dieser Berathungen dienen sollte. Dieser 
Antrag ist von den betheiligten Kreisen mit grossem In- 
teresse aufgenommen worden, da der Zweck desselben mit 
dem immer allgemeiner gefühlten Bedürfnisse, den inter- 
nationalen Verkehr und die gegenseitigen Beziehungen der 
sich aneinander anschliessenden Eisenbahngebiete mehr und 
mehr zu vervollkommnen, durchaus übereinstimmte. Anch 
war hiedurch die Aussicht geboten, dass der durch den 
Entwurf angestrebte neue Verband dazu Anlass geben 
werde, dass die verschiedenen Eisenbahnverwaltungen in 
näheren und regelmässigen Verkehr unter einander treten 
werden, und dass dabei der gegenseitige Austausch der 
Ansichten und Erfahrungen die Vervollkommnung der 
Eisenbahn-Einriehtungen wesentlich fördern werde. Für die 
Schweiz selbst, deren eigenthümliche geographische Lage 
es mit sich bringt, dass anf ihren Bahnen verhältaiss- 
mässig viele fremde Eisenbahnwagen transitiren, war es 
nun von hoher Wichtigkeit, dass eine solche Erörterung 
der für den direeten Verkehr auf ihren Bahnen geeigneten 
Normen stattfinde, und sie war nach der Vergleichung mit 
den Normen der übrigen Länder zu der Ueberzeugung ge- 
kommen, dass sieh durch eine Verständigung mit den Re- 
gierungen der angrenzenden Staaten eine in jeder Be- 
ziehung zweckmässige Normirung der technischen Einheit 
für den durchgehenden Verkehr erzielen lassen werde. 


Nachdem nun die Regierungen von Frankreich, Deutsch- 
land, Oesterreich-Ungarn und Italien zu dem vom schweize- 
rischen Bundesrathe vorgeschlagenen Projeete zur ‚Er- 
zielung einer solchen Verständigung ihre Zustimmungen 
gegeben hatten, hat denn auch im October 1882 in Bern 
unter Betheiligung von Vertretern der genannten Reiche und 
der Schweiz, sowie von Eisenbahn-Fachmännern die erste 
internationale Conferenz stattgefunden, in welcher der vom 
schweizerischen Post- und Eisenbahn-Departement  vor- 
gelegte Entwurf einer Berathung unterzogen, und'in welcher 
eine Reihe von Bestimmungen vorbehaltlich der Zustim- 
mung der betreffenden Regierungen angenommen, während 
andere einer zweiten Conferenz vorbehalten wurden. 

In den Tagen vom 10. bis 15. Mai l. J. hat 'nun in 
Bern diese zweite internationale Conferenz stattgefunden, 
in welcher das in der ersten Zusammenkunft angestrebte 
Werk der Einigung weitergeführt wurde. Das Programm 
erstreckte sich auf die bereits von den einzeinen Staaten 
angenommenen (von 1882) und die vorbehaltenen Punkte, 
weiters die Frage einheitlicher Vorschriften für den Zoll- 
verschluss der Güterwagen, die Frage eines einheitlichen 
Schlüssels für die Personenwagen, und endlich die Frage 
eines allgemeinen Maximalprofils der Güter- und Personen- 
wagen, 

Während nun in der Conferenz in allen Gegen- 
ständen des Programms, mit Ausnahme des letzten, eine 
Einigung erzielt werden konnte, war es in Bezug auf diesen 
bei der grossen Schwierigkeit der Lösung vorläufig noch 
nieht möglich gewesen, zu einer definitiven Sohlussnahme 
zu gelangen. Doch ist zu hoflen, dass der mit Einstimmig- 
keit angenommene Vorschlag, wonach weitere Zusammen- 
stellungen der Profile vorgenommen werden sollen, die 
Frage zu einer gegenseitigen Annäherung der differirenden 
Ansichten und zur definitiven Lösung führen wird. 

Im Nachfolgenden geben wir nun, unter Weglassung 
der auf den zollsicheren Verschluss der Güterwagen bezüg- 
lichen Bestimmungen, die im Schlussprotokolle auf- 
genommenen vereinbarten Bestimmungen 
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Art. I. Die Spurweite der Bahngeleise, 
zwischen den inneren Kanten der Schienenköpfe gemessen, 
soll bei den nach dem Inkrafttreten dieser Bestimmungen 
neu zu legenden oder umzubauenden Geleisen auf geraden 
Strecken nicht unter 1435 mm betragen, und in Curven, 
einschliesslich der Spurerweiterung, das Maass von 1465 mm 
nicht überschreiten. 

Art. II. Das Rollmaterial der Eisenbahnen darf, wenn 
es den folgenden Bestimmupgen*) entspricht, aus Gründen 
seiner Bauart von dem internationalen Verkehr nicht aus- 
geschlossen werden. 

1. Radstand neu zu erbauender Güterwagen 
Minimum 2500 mm. Diese Bestimmung findet keine An- 
wendung auf bewegliche Untergestelle. — Die Wagen, 
welche wegen eines zu grossen festen Radstandes auf einer 
Bahnstrecke nicht verkehren können, werden zurückgewiesen. 
— Die bezüglichen Vorschriften der Bahnverwaltungen sind 
den betheiligten Staaten bekannt. 

2, Abstand der Räder einer Achse, ge- 
messen zwischen den inneren Flächen der Radreifen oder 
der dieselben ersetzenden Theile, Maximum 1366 mm, 
Minimum 1357 mm. 

Die zur Zeit vorhandenen Wagen der französischen 
Staatsbahnen und französischen Westbahnen, bei welchen 
der Abstand der Räder einer Achse mehr als 1366 mm 
beträgt, ohne jedoch 1370 mm zu überschreiten, werden 
bis zum Ende des Jahres 1893 zum Uebergang auf die 
Bahnen der betheiligten Staaten unter der Bedingung zu- 
gelassen, dass die Entfernung von Aussenkante zu Aussen- 
kante der Spurkränze ($. 5) nicht weniger als 1408 mm 
und nicht mehr als 1422 mm ist, Es besteht jedoch keine 
Verpflichtung, solche Wagen in Züge mit Personen- 
beförderung einzustellen. 

3. Breite der Radreifen oder der dieselben er- 
setzenden Theile: Maximum 150 mia, Minimum 130 mm. 
Zulässiges Minimum für bestehendes Material unter der 
Bedingung, dass der Abstand der Räder ($. 2) mindestens 
1560 mm betrage (125 mm). 

4. Spielraum der Spurkränze, nach der Ge- 
sammtverschiebung der Achse gemessen, bei Annahme einer 
Spurweite von 1440 mm, Maximum 35 mm, Minimum 15 mm. 

5. EntfernungvonAussenkante zu Aussen- 
kante der Spurkränze gemessen, 10 mm unterhalb 
der Lauffläche der beiden Radreifen, bei 1500 mm Ent- 
fernung der Laufkreise, Maximum 1425 mm, Minimum 
1405 mm. 

6. Höhe der Spurkränze bei normaler Stellung 
der Räder auf geradem, horizontalem Geleise von Schienen- 
oberkante gemessen, Marimum 36 mm, Minimum 25 mm, 


*) Die dariu augegebenen Maximal- und Minimalmaasse gelten 
sowohl für das bereits hergestellte, als für das nen herzustellende 
Material, jedoch unter Vorbehult der besonderen in Klammern bei- 
gefügten Maasse, welche iür dasjenige Material als zulässig erklärt 
werden, das in dem Zeitpunkte, in dem diese Bestimmungen In 
Kruft treten, schon hergestellt ist. 


7. Stärke der Radreifen der Wagenräder, im 
schwächsten Punkte der Lauffläche gemessen, Minimum 
20 mm. 

8. Schalengussräder sind im internationalen 
Verkehr unter nicht mit Bremsen versehene Wagen 
zulässig. 

9. Elastische Zug- und Stossapparate 
müssen au beiden Stirhseiten der Wagengestelle angebracht 
sein, — Diese Bestimmung findet keine Anwendung auf 
Güterwagen, die für specielle Transporte verwendet werden, 

10. Höhenlage der Puffer bei leeren 
Wagen, von Schienenoberkante bis zur Mitte der Puffer- 
scheibe gemessen, Maximum 1065 mm, Minimum 1020 mm. 
Zulässiges Maass für bestehendes Material (1070 mm). Ein 
Minimum wird für bestehendes Material nicht festgesett, 

11. Höhenlage der Puffer bei grösster 
Belastung der Wagen. Minimum 940 mm. Zu- 
lässiges Maass für bestehendes Material Minimum (900 mm). 

Anmerkung. Es besteht keine Verpflichtung, Wagen, 
bei welchen die Höhenlage der Puffer weniger als 940 mm 
beträgt, in Züge mit Personenbeförderung einzustellen. 

12, Abstand der Puffer, von Mitte zu Mitte der 
Scheiben eines Pufferpaares gemessen, Maximum 1760 mm, 
Minimum 1710 mm. Für Fahrzeuge, bei welchen der Ab- 
stand der Puffer geringer ist als 1720 mm, muss der 
Durchmesser der Pufferscheiben ($. 13) mindestens 350 mm 
betragen. Zulässige Maasse für bestehendes Material 
Maximum (1800 mm), Minimum (1700 mm). 

13. Durchmesser der Pufferscheiben 
Minimum 340 mm. Zulässiges Maass für bestehendes Material 
Minimum (300 mm.) 

14. Freier Raum zwischen den Puffer- 
scheiben und der Kopfschwelle der Wagen, 
bezw. dan an demselben vorspringenden Theilen, bei voll- 
ständig eingedrückten Puffern parallel mit der Längsachse 
des Wagens gemessen, zu beiden Seiten des Zughakens, 
zwischen diesem und dem Rande der Pufierscheibe, in einer 
minimalen Breite von 400 mm, Minimum 300 mm. Für 
bestehendes Material wird kein Mnass festgesetzt. 

15. Vorsprung der Puffer über den Zug 
haken, von der Angriffsfläche des nicht angezogenen 
Zughakens bis zur Stirn des nicht eingedrückten Puffers 
parallel mit der Wagenachse gemessen, Maximum 400 mm, 
Minimam 300 mm. Zulässige Maasse für bestehendes 
Material, Personenwagen Maximum (430 mm}, Güterwagen 
Maximum (430 mm), Minimum (223 mm). 

16. Länge der Kuppelungen, von der Stim- 
seite des Puffers bis zur Innenseite des Einhängbiigels bei 
ganz gestreckter Kuppelung gemessen, Maximum 550 man, 
Minimum 450 mm. 

Fürbestehendes Material werden keine Maasse festgesetzt. 

17. Kleiner Durchmesser des Quer- 
schnittes der Kuppelungsbügel (Einhängbägel) 
am Beröhrungspunkte des Zughakens: Maximum 35 mm 
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Minimum 30 mm, Zulässiges Maass für bestehendes Material: 
Güterwagen Minimum (25 mm), Personenwagen Minimum 
22 mm. 

18. Sicherheitskuppelungen. Alle Eisenbahn- 
fahrzeuge sollen an jedem Kopfende mit einer oder zwei 
Sicberheitskupplungs-Vorrichtungen versehen sein, um bei 
Brüchen der Hauptkuppelung die Trennung des Zuges zu 
verhüten. Die bis jetzt allgemein vorgeschriebenen Noth- 
ketten können mitbin durch eine centrale Sicherheits- 
kuppelung ersetzt worden. Immerhin sollen derartige Vor- 
richtungen die Verbindung mit Eisenbahnfahrzeugen, welche 
mit Nothketten versehen sind, gestatten. 

19. Abstand der am tiefsten herab- 
hängenden Theile der nicht angezogenen 
Kuppelungen über Schienenoberkante, bei 
vollbelasteten Wagen, sofern die Kuppelungen nicht auf- 
gehängt werden können, Minimum 75 mm. 

20, Jeder Personen. oder 
mass mit Tragfedern versehen sein. 

21. Die Bremskurbeln müssen so eingerichtet 
sein, dass sie beim Anziehen der Bremsen nach rechts 
(d. h. in gleicher Richtung wie die Zeiger einer Uhr) ge- 
dreht werden. 

22. Die Bremsersitze anden Güterwagen müssen 
so construirt sein, dass, wenn zwei derselben einander 
gegenüberstehen, die volle Vorderfläche der Bremsersitze 
hinter der eingedrückten Pufferfläche zurücksteht. Hori- 
zontaler Abstand der Vorderfläche von der Stirnebene der 
Puffer Minimum 40 mm. Für bestehendes Material wird 
kein Maass festgesetzt. 

23. Wagen, welche wegen ilırer Querschnittsmaasse auf 
einer Bahnstrecke nicht verkehren können, werden vom 
internationalen Verkehr ausgeschlossen. — Die bezüglichen 
Vorschriften der Bahnverwaltungen sind den betheiligten 
Staaten bekannt zu geben. 

24. Jeder Wagen muss nachstehende Be- 
zeichnungen tragen: a) die Eisenbahn, welcher er 
gehört; 5) eine Ordnungsnummer ; c) die Tara oder das 
Eigengewicht des Fahrzeuges nach der letzten Gewichts- 
aufnahme, einschliesslich Räder und Achsen; d) die Trag- 
fähigkeit oder das Maximalgewicht; Personenwagen sind 
von dieser Bestimmung ausgenommen; e) den Radstand, 
wenn derselbe über A500 mm beträgt; diese Bestimmung 
bezieht sich blos auf neu zu erbauendes Material; f) eine 
specielle Angabe, im Falle die Achsen radical ver- 
stellbar sind, 

25. DieSchlösserderdeminternationalen 
Verkehr dienenden Personenwagen, insofern 
die Thüren dieser Wagen überhaupt mittelst eines Schlüssels 
verschliessbar sind, sollen entweder dem einen oder dem 
anderen der beiden vereinbarten Schlüsseltypen entsprechen, 

Art. III. Wenn eine Vervollständigung oder Aenderung 
der vorstehenden Bestimmungen wünschenswerth erscheint, 
so ist jeder der betheiligten Staaten berechtigt, bei dem 


Güterwagen 


schweizerischen Bundesıathe eine neue Conferenz zu bean- 
tragen. 

Art. IV. Denjenigen Staaten, welche an der Conferenz 
nicht theilgenommen haben, ist der Zutritt zu dieser Verein- 
barung gestattet. Der Beitritt ist der schweizerischen Re- 
gierung zu erklären, welche den übrigen Staaten davon 
Kenutniss gibt. Durch diese Erklärung tritt der Staat in 
die vereinbarten Rechte und Pflichten, 

Art. V. Die vorstehenden Bestimmungen werden für 
die Staaten, welche sie genehmigen, drei Monate darnach 
wirksam Jedem Staate steht das Recht zu, von dieser 
Vereinbarung, unter Einhaltung einer sechsmonatlichen 
Kündigungsfrist, zurückzutreten. 

Art. VI. Die betheiligten Staaten werden vor dem 
l. Jänner 1357 dem schweizerischen Bundesrathe ihre Er- 
klärung über die Genehmigung dieser Vereinbarung abgeben. 


Der Reichsrath und das Eisenbahnwesen. 


Das Abgeordnetenhaus bat mach einem langen 
und bewegten Sessionsabschnitte seine Sommerferien am 
22. Juni angetreten. Weniger als in früheren Jahren hat 
das Eisenbahnwesen im verflossenen Sessionsabschnitt die 
Aufmerksamkeit der Volksvertretung in Anspruch genommen; 
es ist auf diesem Gebiete nichts geschehen, als dass die 
Betriebsübernahme der Prag-Duxer und Dux-Bodenbacher 
Bahn auf den Staat beschlossen und die Mittel für die 
bosnische Eisenbahn von Mostar in der Richtung nach 
Serajewo bewilligt warden. Das Abgeordnetenhaus war mit 
der Adressdebatte, der Budgetdebatte und dem ungarischen 
Ausgleiche beschäftigt; das Handelsministerium, von dem 
die Initiative auf diesem Gebiete ausgehen soll, war durch 
die handelspolitischen Angelegenheiten in Anspruch genom- 
men, überdies besteht in der obersten Leitung dieses 
Ministeriums ein Provisorium, das naturgemäss die Ein- 
leitung neuer und grösserer Actionen scheut und es vorzieht, 
diese dem definitiven Nachfolger zu überlassen. 

Allein auch wenn alle diese Umstände nicht mitgewirkt 
hätten, wäre eine grössere Action, sei es in der Eisenbahn- 
Politik, sei es im Eisenbahn-Ban nicht zu erwarten gewesen, 
denn es ist unverkennbar, dass die staatsfinanziellen Rück- 
sichten jetzt eiwas schwerer ins Gewicht fallen, als in den 
ersten Zeiten der Eisenbahn-Verstaatlichung, und dass sie 
weder neue Stuatseisenbahnbauten in grösserem Ausmasse 
noch neue Verstaatlichungen räthlich erscheinen lassen, Es 
ist wohl diesbezüglich hier keine Erklärung abgegeben 
worden, wie sie in Ungarn seitens des dortigen Finanz- 
ministers erfolgte, allein man wird weder im Staatsbudget 
noch in der ganzen Eisenbahn-Action der Regierung den 
Einfluss der staatstinanziellen Erwägungen übersehen können. 
So beschränkte sich die Regierung darauf, die Betriehs- 
übernahme der beiden oben erwähnten böhmischen Eisen- 
bahnen zu erwirken, was auch nach überaus stürmischen 
Debatten glücklich gelungen ist. Darüber hinaus hat sie 


u 


_ 188 


eigentlich nur das laufende legislatorische Geschäft besorgt 
und blos zwei grössere Vorlagen eingebracht: ein neues 
Localbahngesetz und einen Entwurf wegen Besteuerung der 
Staatsbahnen, die beide noch unerledigt sind. Ueberdiess sind 
zu erwähnen: die Gesetze wegen Vermehrung des Fahrparkes 
der Staatsbahnen, wegen Besteuerung der Kaschau-Oderberger 
Bahn und wegen Erstreckung des Vollendungstermines der 
Eisenbahn Triest-Herpelje. 

Auch die Debatte, die über das Budget der Staats- 
bahnen im Reichsrathe durchgeführt wurde, bot wenig 
bemerkenswerthe Momente und verlief ruhiger, als man 
erwartet hatte, Aus Anlass der Unfallversicherungs- Vorlage 
wurde die Haftpflicht der Eisenbahnen behandelt, und es 
war vielleicht der wichtigste Beschluss des letzten Sessions- 
abschnittes, dass die Einbeziehung der Eisenbahnen in die 
Unfallversicherung der Regierang empfohlen wurde, An 
Initiativ-Anträgen seitens der Abgeordneten, betreffend das 
Eisenbahnwesen, fehlte es nicht; es wurde der Regierung 
unter Anderem der Bau der Linie Penzing-Nussdorf und 
die Einführung billiger Arbeiterkarten nahegelegt. 


So zeigt eine Ueberschau der Thätigkeit des Parla- | 


mentes im letzten Sessionsabsehnitte, dass das Eisenbahn- 
wesen dasselbe nur wenig beschäftigt hat, Der Staat war 
vollauf von anderen Angelegenheiten in Anspruch genommen, 
und bis auf Weiteres wird die Finalisirung des Ausgleiches 
mit Ungarn seine ganze legislatorische Thätigkeit absorbiren. 


Binnenschifffahrt-Congress. 


Am 16. Juni begannen die Arbeiten des Binnenschiffahrt- 
Congresses in den einzelnen Sectionen. Veber die Seetions-Beratliungen 
liegt folgeuder Bericht vor: 

Die Verhandlungen in der ersten Section, welche die Frage: 
»Wirthschaftlicher Werth der Binnenwasserstrassene beliandelt, 
wurden von den beiden Referenten, Dr, A. Peez und Regierungs- 
Baumeister J. Sympher aus Berlin, eingeleitet, welehe in kurzen 
Vorträgen den meritorischen Inhalt ihrer Referate resumirten. Hieran 
schliesst sich nach dem Danke des Vorsitzenden Dr. Rentsch 
für die beiden ausgezeichneten Referate eine vierstündige Debatte, 
in welcher die überwiegende Wohlfeilheit des Transportes auch anf 
künstlichen Wasserstrassen gegenüber dem Bahntransporte eingehend 
erörtert wurde. Von Seiten mehrerer Vertreter der Landwirtbschaft 
wurde die Bedeutung der Canäle für Zwecke der Landesbewässerung 
hervorgehoben und dem Wunsche Ausdruck gegeben, dass der nächste 
Congress sich mit dieser Seite der Frage beschäftigen solle, In Be- 
rücksichtigung dieser Anregungen wird der ursprüngliche Refereuten- 
Antrag geändert, und gelangt der Antrag der Section in der 
nachstehenden Fassung vor das Pleuum des Congresses: »Der 
Cougress erklärt sich dahin dass die wirth- 
schaftliche Bedeutung der künstlichen Waaser- 
strassen, in erster Linie für den Waanrenaus-. 
tausch, eine so erhebliche ist, dass es sich 
empfiehlt, trota der vorhandenen Eisenbahnen 
an geeigneten Orten künstliche Wassorstrausen 
insolchenAbmessungen und mit solchen Betriebs- 
einrichtungen herzustellen, welehe den An- 
forderungen desmodernen Verkehrsentsprechen. 
Die übrigen Vortheile, insbesondere die durch 
Ent- und Bewässerung ermöglichten Landes- 
Meliorationen, werden die Anlage der Canäle oft 
wesentlich unterstätzens 

In derzweiten Section, welche sich mit rein technischen Fragen 
zu beschäftigen hatte: Profil der Schiffluhrtscanäle, Länge und Breite der 
Schleusen u. 8 w. bewegte sich die Discussion zwischen dem Stand- 
punkte der französischen Ingenicure (kleinere Canüle tür die Be- 


lebuug des Localrerkehres) und dem Standpunkte Deutschlands 
(grosse Querschnitte für die Candle und die zugehörigen Bauwerke 
Schleusen ete, um die Concurrenzfähigkeit gegenüber den Bahnen, 
berzustellen). Man einigte sich endlich dahin, allen Canälen 
eine Minimaltiefe von zwei Metern in freierge- 
rader Strecke und von 2%, Metern unter Brücken 
zugeben. 

In der dritten Section leitete der Vorsitzende, Philippi 
ans Dresden, die Sitzung nnd entwickelte sich rasch eine anregende 
Diseussion über die Betriebsweise auf den Canälen. Vor Allem wird 
in eifrigster Weise über die vollständig freie Schifffahrt, eine zum 
Theile freie Schifffahrt, endlich über den monopolistischen Betrieb 
gesprochen. Für die unbedingte Freiheit der Schifffahrt auf den 
Canälen freten der Reihe nach ein die Herren Marchetti und 
Cassian, Wien; Broemel, Berlin: Merkens, Köln; Faber, 
Duisburg a. R.; für eine theilweise Beschränkung dieser Preiheit, 
das ist für die Einführung einer obligatorischen Zugkraft, neben 
welcher die freie Schifffahrt zulässig wäre, treten der Vorsitzende 
Philippi, Dresden; Fürbringer, Emden; Rapaics, Pest 
ein. Für die Monopolisirung sprach eich der Referent Schromm, 
Wien, aus. Es wird schliesslich ein vermitteluder Antrag Fürbriugers 
verlesen, welcher mit einigen Zusätzen Broemel's, Steger's, Mainr, 
Merkens’, Köln, als zur Abstimmung geeignet erkannt und einem 
engeren Ausschusses zur Reduction übergebun wird. Die Frage berüg- 
lieb der Schifffahrt im freien Strome wird nach kurzer Besprechung 
erledigt. Die Section beschliesst ferner, die vom Referenten Marchetti 
gestellten Anträge dem Congresse zu unterbreiten. Schliesslich wird 
dem Referenten Marchetti für sein ausgezeichneles Referat der Dank 
der Section votirt. 

Die der rierten Seetion gestellte Aufgabs besteht in der 
Discussion der ron Herrn A. Gobert (Brüssel) ala Referenten be- 
handelten Frage: »Unter welchen Umständen sind die Seecanäle 
nützlich ?« Die Antwort auf die Frage lautet im Referate wie folgt: 
Die Seceanäle sind nützlich oder zum wenigsten 
ist der Bau derselben gerechtfertigt, wenn sie 
nicht mehr als eine halbeMillion Frances perKile. 
meter kosten, und wenn ihnen, gegenüber deu 
Eisenbahnen, auf welchensowohl füärdie gutenals 
auch für die schlechten Linien gleich hohe Tarif- 
sätze bestechen, ein Seeverkehr von einer Million 
Tonnen per Jahr gesichert ist. Diese Antwort wurde seitens 
der Hetren Bonffet, de Cambonr, van Drunen, Gobert, de Maere- 
Lirmnander, de Mas, de Raeve, de Sytenko, Tscharnomsky und Voisin- 
Bey einer sehr eingehenden Discussion unterzogen, olıne jedoch zu 
einer Einigung bezüglich der Feststellung der Principien für die Nütz- 
liebkeit der Seecanäle gelangen zu können. Herr Voisin-Bey 
wurde beauftragt, für die nächste Sitzung den Entwurf einer Reso- 
lution vorzubereiten. 

Am 17. trat der internationale Binnenschiffiahrt-Congress zur 
Plenarsitzung zusammen. Den Vorsitz führt der Präsident des 
Congresses, Dr. Kuss. Den ersten Punkt der Tagesordnung bildet der 
Bericht der ersten Section über die Frage des wirtschaftlichen 
Werthes der Binnen-Wasserstrassen. Referent Sympher skizzirt in 
Kürze die Ausführungen, welche der zweite Referent, Dr. Peez, in 
der Seetion vorgebracht hat, und legt sodann seine Auffassung von 
den Vortheilen der künstlichen Wasserstrassen dar. Der haupteächliche 
Werth derselben liege immer in der billigen Waarenbeförderung. Alle 
anderen Aulagen, welche mit den Wasserstrassen verbunden sind, 
werden deren Anlage erleichtern, aber immer nur in zweiter Reihe 
stehen. Die Frage, ob neben den Eisenbahnen die Anlage vou 
Wasserstrassen gerechtfertigt ist, wird durch die Praxis, durch die 
Erfahrungen, namentlich Hollands und Belgiens, gerechtfertigt. Der 
Redner verweist anf die nähere Begründung seines gedruckten 
RBeferates, Die Candle beiärfen ebenso der Massen-Frachtartikel wie 
die Eisenbahnen, befördern dieselben anch thatsächlich. Sie vermögen 
aber auch trotz weit billigerer Frachtsätze sowohl die Erhaltungskosten 
als die Verzinsung des Anlage-Capitals zu bestreiten, weil eben die 
Selbstkosten minime sind. Viele gewichtige Stimmen lauten übrigens 
dahin, Jass man auf die Verzinsung der Canal-Anlagen verzichten 
könne, weil dieselben den allgemeinen Verkehr heben und Arbeits- 
gelegeuheit schaffen. Allerdivgs gibt ea auch Nachtheile, nämlich 
Behinderung durch Eis, Canalsperren und Wassermangel; dies hat 
zar Folge, dass die Canäle oft monatelang nicht benützt werden 
können. Von grosser Wichtigkeit für die Concurrenz gegenüber den 
Eisenbahnen ist »atärlich die richtige Organisation des Betriches, 
desgleichen auch die zweckmässige Aulage der Cauäle, insbesondere 
in der Riehtuog, dass man die Canäle in möglichst gerader Richtung 
baut, All diese Gesichtspunkte seien auch von den Reduern, welche 
sieh an der Sections-Verhandlung betheiligten, im Wesen gebilligt 
worden. Die Section habe beschlossen, dem Congresse folrende BReso- 
lution zur Annahme zu empfehlen: »Der Congress erklärt sich ılahin, 
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dass die wirthschaftliche Bedeutung der künstlichen Wasserstrassen 
in erster Linie für den Wanrenaustausch eine so erhebliche ist, dass 
es sich empfiehlt, trotz der vorhandenen Eisenbahnen an gerigneten 
Orten künstliche Wasserstrassen in solchen Abmessungen und mit 
seichen Betriebseinrichtungen herzustellen, welche den Anforderungen 
des modernen Verkehrs entsprechen. Die übrigen Vortheile, inabe- 
sondere durch Ent- und Bewässerung ermöglichte Landes-Meliorationen, 
werden die Anlage der Canäle oft wesentlich unterstätzen.«e Der 
Vorsitzende eröffnet die Debatte. Dr. v. Studnitz (Dresden) führt eine 
Reihe von Daten an, welche den bereits erzielten grossen Umfang 
des Binnenschifffahrt-Verkehres darthun sollen. Die volle Leistungs- 
fähigkeit der Bionenschifffahrt sei aber nicht genfigend erwiesen, weil 
die Statistik unzureichend sei. Der Redner beantragt daher, der Con- 
gross möge es als wünschenswerth aussprechen, dass die 
Binnenschifffahrt-Statistik auf einen höheren Grad der 
Zuverlässigkeit gebracht werde; die Frage der Binnenschifffahrt- 
Statistik möge anf die Tagesordnung des nächsten Congresses gesetzt 
werden. Ingenieur Hirsch (Vertreter der französischen Regierung) 
entschuldigt sich, dass er der deutschen Sprache nicht mächtig sei und 
desshalb französisch spreche. Er billigt vollständig die Deigsnges der 
Referate, findet aber die Mu gar angn Resolution in Einem Punkte 
nicht eraet. Dieselbe empflehlt »trotz der vorhandenen Eisenbahnen« 
die Herstellung von Canälen. Die Referenten hätten selbst dargethan, 
dass die Canüle neben den Eisenbahnen und umgekehrt diese neben 
den Canälen sehr gut bestehen können. In der That sind die Besorg- 
nisse der Eisenbahnen gegenüber den Wasserstrassen und dem Bau von 
Canälen ganz und gar ungerechtfertigt. Man kann sehr häufig Bahn 
und Schifffahrtcanal neben einander wirken und prosperiren sehen. 
Wer eben von Paris zum Congresse nach Wien fuhr, konnte sich am 
besten davon überzeugen. Am linken und rechten Ufer des Rheins 
herrscht reger und einträglicher Eisenbahnrerkehr, und zwischen den 
beiderseitigen Eisenbahn-Linien Norirt die Rheinschifffahrt. Der Redner 
führt ferner Belege aus dem Elsass und aus Belgien an und erörtert 
die Bedentung der Canäle für die Landwirthschaft. Dr, Dorn (Wien) 
stellt, um den begründeten Einwendungen des Vorredners gerecht 
zu werden und den Gedanken nicht aufkommen zu lassen, als hätte 
der Congress eine feindliche Stellung zu den Eisenbahnen eingenommen, 
den Antrag, in der Resolution statt der bemängelten Worte den Satz: 
auch dort wo Eisenbahnen sinde, einzuschieben. Der Referent 
schliesst sich diesem Amendement an. Hieranf wird die Resolution in 
der amendirten Fassung einstimmig angenommen. Der Antrag 
Stndnitz wird nach einer stylistischen Correctur gleichfalls ein- 
stimmig angenommen. 

Auf der Ti rdnung der Schlusssitzung des Congresses 
standen zunächst die Anträge der dritten Section betreffend die Betriebs- 
weise auf den Canflen. Dieselben wurden nach lebhafter Debatte mit 
kleinen Modificationen angenommen. Punkt I bestimmt, dass eine ein- 
heitlicheOrganisation des Schleppdienstes auf Schifffahrt-Canälen durch 
den Staat oder durch Privatanternehmer zu wünschen Ist, und dass dieser 
organisirte Betrieb durch den freien Einzelbetrieb nicht gehindert 
werden dürfe. Die Erreichung dieses Zweckes ist durch den Erlass 
von Schifffahrt-Ordnungen, sowie durch geeignete technische Ein- 
richtungen zu sichern. Ein Monopol mit Ausschluss der Freiheit des 
Schifflah stgewerbes ist nicht zu gewähren und Beschränkungen des 
freien Einzelbetriebes nur insoferne zulässig, als sie zur Sicherung 
des organisirten Betriebes nothwendig sind. Die Dimensionen der 
Schifffahrteanäle sind diesen Anforderungen anzupassen. Punkt 2 be- 
sagt, dass eine Beschränkung der auf den Flüssen zumeist schon 
bestehenden Freiheit des Schleppverkehres weder für nöthig noch für 
nätzlich erachtet wird; Punkt 3, dass neben dem organisirten Schlepp- 
betriebe und der Einzelschifffahrt auf Flüssen, eannlisirten Flüssen 
und Canälen die Vereinigung von Schifffahrttreibenden unter einander 
zum Zwecke gemeinsamer Güterannahme und reihenweiser Belastung 
empfehlenswerth erscheint. Punkt 4 erklärt, dass eine rasche Ent- 
wicklung des an, Ihre für den Aufschwung und das Gedeihen der 
Binnenschifffahrt höchst wichtig ist; Punkt 5, dass der Getreidehandel 
in Europa die Binnenschifffahrt und das Lagerhauswesen durch Ein- 
führung einer allgemeinen Classification der Getreidesorten ungemein 
fördern und dadurch die Conenrrenzfähigkeit des europäischen Getreides 
auf dem Weltmarkts wesentlich heben könnte, Punkt 6 erklärt die 
Harstellaung gesicherter öffentlicher Winterhäfen als ein dringenden 
Bedürfniss der Binnenschifffahrt; Punkt 7 die gesetzliche Regelung 
der Rechtsverhältnisse der Binnenschiflfshrt durch eins Ergänzung 
der in Kraft stehenden Handelsgesetzbücher als dringend nöthig. 

Der Binnenschifffahrt-Congress berieth hierauf über die Anträge 
der zweiten Boction, betreffend das Profil der Schifffahrtennäle, 
die Länge und Breite der Schleusen etc. — Professor 
Schliechting (Berlin) erstattet das Referat. Er gibt die Grundsätze 
bekannt, von denen sich die Section bei der Fassung ihrer Anträge 
leiten liess. Der Binnenschifffahrt-Verkehr der Gegenwart verlange 
leistungsfähige Wasserstrassen, auf welchen grosse Gütermassen billiger 


als auf den Eisenbahnen und schneller als auf den bisherigen Canälen 
transportirt werden können. Diese Forderung bedingt eine Beesitigung 
der Mängel, welche die älteren Canäle besitzen, namentlich die grosse 
Verschiedenheit der Dimensionen. Der Verkehr sei auf den Canälen 
bisher ein geringer gewesen, weil die Profile zm klein-seien, Auch 
existirt bis jetzt keine Verbindung der Flussschiffahrt mit der Canal- 
schifffahrt. Ia der Section seien sich zwei Ansichten betreifs "der 
Dimensionen der Canäle era „a Die Minorität, die fran- 
2ösischen Mitglieder, plaidirte für kleinere Canäle, während die Majo- 
tät den grösseren Cantlen den Vorzug gab, um dieselben den Eisen- 
balnen gegenüber conenrrenzfüähiger zu machen. Man könne es 
Frankreich nicht verdenken, wenn es dafür eintrete, dass die) klaineren 
Dimensionen der französischen Candle auch von anderen Ländern an- 
genommen werden, Diejenigen aber, welche jetzt neue Canilo anlegen 
wollen, dürften vicht in die Fehler verfallen, welche früher bei Canal- 
bauten begangen wurden. Die von der Section vorgeschlagenen Di- 
mensionen seien theoretisch und praktisch begründet. Die Section 
schlägt folgende Minimal-Dimensionen vor: für Haupteanäle 
Normal-Wassertiefe in freier Strecke 2 m, unter Bräcken so m; 
Sohlenbreite in freier gerader Strecke 16 Meter, unter Brücken (zwei- 
schiffig) 16 m, in Agnäducten und unterirdischen Strecken (einschiflig) 
70 m; lichte Höhe vom Normal-Wasserspiegel ab 450 m; Schleuse: 
Drempeltiefe 2» m, lichte Weite in den Thoren 7 m, nutzbare Länge 
der mer 57° m. Für canalisirte Flüsse sollen die Querproßle 
und Bauwerke mindestens den betreffenden Minimal-Dimonsionen für 
Hauptcanäle entsprechen. Der zweite An der Section lautet: »Der 
Congress spricht den Wunsch aus, dass jene der bereits vorhan- 
denen Canäle, welche in directer Verbindung mit den Ganälen an- 
grewzender Länder stehen, aber kleinere Abmessungen aufweisen als 
diese Candle, sobald als möglich vergrössert werden.« Ingenieur 
Holtz (Nancy) sagt namens der Minorität der Section: Die vor- 
geschlagenen Dimensionen erscheinen der Minorität der Section als 
übermässig gross und als unausführbar, und werden zu bedeutenden 
Mehrauslagen — 40 bis 50 Percent — führen. Andererseits wird 
die Speisung solcher Canäle in vielen Fällen unmöglich sein. Es 
entwickelt sich nun eine Debatte, in welcher namentlich die Fran- 
zosen ihren Standpunkt lebhaft verfechten. Bei der Abstimmung 
wurden die Anträge der Soction mit 74 gegen 30 Stimmen ange- 
nommen. Dann wurde unter lebhaftem Beifalle einmüthig bestimmt, 
dass der nächste Congress im Jahre 1888 in Frankfurt a. M. ab- 
gehalten werde, und dass der Ausschuss des Wiener Donan- 
vereins mit der Abwicklang der Arbeiten dieses und der Einleitung 
der Arbeiten für den nächsten Congress zu beauftragen sei. Hierauf 
kam der Bericht der IV. Seetion, betreffend die Nützlichkeit von 
Seeeanälen, zur Verhandlung. Nach längerer Debatte wird be- 
schlossen, den Gegenstand dem vächsten Congresse zuzuweisen. Der 
Antrag des russischen Delegirten N. de Sztenko, dass ein ständiges 
internationales Bureau für Binnenschifffahrt-Congrosse errichtet werde, 
wird dem Organisations-Comit€ des nächsten Congresses zugewiesen. 
Damit waren die Arbeiten des Congresses beendet, und der Präsident 
Dr. Russ hielt die Schlassrede. »Der Congrese,« sagte er, »hat den 
wirthschaftlichen Werth der Wassersirussen ausser Frage gestellt; 
diese Frage hat aufgehört, in’ernsten Kreisen eine Frage zu sein.« 
(Lebhafte Zustimmung.) Dr. Russ gedenkt dann der Unterstützung 
des Kronprinzen Rudolf nnd dankt allen Behörden und Corporationen, 
sowie Persönlichkeiten, die sich um den Congress verdient gemacht. 
Der belgische General-Consul in Wien, Mr. Doret, dankte für »die 
österreichische Liebenswürdigkeit, welche den fremden Gästen ge- 
stattete, sich bei den Verhandlungen in ihrer Muttersprache auszu- 
drücken«. Er beantragte dann, dem Präsidenten Dr. Russ für dessen 
unparteiische Leitung der Verhandlungen den Dank auszudrücken. 
(Lebhafter Beifsll.) Nach 7 Uhr wurde der Congress geschlossen. 


Geschäftsberichte österr.-ungar. Eisen- 
bahnen. 


K. k. prir. Stdbahn-Gesellschaft, Die Einnahmen der k. k, 
iv. Südbahn-Gesellschaft betragen im Vorjahre 39,934.375 A. 
+ 650.997 A.). Die Ausgaben 16,025.069 fL, u. zw. entfallen von 
en Einnahmen anf den Personen-Verkehr 10,265.087 f., auf den 
Güterverkehr 29,051,427 R., auf verschiedene Einnahmen 617,861 fi. 
Die Ausgaben zerfallen in allgemeine Verwaltung 1,025.440 fi., Balın- 
aufsicht und Babnerhaltung 4,123.702 fL., Verkehrg- und commercieller 
Dienst 6,032,867 fl., Zugförderungs- und Workstättendienst 4,844.058 IL 
Der Ueberschuss stellt sich Ar auf 28.908.106 fl. 

Von den Einnahmen im Personenverkehr entfallen auf die 
Personenbeförderung 9,865.906 A., das ist bei einer Betriebslänge 
des eg ea von 2190293 km eine Kilometer-Einnahme von 
4505 fi. Die durehschnittliche Einnahme für jeden Reisenden betrug 
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98 kr., pro Person und Kilometer betrug die Einnahme 245 kr. pro 
Kilometer und Personen-Wagenachse 84 kr. Werden die Nebenerträge 
des Personenverkehra in Rücksicht gezogen, so ergibt sich eine Kilometer- 
Einnahme von 4687 9. Befördert wurden 10,356.250 Personen 
(+ 845.362. 

Die Einnahme aus dem Gütervorkehr berechnet sich mit 13.2685 2. 
pro Kilometer, Die Finnahme betrug pro Tonne Eilgut 17 A. 61 kr., 
für Frachtgut inelasive Sperrgnt 7 fl. 96 kr., für Frachtgut der er- 
mässigten Classen 5 BR. 28 kr, für Kohlen und Coaks 1 N. 98 kr., 
durchschnittlich für alle Classen 5 ü. 5 kr. Pro Tonne und Kilometer 
betrug die Einnahme 2ss kr. Befördert wurden 53.335 t Eilgut 
(+ 3231} und 5.668.546 t Frachten (— 2257 t). 

Die Gesammteinahme betrug 18,284 A. pro Kilometer, 2 d. 50 kr. 

ro Nutzkilometer nnd 626 kr. pro Kilometer und Wagenachse. Die 
triebsausgaben betragen 7317 A. pro Kilometer und &0'13°,, der 
Einnahmen. 

Von dem Frachtverkehr entfallen 4,996.198 t auf die öster- 
reichischen Linien und 2,042. 802 t auf die ungarischen Linien. Anf 
dem Hanptnetz wurden zurückgelegt 401,927.850 Personen- und 
1.222,937.473 Tounenkilometer. 

Der Betriebsüberschuss beträgt, wie oben erwähnt, 23,908.206 A, 
Davon sind abzuziehen die Auslagen für Steuern, dagegen sind zu- 
zurechnen die Erteägnisse der Local- and Pachtiahnen, und die 
Atınuitäten der ungarischen und italienischen Regierung, wonach sich 
der gesammte verfügbare Ueberschuss auf 83,146.219 A. stellt. Zur 
Verzinsung und Amortisirung der Anlchen sind 26,575.664 fl. er- 
forderlich. Zur Tilgung der Actien 125.800 4. Die Cotirunge- und 
Stempelgebühren betrugen 565.551 9. Die Wechselcoursverluste 
4,027.003 fl. Das ergibt zusammen 31,294,023 fl. Es verbleiben sobin 
1,852 195 fl. für die Actionäre, ans welcher Summe eine Dividende 
von 5 Frances pro Actie zur Vertheilung gelangte. 

Erzherzog Albreeht-Bahn. Dem Geschäftsberiehte des Verwal- 
tungsratlies der Albrechtbahn für 1585 entnehmen wir ‚ie folgenden 
Mittheilungen: DieRegierung hat bisher keine Verhandlungen wegen der 
Einlösung der Albrechtbahn fürdes Staat eingeleitet, Der Special-Reserre- 
fonds sank von 190,080 ii. Ende 1884 auf 154.241 fl. Ende 1885, demnach 
um 86.839 fl. Die Verringerung ist hauptsächlich auf die Steigerung des 
Goldagios zurückzuführen, weiches für die Verzinsung und Amortisation 
der Prioritäten zweiter Emission zu bestreiten ist. Das zur Disposition 
der Actionäre stehende Reinerträgniss stellt sich auf 70.957 B. Wird 
hieron der Einlösungsbetrag des Coupons vom 1. Jänner 1886 per 
35.599 fl. (1 0. für jede Actie) in Abzug gebracht, so eräbrigt für 
die Einlösung des Actiencoupons per 1. Juli 18365 der Betrag von 
35.388 ü,, so dass der Juli-Coupon eigentlich nur mit Einem Gulden 
eingelöst werden könnte, Gleichwohl beantragt der Verwaltungsrath, den 
Juli-Coupon mit 2 fl. Silber einzulösen, Indem der fehlende Betrag ans 
dem Special-Beserrefonds entnommen werden soll, welcher im Jahre 1885 
einen Coursgewinn von 38,876 0. erzielte. Der allgemeine Reserrefonds ver- 
minderte sich von 202.584 D. auf 192,350 A. Die Verwendung dieses 
Fonds ist zu einer Streitirage geworden. Die General-Direction der 
österreichischen Stantsbahnen »tellte an den Verwaltungsratli das 
Ansiunen, deu Reservelonds zur Bestreiting von Öbjeets - Recon- 
structionen, Geleise-Anlagen und Erweiterungsbauten in den Stationen 
zu verwenden, Alle diese Bauten erfordern die Sarıme von 227.852 fl. 
Der Verwaltungsruth erklärte, dass diese Herstellungen den allge- 
meinen Beservefonds nicht treffen können, umsoweniger, als der 
weitaus grösste Theil der Bauten ohne Einvernehmen mit dem Ver- 
waltungsrathie durchgeführt wurde. Die Kosten wurden daher vorläufig 
als schwebende Post unter den Creditoren und Debitoren eingestellt, 
Die Entscheidung obliegt dem Handelsministerium, au welches der 
Verwaltungsrath eine Kingabe in dieser Frage gerichtet hat, Die 
Batriebsrechnung des Jahres 1885 vezeichnet ein Betriebadeficit 
von 115.714 fl. Da im Jahre 1884 ein Betriebsüberschass von 
75.386 fl. resultirte, 80 erscheint das Ergebniss es Jahres 1355 
um 191.700 f. ungünstiger. Die Einnahmen des Jahres 1885 betrogen 
733.659 fl. und verminderten sieh um 36.841 iL Die Ausgaben stellten 
sich auf 699.51% A. und stiegen um 154.318 fl. Das ungünstige 
Betriebsergebniss ist zum Theile darauf zurückzufähren, dass nicht 
nür keine Einnahmen für Wagenmiethe ausgewiesen erscheinen, 
sondern dass im Gegentheile die Betriebsrechnung mit Ausgaben für 
Wagenmiethe belastet erscheint, indem die Albrechtbalın mit einer 
Quote der für das gesammte galizische Stautsbahn-Netz erwachsenen 
Wagenmiethe-Ausgsben belastet wurde, während die ihr zukommende 
Vergütung für die Benützung von eigenen Wagen auf den Linien der 
galleischen Staatsbahnen nieht eingestellt wurde, Die Verwaltung hat 
diesbezüglich an die General-Inspection remenstrirt und von derselben 
die Zusage erhalten, dass für das Jahr 1856 ein günstigerer 


Berechnungs- und Repartitions-Modus aufgestellt werden wird. Die | 


Albrechibahn nimmt jür das Jahr 1585 die Staatsrarantie mit dem 
betrage von 1,069.850 fl, in Anspruch, wovon 115.714 fl, auf das 
Betriebsdeficit entfallen. EN _ 
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Verlängerung des bestehenden Localbahngesetzes. Die 
Regierung hat dem Abgeorduetenhanusse einen neuen Loralbahn- 
Gesetzentwurf vorgelagt, den wir an anderer Stelle mittheilen, und 
der die Bestimmung gehabt zu haben scheint, eine Verlängerung des 
bestehenden Localbahngesetzes, das am 1. Juli abläuft, üOberflässig 
zu machen. Nachdem jedoch eine Berathung des neuen Gesetz- 
entwurfes dadurch unmöglich gemacht wurde, dass derselbe wenige 
Tuge vor Schluss des Abgeordnetenhauses demselben vorgelegt wurde, 
hat sich der Eisenbalın-Ausschuss veranlasst gesehen, eine Ver- 
lüngerung des bestehenden Localbahngesetzes bis Ende 1856 vorzn- 
sehlagen. Eine Minorität des Eisenbahn-Ausschusgen sprach sich 
gegen diese Verlängerung aus und beantragte, die Regierung blos 
zu ermächtigen, behufs Sicherstellung des Baues der Localbahnen: 
a) Reichenberg-Gablonz, 5) Traismauer (eventuell Herzogenburg)- 
Krems-Sigmundsherberg, © Prossnitz-Mährisch-Trüäban-Triebitz mit 
Abzweigung nach Opatowitz, d) Linz-Urfahr-Aigen, e) Marienbad- 
Karlabad mit Abzweigung Schönwehr-Elbogen und eventueller Ab- 
zweigung nach Dallwitz bei Ertheilung der Concession die im Local- 
bahugesetze vom 28. December 1554 enthaltenen Zugeständnisse und 
Begünstigungen anch mach Erlöschung der Wirksumkeit dieses Ge 
setzes zu gewähren. — Das Abgeorduetenhaus hat jedoch den 
Majoritäts-Antrag zum Beschlasse erhoben. 

Localbahngeseta. Die Regierung hat dem Abgeordnetenhause 
einen Gesetzentwurf, womit Bestimmungen für die Anlage und 
nen Betrieb von Localbahnen getroffen werden, vorgelegt. Derselbe 

utet: 

»Art. I. Die Regierung wird ermächtigt, bei Concessionirung 
neuer Localbahnen (Becnndärbahnen, Vieinalbahnen u. dgl.) nicht nur 
in Berug auf die Vorarbeiten, den Bau und die Ansrüstung alle 
thunlichen Erleichterungen zu gewähren, sondern anch in Bezug auf 
den Betrieb von den in der Eisenbahn - Betriebsordnung vom 
16. November 1851, R. G. Bl. Nr. 1 ex 1862, und den einschlägigen 
Nachtragsbestimmengen augeordneten Sicherheitsvorkebrungen und 
Verkehrsvorschriften insoweit Umgang zu nehmen, als dies mit Räck- 
sieht auf die besonderen Verkehrs- und Betriebsverkältuisse, insbe- 
sondere die fertgesetzte ermässigte Fahrgeschwindigkeit nach dem 
Ermessen des Handelsministerinms zulässig erscheint. 

»Art. II. Desgleichen wird die Regierung ermächtigt, die 
Unternehmungen von Localbalnen vor den im &. 65 der Eisenbahn- 
Betriebsordnung, beziehungsweise im $. 10 Mit. f des Kisenbahn- 
Concessionsgesetzes vom 14. September 1804, R. G. Bl. Nr. 238, 
ansgerprochenen Verpflichtungen in Betreff der Beförderung der Post, 
sowie von den zufolge des $. 89 der Eisenbahn-Betriebsordnung be- 
grändeten Verbinllichkeiten in Bezug anf den Ersatz des aus der 
polizeilichen und gefällsämtlichen Ueberwachung erwachsenden Mehr- 
aufwandes und in Bezug auf die unentgeltliche Herstellang und 
Erhaltung ron Amtsiocalitäten zu entheben. 

Art. III. Gleichartige Erleichterungen (Artikel I und I) in 
Bezug auf die Ausrästung, den Bau und Betriob können nach dem 
Ermessen des Handelsministeriums auch für jene schon bestehenden 
Eisenbahnstrecken zugestanden werden, auf welchen der Seeundär- 
betrieb mit ermässigter Fahrgeschwindigkeit eingeführt wird. 

Art. IV. Die Regierang wird ermächtigt, bei Festsetzung der 
Tarife für Localbahnen Ausnahmen von den Bestimmungen des 
Gesetzes vom 15. Juli 1877, R. G. Bl. Nr. 6$, betreffend die Marimal- 
Tarife für die Personenbeförderung anf den Eisenbahnen, sowie von 
den sonstigen gesetzlichen Vorschriften über das Tarifwesen zu 
gewähren. 

Art. V, Vertrüge, bächerliche Eintragungen, Eingaben und 
sonstige Urkunden, durch welche bedingungsweise für den Fall des 
Zustandekommens einer projectirten Localbahn zu Gunsten derselben 
die Abtretung von Grund und Boden, die Einräumung dinglicher 
Rechte, die Beistellung von Bau- oder Betriebsmaterialien, die 
Leistung von Baarzahlungen mit oder ohne Tebernahme von Actiew 
oder sonstige, wie immer geartete Beitragsleistungen zugesichert, die 
Bedingungen für die Benützung öffentlicher Strassen festgestellt oder 
Garantieverpflichtungen übernommen, oder endlich Vereinbarangen 
zum Zwecke der Sicherstellung der Capitalsbeschaffeng, des Baues 
oder des Betriebes der Localbahn getroffen werden, mit Ausschluss 
der im gerichtlichen Verfahren in Streitsachen stattfindenden Ver- 
handlungen, geniessen die Gebühren. und Stempelfreiheit. 

Art. YI Im Falle der Concessionsertheilang für Localbahnen 
können Seitens der Regierung die nachstehenden Begrüustigungen 
gewährt werden: a) die Befreiung von den Stempeln und Gebühren 
für alle von der Localbahnunternehmung abzuschliessenden Verträge, 
za fiberreichenden Eingaben, von derselben zu errichtenden Urkunden, 
ferner für alle im Grunde dieser Verträge und Urkunden zu be- 
wirkenden bücherlichen Eintragungen, endlich für sonstige Amts- 
handlungen und wintliche Ausfertigungen zu den nachbezeichneten 
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Zwecken, und zwar: 1. bis zum Zeitpunkte der Betriebseröffuung zum 
Zwecke der Capitalsbeschaffung, der Sicherstellung der Capitals- 
verzinsung und des Betriebes, 2. bis sum Schlusse des ersten 
Betriebsjahres zum Zwecks der Grunderwerbung, des Baues und der 
Instruirung der Bahn. Diese Begünstigungen haben anf die im 
gerichtlichen Verfahren in Streitsachen stattfindenden Verhandlungen 
keine Anwendung. b) Die Befreiung von den Stempeln und Gebühren 
für die Ausgabe der zum Zwecke der Cspitalsbeschaffung für die 
erste Anlage und concessionsmissige Ausrüstung der concessionirten 
Localbahn bestimmten Actien und Prioritäts-OÖbligationen mit Ein- 
schluss der Interimsscheine und für die Einverleibung des Pfand- 
rechtes auf die zur Sicherstellung der Prioritäts-Obligationen be- 
stimmten eisenbahnbücherlichen Einheiten oder anf andere unbewegliche 
Güter, sowie von der bei der Grundeinlösung auflaufenden Ueber- 
tragungsgebühr; c) die Befreiung von den für die Ertheilung der 
Conesssion und für die Ausfertigung der Concessionsurkunde zu 
entrichtenden Gebühren und Taxen; d) die Befreiung von der Er- 
werb- und Einkommensteuer, von der Entrichtung der Conpon- 
stempelgebühren, sowie von jeder neuen Steuer, welche etwa durch 
künftige Gesetze eingeführt werden sollte, auf die Dauer von höchstens 
dreissig Jahren, vom Tage der Coneessionsertheilung an gerechnet; 
€) die Umwandlung der in T. P, 47 e) des Gesetzes vom 18. December 
1862, R. G. Bl. Nr. 89, festgesetzten Stempelgehähr von den Personen- 
fahrkarten iu eine Procentualgebühr, welche mit drei Procent des 
Fahrpreises sammt Agiozuschlag zu bemessen, durch die Balın- 
unternehmung von den Reisenden einzuheben und monatlich nach- 
hinein an die Gefällseassen abzuführen ist, Die sub ©) angeführte 
Best nstigung kann auch schon bestehenden Localbahnen eingeräumt 
werden. 

Art, VII. Die Regierung wird ermächtigt: a). die dem Staate 
im Falle der Üecbernahme des Betriebes einer Localbahın zu ver- 
reg Betriebsauslagen auf Grund der za ermittelnden voraussicht- 

chen Selbstkosten mit einen Pauschalbetrage, welcher auch in einem 
festen Procentsatze der Brutto-Einnahme der Localbahn bestehen 
kaun, festzusetzen; 5) in Ansehang jener bereits bestehenden oder 
erst künftig zu erbauenden Localbahoen, welche in vom Staate be- 
triebeone Hauptbahnen einmänden, son der Aufrechnung einer Ver- 
gatung oder Beitragsleistang der Loralbahn-Unternehmung für die 

tbenützung bestehender Anlagen der Hanptbahn und für den in 
den Anschluss-Babuhöfen durch Staatsbahnorgane besorgten Stations- 
dienst abzusehen; endlich e) den Verwaltungen vom Staate garantirter 
Eisenbahnen die Gewährung gleichartiger Begünstigungen (lit. a und 5) 
für von denselben za betreibende, respeetire au dieselben anschliessende 
Localbahnen zu gestatten. 

Art VIL Inwieferue für einzelne Localbahnen, deren Noth- 
wendigkeit oder Nützlichkeit ausser Zweifel steht, bezüglich welcher 
jedoch dargetban erscheint, dass die Interessenten ausser Stande 
sind, die erforderlieben Gelämittel zur Gänze aufsabringen, von 
Seiten der Staatsverwaltung etwa nebst oder statt der in den 
Artikeln VI und VII vorgesehenen andere finanzielle Unterstützungen, 
welehe nicht im administrativen Wirkangskreise gelegen sind, wie 
insbesondere die Gewährung eines Beitrages aus Staatsmitteln, eine 
Betheiligung des Staates an der a ae rise umge. die Veberuahme 
der Betriebsführung auf Rechnung des Staates gegen Zusicherung der 
Zahlung einer festen Pachtrente etc, zugestanden werden können, 
wird in jedem einzeluen Falle ein besonderes Gesetz bestimmen. 
Dabei hat als Grundsatz zu gelten, dass der Gewährung derartiger 
finanzieller Unterstützungen von Seite des Staates eine den individuellen 
Verhältnissen entsprechende Betheiligung des Laudes, der Gemeinden 
und sonstigen Interessenten an dem Localbahn-Unternehmen voraus- 
zugehen hat, 

Art. IX. Den Unteruebmungen normalspuriger Localbahnen, 
für welche die im Artikel VL, dt. a) bis inclasive d) oder im 
Artikel VIII angeführten finanziellen Begünstigungen eingeräumt 
worden sind, ist — unbeschadet des bei der Concessionsertheilung 
der Stantsverwaltung vorzabebaltenden Rechtes, die concessionirte 
Balın nach deren Vollendung und Inbetriebsetzung unter den in der 
Concession festzustellenden Bedingungen jederzeit einzulösen — die 
Verpflichtung anfınerlegen, der Staatsverwaltung über deren Verlangen 
jederzeit die Mitbenützung der Localbahı für den Verkehr zwischen 
schon bestehenden oder künftig erst herzustellenden, im Staatsbetriebe 
befindlichen Bahnen derart einzuräumen, dass die Staatsverwaltung 
berechtigt ist, unter freier Feststellung der Tarife ganze Züge oder 
einselne Wagen über die mitbenützte Localbahn gegen Entrichtung 
einer a Entschädigung za befördern oder befördern zu 
lassen. Die Höhe und die Modalitäten der zu eutrichtenden Ent- 
schädigung, welche nach Verhältuiss des Antheiles der mitbenätzenden 
Staastseisenbalın - Verwaltung an der im Gegenstandsjahre auf der 
mitbenützten Bahnstrecke bewirkten gesammten Transportsleistung zu 
bemessen ist und in einer für die Dauer der Mitbenützung alljährlich 
an die Unternehmung der mitbenützten Localbahn zu bezahlenden 


Jahresrente sn bestehen hat, sind in der Conoeseionsurkunde fest- 
zusetzen. Die Mitbenützung hat nar insoweit stattzufinden, als hiedurch 
der eigene regelmässige Betrieb der mitbenützten Localbahn nicht 
gestört wird. Sofern der Uebergang fremder Fahrbetriebsmittel auf 
die Loeaibalın mit den derselben gewährten Erleichterungen in Bezug 
auf Anlage, Auaröstung und Betriebs-System nach dem Erachten der 
Aufsichtsbehörde vicht vereinbart sein sollte, sind die erwachsenden 
Mehrkosten der Localbahn-Unternehmuug za vergliten. 

Art. X. Die Ausgabe von Prioritäts-Obligationen ist Insolange 
und insoweit ausgeschlossen, als nicht die Verzinsnug und Tilgung 
derselben nach dem Erachten der Regierung dauernd gesichert er- 
scheint, 

Art. XI, Werden Offentliche Strassen durch den Ban von 
Localbabnen nur in der im $. 10, Zi. co) und d) des Eisenbahn- 
Concessionsgesetzes vom 14. September 1854, R. G. Bl. Nr. 288, 
erwähnten Weise berührt, so hat es bei den Bestimmungen des Fisen- 
bahu-Concessionsgesetzes, wonach insbesondere die Zustimmung des 
Reichskriegsministerlams zu jeder derartigen Anlage eingeholt werden 
muss, sein Bewenden. Handelt es sich jedoch um eius durch die eben 
erwähnten Bestimmungen des Eisenbahn-Coneessionsgesetzes nicht 
geregelte, insbesondere um eine derartige Benützung öffentlicher 
Strassen zur Anlage und zum Betriebe von Localbahnen, dass der 
Strassenkörper in einem den Bereich einer Kreuzung oder Uaber- 
führung ($. 10, Zit d) des Eisenbabn-Concessionsgesetzes) übersteigen- 
den Umfange zugleich als Balınkörper zu dienen hat, so finden die 
Bestimmungen der nachstehenden Artikel XII bis XVII Anwendung. 

Art. XI. Die Benützung Öffentlicher Strassen zur Anlage und 
zum Betriebe von Localbabnen in der im zweiten Absatse des Ar- 
tikels XI erwähnten Weise ist nur insoweit zulässig, als nicht durch 
die Anlage oder den Betrieb die Benützbarkeit der Strasae leidet, 
oder die Sicherheit des Strassenverkehres gefährdet erscheint. Zu 
jeder solchen Benützung ist auch die Zustimmung des Beichskriegs- 
ministeriums erforderlich, welche durch das Handelsministerium ein- 
zuholen ist. 

Art. XIIL Die Entscheidung über das Vorhandensein der im 
Art. XII, Absatz 1 erwähnten Voruussetzungen steht der politischen 
Landesbehörde zu. Kann hinsichtlich nicht ärarischer öffentlicher 
Strassen die Zustimmung der zur Erhaltung der Strassen Verpfich- 
teten, bezw. der nach den bestehenden Gesetzen zur Ertheilung dieser 
Zustimmung berufenen Behörden oder Organe nicht erlangt werden, 
so kann die Zulässigkeit der Benützung von der politischen Landes- 
behörde bei Vorhandensein der allgemeinen Voraussetzangen (Art. XII, 
Abs, 1) nur insofern ausgesprochen werden, als die Gemeinnktzigkeit 
des Localbahn-Unternehmens von der hieza berufenen staatlichen 
Verwaltuugsbehörde anerkannt ist, In diesem Falle haben für die zu 
treffende Entscheidung und das zu beobachtende Verfahren die ein- 
schlägigen Bestimmungen des Gesetzes vom 18, Februar 1878, 
R. G. Bl. Nr. 30, sinngemüss Anwendung zu finden, 

Art. XIV. Die Feststellung der Bedingungen der Strassen- 
benützung kommt: a) bei Reichsstrassen der politischen Landes- 
behörde; 5) bei anderen öffentlichen Strassen den zu deren Erhaltung 
Verpflichteten, bezw. jenen Behörden oder Organen zu, welche zur 
Ertheilung der Zustimmung zur Benützung der Strasse seitens der 
Loentbahn-Unternehmung nach den bestehenden Gesetzen berufen sind. 

Art. XV. Handelt es sich um die Benützung von Reichsstrassen, 
so obliegt der Loealbahn-Unternehmung : 

1. Jene Bedingungen zu erfüllen, welche ans strassenpolizeilichen 
Rücksichten vorgeschrieben werden, Bei Feststellung dieser Bedin- 
gungen hat die politische Landesbehörde vorlänfg das Einvernehmen 
mit der General - Inspection der österreichischen Eisenbahnen zu 
pflegen. 

2, Die Bestreitung der Kosten der ordnungsmässigen Erhaltung 
des benätzten Strassentheiles, sowie etwaiger durch die fragliche Be- 
nätzung veraulasster Mehrkosten der Strassenerhaltung, endlich aller 
Kosten, welche für die zur Hintauhaltung einer Störung oder Gefähr- 
dung des Strassenverkehres erforderlichen besonderen Vorkehrungen 
erwachsen, 

3. Im Falle des Betriebes mit animalischer Kraft die Entriebtung 
der Mautbgebühr nach Massgabe der diesfalls bestehenden Vor- 
schriften. Ein weiteres Entgelt ist für die Benflizung von Reichs- 
strassen nicht zu entrichten. 

Art XVI Handelt es sich dagegen nm die Bendtzung nicht 
ärarischer öffentlicher Strassen, so hat bei Festatellung der Bedin- 
gungen für diese Benützung als Grundsatz zu gelten, dass die Local- 
bahn-Unternehmung alle jens Verpflichtungen zu erfüllen hat, welche 
ihr nach Artikel XV, Z. 1—3 obliegen würden, wenn die Strasse eine 
Reichsstrasse wäre. Kommt zwischen der Strassenverwaltung (Art. XV, 
fit, b) und der Localbahn-Unternehmung hinsichtlich der von dieser 
angestrebten Bentitzuug einer nicht ärarischen öffentlichen Strasse 
ein Uebereinkommen nicht zu Stande und wurde in Gemässheit des 
Artikels XIII dieses Gesetzes, bezw. des 8. 17 des Gesetzes vom 
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18. Februar 1878, R. G. Bl. Nr. 30, ein Enteignungs-Erkenntniss 
gefällt, so hat die Strassenrerwaltung rn XIV dit b) sich auf den 
Aussprach zu beschränken, welche Leistungen und Verpflichtungen 
der Localbahn-Unternehmung zufolge des im ersten Absatze dieses 
Artikels ausgesprochenen Grundsatzes zu erfüllen obliegen. Insoweit 
der zur Erhaltung der Strasse Verpflichtete vermöge der darch das 
Enteignungs-Erkenntniss der Localbahn-Unternehmung aufzuerlegenden 
Leistungen und Verpflichtungen hinaus einen vermögensrechtlichen 
Nachtheil erleidet, kann die Feststellung der hiefür gebührenden 
Schadloshaltung unter siongemässer Anwendung der Ä ssarhiren 
Bestimmungen des Gesetzes vom 18, Februar 1878, R. G. Bl. Nr. 30, 
erfolgen. Die Bestimmungen des bezogenen Gesıtzes finden auch in 
dem weiteren Verfahren, insbesondere bei dem Vollzuge des Erkennt- 
nisses der politischen Laudesbehörde sinugemässe Aumeudung. Der 
zwangsweise Vollzug einer durch eine rechtskräftige Entscheidung 
oder durch eins mach $, 26 des vorbezogenen Gesetzes getrofiene 
Vereinbarung festgestellten Enteignnng ist von der politischen Be- 
zirksbehörde ausser den im &. 35, Absatz 2 des bezogenen Gesatzca 
bezeichneten Fällen auch dann zu bewilligen, wenn die Eisenbahn- 
Unternehmung nachweist, dass die gerichtliche Festsetzung der Schad- 
loshaltung zwar begehrt worden ist, das Gericht jedoch entschieden 
hat, dass der Fall einer Schadloshaltung nicht vorliegt, oder wenn 
die gerichtliche Feststellung der Schadloshaltung binnen fünfzehn 
Monaten vom Zeitpunkte der Rechtskraft des Euteignungs-Erkenntnisses 
nicht angesucht worden ist. 

Art. XVIL Ergeben sich ıfeksichtlich der den Localbahn- 
Unternehmungen in Absicht auf die Sirassenbendizung obliegenden 
Verpflichtungen nach Eröffuung des Betriebes Anstände, so ent- 
scheidet, wenn es sich um eine Reichsstrasse handelt, die politische 
Landesbehörde, hivsichtlich anderer öffentlicher Strassen dagegen die 
hiezu gesetzlich berufene Behörde, Insoferne solche Austänude aus 
militärischen Rücksichten sich ergeben, ist hieräber die Entscheidung 
nar aufGrund der vom Handelsministerium einzuholenden Zustimmung 
des Reichskriegsmisisteriums zu fällen. 

Art. XVII Im Falle der Verla oder Abänderung der von 
einer Localbahn-Unternehmung benftzten Strasse ist die Localbahn- 
Unternehmung verpflichtet, auf Verlan der Strassenverwaltung 
nach eingeholter Zustimmung des Handelsministeriums mit der Bahn- 
anlage dem neuen Strassenzuge, bezw. der geänderten Strassenlinie 
zu folgen und die hieraus erwachsenden Kosten aus Eigenem zu tragen. 
‘rscheint die Verlegung oder Abänderung der Bahn vom Standpunkte 
des öffentlichen Interesses unzulässig — wofür die Entscheidung des 
Haudelsministerioms massgebend ist — so hat die Localbahın-Unter- 
nehmung den aufgelassenen Strassengrund, insoweit er für Bahnzwecke 
erforderlich ist, käuflich oder, wofern dies nicht möglich und die Ge- 
meinnätzigkeit des Unternehmens anerkannt ist, auf dem durch das 
Gesetz vom 18. Februar 1878, R. G. Bl. Nr. 30, vorgezeichneten 
Wege zu erwerben. 

Art. XIX. Die Loealbahn-Unternehmungen sind verpflichtet, 
den Betrieb der eine üftentliche Strasse benätzenden oder kreuzenden 
Balustrecken jederzeit ohne Anspruch auf eine Entschädigung insoweit 
und für so lange einzustellen, als dies im Kriegs- oder Mobilisirungs- 
falle aus militärischen Rücksichten von der Militärbehörde für noth- 
wendig erkannt wird, oder wofern dies aus sonstigen öffentlichen 
Rücksichten, insbesonders behufs Herstellung oder Instandhaltung der 
benützten Strasse, der Wasser- und Gasleitungen, Canäle oder anderer 
öffentlicher Anlagen oder zur Durchführung gesetzlicher Massnahmen 
von der competenten Behörde angeordnet werden sollte, 

Art. XX. Die Bestimmungen dieses Gesetzes haben auch dann 
sinngemässe Anwendung zu finden, wenn der Localbahn- Unternehmung 
seitens der Strassenrerwaltung die Benützung der Strasse zur Anlage 
und zum Betriebe der Localbahn nur zeitlich beschränkt eingeräumt 
worden ist, und nach Ablauf dieser Zeit die weitere Benützung der 
Strasse zum Betriebe der Localbahn angestrebt wird, 

Art. XXI. Dieses Gesetz tritt unter Ausserkraftsetzung der 
Bestimmungen der Gesetze vom 25. Mai 1880, RB. G. Bl. Nr. 56, 
vom 26. December 1882, R. G. Bl. Nr. 180, und vom 28, December 
188%, RB. G. Bl. Nr. 203, mit dem Tage seiner Kundmachung in 
Wirksamkeit. 

Art. XXI. Mit dem Vollzuge dieses Gesetzes werden Mein 
Handelsmönister, Mein Minister des Innern, Mein Finanzminister und 
Meit Justizminister beauftragt. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Waggonheizung von Hentschel, Von. den so mannigfachen, 
auf verschiedenen Bahnen in Verwendung gebrachten Dampf-, Luft-, 
Wasser-, Briquet-, Gas-, Oel-, Natron-, Sand-, Ofenheizungen etc. hat 
wohl jede ihre Vorzüge, jedoch aber auelı noch mehr Nachtheile, und 
sind von den vielen Auforderungen, welche an eine rationelle Heizung 
gestellt werden, noch wenige erfüllt. Die hier angeführte ist eine 


Luftheizung mit Ventilation mittelst von der Locomotive entnom- 
menen Dampfes, beruht auf einer nahesa zweiundswanzigjährigen 
Versuchs-Arbeit und wurde probeweise auf der Wien: Aspang-Bahn 
eingeführt; die damit angestellten Versuche ergaben günstige 
Besultate, so dass daher diese Heizung diejenige ist, welche die 
bestehenden Mängel der anderen beseitigt, Bei diesem System wurde 
vornehmlich darauf Bedacht genommen, dass bei der heutigen Con- 
struction der Wagen und deren Einrichtungen, als: Vacuumbremse, 
Gasbelenchtung, Intercommunications-Bignal ete., nur mehr im Gestelle 
selbst Heiz-Apparate zweckmässig angebracht werden können, Die 
Heis-Apparate in Form von Wärme-Batterien sind so situirt, dass 
dieselben über die Unterkante des Gestelles nicht hervorragen, wo 
sie vor Abkühlung, Schneerermwehung etc. geschätzt sind. Der Dampf 
wird in die Wärme-Batterien geleitet, die dieselben umgebende Luft 
wird erwärmt dem Coupe zugefährt. Die Wärme-Batterien sind 
dauerhaft, absolut dampfdicht, widerstandsfäbig, auf 20 Atmosphären 
probirt, die Anschaffungskosten sind bei gleicher Leistung anderer 
wohl die billigsten, ebenso der Betrich der denkbar einfachate. 

Wie soll eine Waggonheizung sein und welche Bedingungen 
hat dieselbe zu erfüllen? 

Sie soll auch bei stärkster Kälte eine ausreichende, und zwar 
10—1#° R. erzielende Wärne in der kürzesten Zeit, binnen 
', Stunde, auf der Abgangsstation von sich geben; bei den Abgangs- 
als auch bei den Zwischenstationen keine besonders Bedienung, 
Regulirung, zeitraubende Beschickung, keine besondere Geschicklich- 
keit, überhaupt kein besonderes Warte-Personsl erfordern; während 
der Fahrt keine Störungen für das reisende Poblikum verursachen, 
und es müssen in den einzelnen Coupds Vorriebtungen angebracht 
sein, welche dem Reisenden eine Regulirung gestatten, jedoch aber 
jede Temperatur. ohne Schwierigkeit auf gleicher Höhe erhalten, wie 
auch keine ungesunden und schädlichen Geräche verbreiten, sowie 
keinen Bauch oder Gase eintreten lassen, ein Verbrennen, Ersticken ete. 
unmöglich machen; sie soll eine angenehme, bebagliche, anhaltende, 
gleich und regelmässig vertheilende Wärme von sich geben und die 
Luft dabei rein sein; die Heizung soll billig sein, sowohl in der 
Aulogs ala auch im Betrieb, der Heiz-Apparat nicht schwer aein, 
im Waggon keinen Raum einnehmen, keine zarten, mechsnischer 
Bestandtheile haben, damit er von Unberufenen nicht beschädigt oder 
zerlegt werden kann, vor Einfrieren geschätst und so construirt sein, 
dass er sich sowohl an alle alten, als auch neuen Personen-, Salon-, 
Post-, Militärtrausport- und Lazareth-Wagen binnen einigen Stunden 
aubriogen lässt, olıne besondere Abmontirungen romehmen zu 
müssen, — Der Bedingung, jeden Waggon unabhängig von der 
Locomotire zu machen, kann auch hier Rechnung getragen werden, 
und zwar können dis Batterien durch Gas, Oel ete. erwärmt werden, 
ebenso auch als Warmwasser- oder Heisswasserheizung, wo jeder 
Waggon seinen separaten Ofen erhält, Derselbe kaun direct geheizt 
werden, sowie auch mittelst Dampf von der Locomotive; der Ofen 
hat eine Schlange, in welche der Dampf geleitet wird, das Wasser 
derselben wird daher indirect erwärmt und idt somit das Einzeln- 
Heizsystem als auch das Centralsyrtem vereinigt. Bei den Fort- 
schritten der Elektricität ist es nicht ausgeschlossen, auch mittelst 
Elektrieität die Batterien zu erwärmen, welche Versuche such schon 
gemacht wurden. Da jedoch die Vacuumbremse und das Intercom- 
munications-Bignal auf den meisten Bahnen eingeführt wurden, so ist 
nur die Dampf-Luftheisung mit Ventilation empfeblenswerthe, 
da dieselbe alle angeführten und von den Bahnen verlangten Bedin- 
gungen in aller and jeder Hinsicht vollständig erfüllt, 


Versuche mit der Hardy-Bremss auf der Transcauca- 
sischen Eisenbahn, Wir werden um die Aufnahme des nachfolgenden 
Schreibens ersucht, welches von Seite der Betriebs-Direction der 
Transcaucasischen Eisenbahn an die Verwaltung dieser Eisenbahn- 
Gesellschaft, betreffend Versuche mit der Hardy'schen Bremse am 
30. April 1836 gerichtet wurde. Das Schreiben lautet: 


»In Folge Aufforderung der Verwaltung vom 6. März a. c. 
Nr. 576,57, habe ich die Ehre anzuzeigen, dass, obgleich die erste Probe 
mit der Hardy-Bremse im Monate Januar auf den Sectionen Poni— 
Michailowo und Michallowo—Gomi wirklich siattgefunden hatte, der 
Rapport in Anbetracht einiger Modificationen an der Bremse und der 
noch nicht genügenden Erprobung derselben, bis nach längeren Ver- 
suchen und Möglichkeit der Feststellung des Kostenpunktes der 
Arbeiten, verzögert wurde. 

»Seit den 8. März a. c. befand sich ein Zug mit der Hardy- 
Bremse im täglichen Betriebe zwischen Batum und Tiflis. Bis jetzt 
kam noch kein einziger Versagungsfall der Bremse vor und arbeitet 
sie vollkommen zufriedenstellend, Die Handhabung der Bremse 
ist äusserst leicht. Auf dem Gefälle von Poni nach Suram bei einer 
Neigung von *,.0, Ist es nöthig, zum Bremsen des Zuges das Vacuum 
in den Waggoneylindern auf 25 cm und bei der Locomotire auf 15 cm 
zu erhalten, ohne Coutredampf zu geben. Ein stärkeres Bremsen bei 
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der Zeitänuer- desselben erhitzt zu sehr die Bremsklötze und wird 
daher vermieden. 

»Bei der ersten Probefahrt auf obigem Gefälle wurde der Zug, 
bei einer Geschwindigkeit von 18 Werst per Stunde, nachdem das 
Sigtal zum Bremsen gegeben war, auf 100-125 Saschen (& 7’ engl.) 
Distanz zum vollstäudigen Stillstande gebracht, wobei die zweite 
Locomotire gar nicht gebremst wurde. Auf gleicher Distanz wurde 
der Zug auf der Strecke Michailowo -Gomi mit einer Mirte-Loco- 
motire bei 60 Werst Geschwindigkeit und *,,., Gefälle zum Suillstande 
gebracht, Dieses Resultat ist von dem Agenten der Bremsen-Com- 
pagnie noch nicht als genügend bezeichuet worden, in Folge dessen 
einige Modificationen an den Bremsen der Wagen vorgenommen 
würden, wodnrch ihre Kraft und Wirkung erhöht worden. 

.. .»Die Erhaltung des Vacuums in den Cylindern während der 
beliebigen Zeitdauer ist äusserst leicht, während dies bei auderen 
Bremssystemen und bei automatischen Bremsen nicht zu erreichen 
ist, da sich beidenselben der Luftdruck beständig vermindert, und zu 
seiner Wiedererzengung es nöthig ist, zunächst zu enibremsen und 
dann den Zug wieder zu bremsen; eine solche Manipulation wärde 
anf den langen und äusserst scharfen Biegungen des Passes (Suram- 
Pass) grosse Nachtheil bieten. Daher muss in Anbetracht des auf der 
Strecke liegenden Suram-Passes, die nicht automatische Vacaum-Bremse 
Hardy als die am Besten den Anforderungen entsprechende Bremse 


anerkannt, und zar Einfährung auf den Passagisrzügen und auf allen 
Fairlie-Locomotiven anempfohlen werden.“ 


»Augenblicklich sind mit der Hardy-Bremse ausgerüstet: 2 Mixte- 


Locomotiven Serie A, 1 Fairlie-Locomotive, 1 Bagage-, 1 Post-, 
1 IIL.CL-, 1 IE. CL-, 1 DIL CL-Waggon, zusammen 3 Loeomotiven 
und 7 Waggons, wovon 5 vierachsige. 

»Da die Strecken-Verwaltung keine Anleitangszeichnungen bei 
Montage der Bremse besass, und die Compagnie ihren Agenten nach 
Tiflis gesandt hatte, so ist behufs Vermeidung von Missverständnissen 
und Beschleunigung der Arbeiten, welche sich allerdings schr ver- 
zögert haben, dem fraglichen Agenten (Herrn Trenery) anheimgestellt 
worden, die Montage in den Werkstätten der Bahn auszuführen. Zu 
unserem Bedauern ging die Meutage nur sehr langsam vor sich, in 
Folge häufiger Acnderungen der Formen, Dimensionen und Dis- 
positionen der Bremsbestandtheile, welche Herr Treuery vornahm, 
wodurch die Arbeiten sehr vertheuert wurden und die hiefür von der 
Verwaltung bewilligten Fonds um Badeutendes übersteigen. 

»Indem ich Vorstehendes zur Kenutniss der Verwaltung briuge, 
bitte ich um die Bewilliguug, die Hardy-Bremse noch auf 2 Loco- 
motiven, 3 Fairlie Locomotiven, 7 Waggons, woron 5 vierachsige, an- 
bringen zu dürfen. 

Der Betriebs-Direetor, Ingenieur 


Der Öbor-Maschiuenm., Ingenieur 
Priesniakoff m.p. 


E. Wedeneff m. p.« 


CHRONIK. 


Carl Ludwigbahn. Die Car] Ludwigbahn hat bei der Regierung 
unter Vorlage eines Präliminares über Einnahmen und Ausgaben das 
Ansachen gestellt, eine Abschlagszahlung auf die Staatsgarantie für 
die Strecke Krakau—Lemberg zu erhalten, Daraufhin erhielt die 
Gesellschaft vom Leiter des Haudelsministerioms nachfolgende 
Antwort: 

»In Erledigung der Eingube vom 12. Mai 1886, Nr. 4346, wird 
zufolge des mit dem k. k. Finanzministerium gepfogenen Einvernehmens 
dem geehrten Verwaltungsrathe eröffnet, dass das Handelsministerium 
nicht in der Lage ist, dem Ansuchen wegen Anweisung einer Ab- 
schlagszahlung auf Rechnung des Garantie-Anspruches pro 1886 
rüeksichtlich der Linie Krakau—Lemberg sammt Flügelbubnen zu 
entsprechen, da ein Anspruch der Gesellschaft auf derartige Ab- 
schlagsrahlungen durch keine ausdräckliche Bestimmung in den be- 
züglichen Concessions-Urkunden gerechtfertigt ist. 

»Insoferne übrigens in der dortigen Aufstellung behufs Ermitt- 
lung des angesprochenen Garantievorschusses auch die Erwerb- und 
Einkommensteuer als Ansgabspost angunommeu worden ist, bin ich 
schon jetzt in dem Falle, den geehrten Verwaltungsrath darauf auf- 
merksam zu machen, dass auch in dieser Beziehung ein diesfälliger 
Anspruch aus den einschlägigen Concessions-Bestimmungen nicht 
abgeleitet werden kann.« 

Mährisch-schlesische Centralbahn. In der letzten ordent- 
lichen Geweral-Versammlung der Mährisch-schlesischen Centralbahn 
erstattete der Präsident den Bericht des Verwaltungsräthes pro 1885. 
Darin wird mit Bezug auf das Project einer Bahnverbindung nach 
Hotzenplote zur Kenntniss gebracht, dass das Handelsministerium im 
Jahre 1855 der Hotzenplotzer Zuckerfabriks-Actien-Gesellschaft die 
erbetene Bewilligung: zum Baue einer von ihrer Zuckerfabrik im 
Hotsenplotz an die Reichsgrenze in der Richtung gegen Stauben- 





dorf führenden Schleppbaha ertheilt hat, wodarch das Project der 
Verwaltung gegenwärtig einer Realisirung tnahır entrückt erschejor 
In Betreff der herzustellenden Ei senbahn-Verbinduung von Troppau 
nach Katiber wird mitgetheilt: In Folge einer Aufforderung des 
Handelsministeriums bat der Verwaltungsrat mit Zustinmang der 
Caratel die Erklärung abgegeben, duss die sährisch-schlesjsche 
Centralbalu bereit ist, die Mribenttzung des Bahnhofes Troppau and 
der Verbisdungsbahn daselbst unter dem für die Mitbenätzung des 
Bahnbofes Jügeroderf derzeit vertragsmässig stüpulirten generelleu 
Bestimmungen der betriebführenden königlich preussischen Bahn- 
verwaltung zu gestatten und unter det im Staatsrertrage vom 
15. Mürz 1885 enthaltenen Bedingungen den Baa der Bahnstrecke 
von Troppau, beriehungsweise von einem Punkte der Troppauer Ver- 
bisdungsbahn zar österreichisch-preussischen Laudengreuze mit Ein- 
schluss der im Troppauer Bahnuofe herzustellenden Erweiterungs- 
bauten auf Grund einer za erwirkenden Bewilligeng und gegen die 
vertragsmässig von der betriebführenden preussischen Eisenbahn- 
Verwaltung zu leistende Vergütung von Capitslszinsen, sowie der 
Betriebs- und Erhaltungskosten herzustellen. Durch die Uebernahme 
dieser Verpflichtang wärde der Mährisch-schlesischen Contralbahn 
als Comcessionär des anf österreich ischem Territorium liegenden 
'Tireiles der Bahnverbindang Troppau -Ratibor der entsprecheude Ein- 
duss auf die baulichen Anlagen, sowie die Traceführung, daun auch 
eiu Eiufluss auf die künftigen Verkehrsbeziehungen gewahrt bleiben. 
lm Sinne des Uebereinkommens mit dem Wiener Bankrerein sind 
die im Jahre 1385 aufgelaufenen Zinsen der Schuldscheinforderung 
par 375m Ü. mit dein Beirage von 18.750 fl, anerkannt und in die 
Bilana aufgenommen worden. Der mit Eude 1535 vorgetragene Saldo 
von 153.145 fl, reicht zur Bedeckang des Erfordernisses für den 
Betriebsfonds per 130.000 f., dann 1ür die theilweise Bestreitung der 
ausserordentlichen Auslagen ıär Brücken-Urmgestaltungen, welchs pro 
1836 mit dem Betrage von 65.0U0 fl. veranschlagt sind, aus, wonach 
dann alle grösseren Bahnbrücken reconstruirt sein werden. Der 
Bericht gedenkt schlissshch der Verdienste des Directors Wilhelm 
Ast, der in Folge eıner Berufung seitens der Nordbaln aus- 
geschieden, und theilt mit, dass mir der provisorischen Leituug der 
Direction seither der bisherige Vurstand des techuischen Bureaus, 
Ober-Iuspsctor Schlemüller, betraut wurde. Der Präsidsut machte 
weiter die Mittheilung, dass das Handelsministeriun au deu Ver- 
waltangsratb die Aufforderang gerichtet habe, sich mit Rücksicht- 
nahme uuf den mit Preussen geschlossenen Staatsvertrag um die 
Coneession zum Baus der auf österreichisches Territorium fallenden 
Tueilstrecke der Eısenbahu Iroppau-Batiborzu bewerben, und buinerkte, 
dass die Beschlussfassung ineräber wohl nicht Gegeustaud der 
General-Versammlang sei, doch werde dieselbe gelegeutlcn der 
Frage der Capitals-Beschaffung einberufen werden. Der Bericht wurde 
genehmigt und dem Verwaltungsratis auf Autrag des Kevisious- 
Ausschusses ohne Debatte einhellig das Absoluterium ertheil. Der 
sus dem Verwaltungsrathe scheidends Herr Arthar Mayer wurde, 
sowie der bisherige Rovisions-Ausschuss wiedergewählt, 

Eisenbahn Wien-Aspang. Die ordentliche Weneral- Versammlung 
der Gesellschast Eisenbatın Wien-Aspang wurde am 13, d. M. abge- 
halten. Der pro 1835 erstattete Geschäftsbericht bezeichuer die Bo- 
triebsergebuisse des abgelaufenen Jahres als günstige, und zwar in 
Folge der Steigerung, welche insbesondere der Frachtenverkehr erfahren. 
Diese, ferner der rege Getreideverkehr in der Station Traiskirchen, 
sowie der lebhafte Verkehr Aber die geselischaftliche Station Solsaau 
nach den Linien des Staatsbaunbetrienes und der Kaab-Vodenbarger 
Bahn haben mehrfache Neuherstellungen und Anschafungen nörhıg 
gemacht, deren Kosten mit Geuelimigung der Regierung dem Aulaye- 
Capital zugerechnet werden. Ju Berreif der dem Verwaltaugsratas 
soinerzeit ertheilten Ermächtigung zur Emission einer Prieritäts- 
Anleihe (bis zu 1 Million Gulden) wird mitgetheilt, dass diese Au- 
gelegenheit in ein anderes Stadium getreten sei, worüber jedoch der 
Verwaltungarath noch nicht berichten könne, da dıe bezäglichen Ver- 
handlungen mit der Regierung noch nicht #0 weit gediehen sind, um 
schou jetzt bestimmte Anträge zu stellen; Joch sollen diess einer 
in Bälde einzuberufenden susserordentlichen General-Versammlung 
zur Beschlussfassung vorgelegt werden. Der Verwaltangsrath theilt 
mit, dass die Arbeiten für die Anlage des Eisenbahn-Grundbuches 
hoffentlich noch im Laufe dieses Jalres fualisirt sein dürlten, sowie 
dass der Verwaltungsrath einen Pensionstond für dıe im Dienste der 
Gesellschaft defwitirv Angestellten in's Lebeu gerufen habe. Von dem 
Beingewinne per 221.184 i beantragt der Verwaltungsrath 11.059 #. in 
den Beservefonds zu hinterlegen; Z20U.00U H., respective 160,000 il, 
in Gold zur Auszahlung einer Dividende von lU fl. Gold für jede der 
16.000 Stück Prioritäts-Actien zu verwenden, respectire den Juli- 
Coupon der Prioritäts-Actien wit 10 il. einzulösen, und den Rest per 
10.125 0. als Gewiunantbeil der Stammactien 4 muooo vorzutragen. 
Die Auträge wurden nach Absolriraung des Verwaltungerathes olıne 
Discussion einhellig angenommen. 
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Mährische Grenzbahn. Der in der General-Versammlung der 
mährischen Grenzbahn vom General-Secretär Regierungsrath Konta 
vorgetragene Berieht constatirt, dass auch die gesellschaftlichen 
Linien unter der Ungunst der allgemeinen Geschäftslage litten. Die 
Transport-Einnahmen betrugen 424.929 f., d. i um 21.721 fl. oder 
4's Percent weniger als im Vorjahre, und zwar trifft fast der ganze 
Ausfall die garantirte Linie, da die Transport-Eionahmen der um- 

rantirten Linie 104.978 f. nur um 458 fl. geringer sind als im 
ahre 1884, Die Gesammt-Einnahmen bezifferten sich mit 462.008 B. 
und sind um 9185 fl. oder 1'95 Percent kleiner als im Vorjahre. Die 
Ausgaben beziflern sich im Ganzen auf 506.142 1., d. i. um 41.524 4. 
mehr als im Vorjahre. Das Endergebuiss ist sonach ein Betriebs- 
abgang von 43.139 fi, wovon auf die garantirte Linie 21.198 A. und 
anf die ungarantirte Linie 21.950 fl. entfallen. Den Abgang bei der 
garantirten Linie hat die Staatsrerwaltung vorschussweise gedeckt. 
In Betreff des Abganges bei der ungarantirten Liuie, von dessen 
Deckung es abhing, ob die im Jahre 1886 fällig werdenden Priori- 
täten-Coupons wie bisher mit 4 fl. werden zur Einlösung kommen 
können, hat die Verwaltung mit Beihilfe der General-Direction der 
österreichischen Stantsbahnen das bekannte Arrangement getroffen. 
Die Versammlung nahm den Bericht ohne Debatte zur Kenntnisse. 

Prioritäten mit privater Zinsen-darantle, Die Verhand- 
lungen zwischen der Regierung und dem Bankhause vr. Erlauger und 
Sbhne wegen Concessionirung einer Localbalın Prossnitz-Mährisch- 
Tröbau-Triebitz mit einer Abzweigung nach Öpatowitz sind ab- 
geschlossen, und es heisst, dass die Concessions-Ertheilung uumittel- 
bar bevorstehe, Den Concessionären soll das Recht eingerkumt werden, 
zur Beschaffung des Baucapitals 4'/,percentige, in Papier verzinsliche 
Prioritäten zu emittiren, für deren Verzinsung das Bankhaus Erlanger 
auf die Dauer von fünf Jahren die Garantie übernimmt. Bisher wurde 
den Localbabnen die Emission von Prioritäten insolange pe 
als deren Verzinsung und Tilgung nicht durch das factisch erzielte 
Reinerträgniss gesichert war; die Bestimmung ist aber auch desshalb 
interessant, weil hier eine nene Form der Zinsengarantie auftritt. 
lie Regierung will von dem eigen, ol Grundsatze, dass die Aus- 

be vor Prioritäten für den Bau von Localbahnen unstatthaft ist, in 
Zukunft überhanpt abgehen, und verlangt desshalb in dem eben vor- 
gelegten Gesetzentwurfe über Localbahnen die Ermächtigung, je nach 
ihrem Ermessen Prioritäten-Emissionen bei Localbahnen zuzulassen 
oder zu untersagen. Die gesammte Länge der in Rede stehenden 
Localbahn sammt der Abzweigung ist mit 79°%5 km projectirt, und die 
Prioritäten-Emisalon dürfte 8 Millionen Gulden betragen. 

Böhmische Commercialbabnen, In der letzten Generul-Ver- 
sammlung muchte der Präsident des Verwaltungsrathes, Fürst Othenlo 
Liehnowsky, zunächst Mittheilung von der Durchführung der seitens 
der vorjährigen General-Versammlung gefassten Beschlüsse, dass 
eohin der mit der österreichischen Loenleisenbahn-Gesellschaft rer- 
einbarte Linientausch mit 1. Juli v. J. factisch in Vollzug gesetzt 
und die Linien gegenseitig übernommen wurden. Was die Betriebs- 
ergebnisse des verflossenen Jahres anlangt, so wurden dieselben durch 
die allgemeine geschäftliche Depression wesentlich beeinträchtigt und 
manifestirte sich dieser Einfluss insbesondere in dem Ausiall an 
Trapsport-Quantitäten und in den nothwendig sich ergebenden viel- 
fachen Frachtconcessionen. Die Netto-Transporteinnahmen betrugen 
445.012 fi. (um 70,008 fl. weniger als im Vorjahre), woron 14-48 Per- 
cent auf den Personen-, &'sg Percent auf den Güterverkehr eutfallen, 
Die gesammte Betriebseinnabme beziffert sich auf 454.609 A. und 
der Netto-Ueberschuss auf 149.178 8. (um 69,636 D. weniger als im 
Jahre 1884). Die Verzinsung und Amortisation des gesellschaftlichen 
Prioritäten-Capitals im Jahre 1885 erforderte den Betrag von 322.222 8. 
Gold, respectire 399,724 1. Gegenüber dem ausgewiesenen Netto- 
Ueberschusse von 149.178 f. ergibt sich daher ein Resterfordernise 
von 250.546 fl, für welches durch die besteheude Vereinbarung mit 
der üsterreichisch- ungarischen Staatseisenbuhn - Gesellschaft inter- 
imistisch Vorsorge getroffen ist. Der Bericht wurde genehmigend zur 
Kenptniss genommen. Wie der Vorsitzende mittheilt, hat der Ver- 
waltungsratb ebensomohl um die Verbindung der gesellschaftlichen 
Linien zu einem einheitlichen Netze zu vollenden, wie auch zar Her- 
stellung eines Auschlusses an die österreichisch-ungarische Staatsbahn 
bei der Regierung angesucht, 

Eisenbahn Sunja - Neu-Gradisca, Die Direetion der Ungarischen 
Steatsbahuen schreibt eine Öffertverbandlung für den Bau der Eisen- 
bahn Sunja-Jassenovac-Neu-Gradisca aus. Zur Vergebung gul nn 
die Unterbau-Beschotterung, Jie Oberbau-Arbeiten, sowie rg 
stelleng der Hochbanten, Bahnanschlüsse und Distanzen. Die Kosten 
der ganzen Linie sind mit 2+# Millionen Gulden veranschlagt. Der 
Endtermin für dis Veberreichuug von Offerten ist auf den 20, Juli 
festgesetzt, 

Das Urtheil über das Eisenbahn-Unglück in Monte-Carlo. 
Wir haben kürzlich das Urtheil über den einen der Angeklagten in 
Betreff des Eisenbahn-Unglückes in Monte-Curlo veröffentlicht. Zwei 


andere Angeklagte standen vor dem Obergerichte io Monaco. Dieses 
bat nun am &. d. M. ebenfalls seinen Urtheilsspruch über die Kata- 
strophe von Monte-Carlo erlassen, Das Urtheil wird une aus Paris 
zugesendet und lautet: 

In Erwägung, dass Untersuchung und öffentliche Verhandlungen 
darlegen, dass am 10. März in der Abendstunde die Züge 502 und 
483, der erste um & Uhr655 Min. zur Station Cabbe Roquebrunne, der 
zweite um 4 Uhr 57 Min. von der Station Monte-Carlo abgefertigt 
wurden, dass um 5 Uhr am Orte Le Tenan im fürstlichen Bereiche 
beide Züge zusammenstiessen, dass dieser schreckliche Zusammenstoss 
das Leben mehrerer Personen kostete uud über 40 verwundete, 

In Erwägung, dass im Interesse des Beklagten die Haupt- 
ursachen der Katastrophen zu ermitteln sind, dass solche 1. in dem 
nachlässigen, unnufmerksamen Handelo von Diedelot Schaffner von 
Cabbe zu suchen sind, der ohne Acht auf die Vorschriften, welche | 
für Kreuzungen von Zügen bestehen, den Zug 502 abfertigte, der | 
doch regelmässig an seiner Station mit dem Zug 483 kreuzen soll 
— dass er den Abgang von Zug 502 anordnete und anzeigte, olıne 
dem Zugführer Ferand und dem Maschinisten Demergue die veor- 
geschriebene Bulletin zu übergeben; — dass diese Nachlässigkeit 
Diedelot umsomehr zur Last füllt, da er geringe Zeit vorher der 
Mentoner Station die Kreuzung von Zug 479 zugab; 2. dass Ferand 
und Demergue, welche in Cabbe den Zug 479 kreuzten, ebenso wie 
Diedelot übersehen oder verwechselt baben die gewohnte tägliche 
Kreuzung mit Zug 383 — indem sie von Cabbe abfehren, wo sie doch 
den Zug abwarten sollten, olıne das mitzunehmende Bulletin zu rer- 
langen — wodurch sie ron einer stattgefundenen Aenderung des Zuges 
in Kenntuiss gesetzt werden konnten, 

In Erwägung, dass Ferand und Demergue diese Fehler mit 
ihrem Leben zalılten, dass Diedelot vor seinem rechtmässigen Richter 
seinen Fehler zugab, dass die gezogenen Schiüsse 
dieser Richter auf hiesiges OÖbergericht ohne 
Einflues sind, dass Letzteres oach reiflichker Ueberlegung 
Diedelot eine schwere Schuld zuschiebt, dass Diedelot selbst dem 
Stationschef sofort nach begangenem Fehler eingestand, einen grossen 
Fehler begangen zu haben, dass er somit zugiebt, selbstständig ge- 
handelt zu haben und mit voller Verantwortlichkeit — hat das 
Obergericht die Ueberzeugung gewannen, dass die drei erwähnten 
Beamten die Haupturheber der Katastrophe von Monte-Carlo sind, 

In Erwägung, dass das Obergericht die Fehler von Chapais 
von Trastour zu untersuchen hat. 

In Erwägung, dass Chapuis am 10. März in der Station Monte- 
Carlo den Zug 483 um & Uhr 52 Miu. mit 1% Minaten Verspätung 
empüng, und dass er pflichtgetren in regelmässiger Zeit denselben 
um 4 Uhr 57 Min. abfertigte — dass er aber anstatt seine Zeit mit 
Einschreiben von Colli und Beförderung von Reisenden zu verlieren, 
als Stationschef besser gethan hätte, eine genaue Uebersicht über 
alles Vorgehende zu halten und seinem irinreichenden Personale jene 
Details zu überlassen, 

In Erwägung, dass Chapuis, sowie Zeugen bestätigen, die üble 
Gewohnheit hatte, ohne Ördre zu geben, seinen Untergebenen die 
Sorge zu überlassen, durch die Glocke den Abgang der Züge zu 
signaliren. 

In Erwägung, dass die Vorschriften des Artikels 9, $. 1 über 
die Signale für angrenzende Stationen unberücksichtigt geblieben 
sind und dass durch genaue Befolgung dus Unglück nicht stattfinden 
konnte, was Chapuis zu Lasten füllt. 

In Erwägung, dass der Zugführer Trastour auf die Signale 
ebensowenig Acht gab, verurtheilte das Gericht Chapuis zu zwei 
Monaten Gefängniss und Trastour zu 50 Francs Strafe. 


LITERATUR. 

Handbuch des preussischen Eisenbahnrechtes von Dr. jur. 
Georg Eger. 2. Lieferung. Breslau 1886. J. U. Keru's Verlag. Vom 
preussischen Eisenbahnrechte des Dr, Georg Eger ist soeben die 
zweite Lieferung erschienen. Dieselbe enthält zwei Capitel: »Grändung 
der preassischen Privatbahnene und »die Organisation der preussischen 
Stastsbahnene,. Wir behalten uns vor, das ganze Werk nach dessen 
Vollendung zu besprechen. 

Eisenbahn-Routenkarte von E. Winkler, Transport-Director 
der Sächsischen Staatsbahnen. Dresden, Verlag von A. Urban. 1886. 
Ia diesen Tagen ist die neue Auflage der vielen unserer Leser bereits 
bekannten Eiseubahn-Routen- und Ladeprofilkarte von Mitteleuropa | 
von E. Winkler, Trausport-Director der Sächsischen Btastseisenbahnen, | 
im Verlage von A. Urban, Dresden, Wilsdrufferstrasse, erschienen. 

Die sehr sauber in Buntdruck ausgeführte Karte hat wiederum eine 
nennenawerthe Bereicherung ihres Inhaltes durch Aufnahme der auf 
den einzelnen Bahostrecken zulässigen Ladeprofile erfahren, welch’ 
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letztere in sinnreicher Weise durch markante Charaktere ersichtlich 
gemacht worden sind. Durch die farbige Abgrenzung der einzelnen 
Bahngebiete und die eigenthämliche Zeichnung in geraden Linien von 
Kreuzungsstation zu Kreuzungsstation ‘gewährt die Karte ein über- 
raschend klares und übersichtliches Bild der weitverzweigten Eisen- 
baholinien Mitteleuropa's und erleichtert so das rasche Auffinden der 
kürzesten Schienenverbindungen und der berührten Bahngebiete un- 
gemein. Die Karte bietet nunmehr überhaupt im Vereine mit den 
schätzenswerthen Angaben im beigegebenen Verzeichnisse ein so reich- 
haltiges Studirmaterial für den Fachmann, sowie für den Laien, und 
besitzt eine so vielseitige Verwendbarkeit, dass deren Anschaffung 
jedem mit der Eisenbahn irgendwie in Berährung Kommenden nur 
warm zu empfehlen ist. Namentlich für die Geschäftswelt, für Spedi- 
teure, Hötels ete, hatsich die Karte als eine fast unentbehrliche, stets 
sichere Orientirungsquelle bereits seit Jahren bewährt. Auch zum 
Unterrichte in der Eisenbahn-Geographie, deren Kenntniss immer mehr 
und mehr zur unerlässlichen Nothwendigkeit wird, eignet sich die Karte 
in vorzäglicher Weise, denn es existirt factisch keine andere Karte, 
welche vermögs ihrer Uebersichtlichkeit und Klarheit, vollständiger 
Zuverlässigkeit, grossen deutlichen Drucks und reichen Inhalts, dem 
erg Zwecke in gleicher Weise entsprechen dürfte. Die Karte 

n zu dem zeitherigen billigen Preise von 2Mk. 50 Pfg. durch alle 
Buchhandlungen bezogen werden. 

Berichtigungen. 

Im Artikel „Eiserner Oberbas System W. Pressel“, enihalten in der „Osster- 
reicehischen Eisenbaha-Zaltung* Nr. 28, Seite 433, Spalte 1, soll es im vorlotztem Abantıs 
Zeile # von oben, anstatt Linien heissen: „Flächen, und Zeile Il anstattı Flächen- 
berährungen heissen „Linlenberührungen« 


In den beiden Formeln des »Eirgesendet® der Nummer 2% der „Dest. E -Zig.« 
auf Seite 478 soll auf der linken Seite im Nezuer noch der Factor 600 zu stehen kommen, 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
An die P. 7. Clubmitglieder! 


Ueber Beschluss des Ausschussrathes findet auch heuer, wie in 
den vorhergegangenen Jahren, eine 


corporative Exeursion der Clubmitglieder 


statt (an welcher wie bisher üblich nur Herren theilnehmen können), 
und wird dieselbe am 11. Juli 1. J. mittelst Separatzuges der k. k. 
priv. österr. Nordwestbahn von Wien nach 


—<- RBETZ-- 
unternommen, 

Die Abfahrt vom Nordwestbahnhofe erfolgt um 7 Uhr 42 Min. 
Früh. — In Retz werden mehrere grosse Kellereien besichtigt, wofür 
ein zweiständiger Aufenthalt in Aussicht genommen ist, Hieranf wird 
im Ratlıhaussaale der Stadt Retz das egregri Mittagessen 
eingenommen. In den Nachmittagsstunden sind kleinere Ausflüge in 
die Umgebung von Retz projectirt. Die Abend-Unterhaltung in Retz 
Gasthof »zur Schiessstätte«) findet um 5 Uhr statt, und sind ausser 
em Concerto einer Militär-Musikeapelle auch noch zahlreiche Gesangs- 
und heitere Vorträge in das Programm aufgenommen worden. 

Das Detailprogramm sammt den Coupons für die Hin- und 
Räckfahrt und das gemeinschaftliche Mittagessen wird vor der Abfahrt 
auf dem Wiener Bahnhofs Eu Einziehung der Theilnehmer-, bezw. 
Gastkarten ausgegeben werden, und es wird daher auf rechtzeitiges 
Erscheinen aufmerksam gemacht. Der Preis einer Karte für die Hin- 
und Rückfahrt, einbezüglich des Mittagessens (ohne Getränke) in 
Retz beträgt für Clubmitglieder 3 f., für Gäste 5 dl. 

(Gäste müssen von Clubmitgliedern empfohlen sels.) 

Um hinsichtlich der erforderlichen Bereithaltung von Fahr- 
lätzen, sowie des Mittagessens rechtzeitig vorsorgen zu können, 
ginnt die Ausgabe der Karten bereits am 1. Juli und wird 

unwiderruflich am &. Juli geschlossen. 

Die Karten-Ausgabe findet statt: In der Club-Kanzlei. 
Bei den Herren Schweinsteiger, Nordbahn; Nagel, Südbahn; Kowy, 
Sädbahn; Ed. Neblinger, Oesterr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft ; 
Schmarda, Westbahn; Edelmann, Westbahn; Regensdorfer, Nordwest- 
bahn; Bayerl, Franz Josef-Bahn. 


Das Excursions- und Geselligkeits- Comite. 


Yerzeichniss 
jener Cur- und Badeorte, in welchen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniessen. 

Franzensbad: 50°%,ige Ermässigung der Badepreise im Kaiser- 
bade (auch für die Angehörigen der Clubmitglieder) gegen 
Legitimation. 

Gleichenberg: 2 Freiplätze im Hospitale, ferner 50%, ,ige Ermässigung 
des Preises der Curbehelfe und der Cur- und Musiktaxe, Zur Er- 





‚ langung eines der Freiplätze war mittelst Gesuches unter Beischluss 
des ärztlichen und des Mittellosigkeits-Zeugnisses bei der Direction 
des Gleichenberger und Johannisbrunner Actien - Vereines bis 
spätestens 15. April einzuschreiten. 

Ischl: Befreiung von der Cur- und Musiktaxe und für mittellose 
Clubmitglieder den Bezug der Curmittel der Dr. Ritt. v. Wirer’schen 
een ung, mit Ausnahme der Mineralwässer zu ermässigten 

reisen, 

Marienbad: Befreiung von der Cur- und Musiktare, Ermässigung 
für Bäder, ferner seitens des I. Allgemeinen Beamten-Vereines für 
mittellose Clubmitglieder thunlichste Ermässigung der Wohnungs- 
preise im »Rudolfshofee während der Vor- und Nachsaison. 

Jene Herren Clubmitglieder, welchevon den obigen Begünstigungen 
Gebrauch zu machen wäuschen, werden eingeladen, sich wegen Aus- 
fertigung der erforderlichen Legitimationen an die Clubkanzlei zu 
wenden. 

Der Ausschussrath ist ferner bereit, über Ersuchen einzelner 
Clubmitglieder die Erlangung von Begänstigungen auch für andere 
Cur- und Badeorte anzustreben. 


Die Firma Weldier & Budie, k. k. landesbefugte Leinen- 
und Wäsche-Fabrikanten, I, Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erseugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger"scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10°/,, und werden 
ausführliche Preis-Cowrants auf Verlangen franco zugesandt, 


Begüustigung der p. t- Clubmitglieder und deren Familien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassercur im 

Essterhäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per & fl) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Ersie k. k. aasschl. priv. 10119 


Facade-Farben-Fabrik 
u. Carl Broasteiaer 


(vorm. P. Garsch in Simmering) 
WIEN, III, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 
Lieferant der ershorssglichm vwnd fürsilichen Ontsrerwaltungen, simmt- 


licher Eisonbahann, Industrie-, Berg- und Hättengenellschaften, der meisten 
Bangessllschaften, Baunnternehmer und Baumelsier, sowie auch rieler 
Fabriks- and Bealltäteubenitzer, 
Da Fagace-Farbon 
sind seit dem Jahre 1860 im Handel nnd werden mit Vorliebe zum Färben ron 
Kirchen, Schulen, öffent- 
chkeiten u. dgl, vnwendet. 


Gebäuden aller Art, iasbesondere: Einambahnbeı 
lichen Anstalten, sowie derinneren Wohmunmsräu 
lruselben sind in 365 vorsekiedenen Mustern, von i# kr. Kilo auf- 
wärts, atots lagernd, werden in trockınem Zustande und in Fulrerform grliefert 
und alnd, anbelangend die Belshait des Farbentoner, dem Oelanstrich voll- 
kommen gleich, Ausserdem genisssen diese meine Farben den bemmdaren 
Vortheil, dasn als die Mawern nicht beeinträchtigen, während bei dem Osel- 
| anstrich die Poruss der Mauern versiegen, daher +ine Ausdünstung der 
ll Wände nach Aussen nicht lich und die Fenchtigkelt an den Inneren 
N Wänden in körssstar Zeit zum Vorschein kommt. 

Diese Farben alnd in Kalk Iäalich und können von Jedermann ohne 
besonders Manipulation sehr leicht verarbeitet werden. — Zum zmeimaligen 
Färben sinss drammeters Plichenssumes benöthigt man ca. 10-12 Deka 
Farbe, Musterkarten sowie Gehrauchanwelsungen werden auf Wunsch 

gratis und franco zugesendet. 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 
zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen. 


———— Versand für In-und Autumn 








Vollständige Freihaltung der Lumpfirnsel von 
Schlamm und Kesselstein wird garantirt, 


Ingenieure werden 
als Vertreter 


für die Provinsen 
ongagirt. 


Mehr als 2000 A befinden sich im Hetriobe, 


po, A0gajsworgpesuy 
17813 syoedsoız 
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Putzen und Klopfen der Kossel unnbthig. 


Röhren aller Art, 


Locomotiv-Röhren ats Holskohleneisen und Stahl, 
sowie Kupferstutzen, 

Dampfheizungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kessel-Röhren, 

Röhren für Gas- und Wasserleitungen in Eisen, 
Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstücken, 
Werkzeugen este, atc. fertigt 


ALBERT HAHN 
0187 Röhren -Walzwerk, 
Wien, I, Himmelpfortgasse Nr. 28, 
Oderberg, Berlin, Düsseldorf und Moskau. 





MAX MARGULIES, 
Dudspest, Weatitznerbsulerard 20, 


Erste ung. Riemenleder- u. Riemenfabrik, 
Loderbandlung. 

Lieferant dar k. ung. Siasterinenbahnen, der prir 
öst.-ung. Atanis-Eisenbahn - Gesellschaft, der k. & pr. 
Easchau Dderberger Eisenbahtt, der ang. Nordesibahn, 
der unz. Wasibakn, der k. k, pr. Donaz-Dampfachiff- 
!uhrta-Gosalinchaft, der Maschinen. und Waggonfabrik 
10978 dor Kong, Staatseinenbahnen ste. wie, 


Alsoe- u, 


Treibriemen 
ans bestew Kerulsder 
fottgare Küh- und Hind- 
rlemen ste 


eigewer Erzougung. Lo06- 


6 zu] 


Um AsgINDR paU «ur. 

nase A TrEgUaHT In, 
wre Terre 

i pauz BUELIU PT 3 $1:77 


mobil-Kiemen, 


Feuer-Schutz! 
zur fenersiceberenVorkialdung aller 
kk a, prir, Holzeonatramionee in Waaran- 
Mugazioen u Werkstätten 
Ss t r" von Eisenbahnen, sowie in 
„ u p erato Bot ge 
ale: bei firen, 
Anbest-Fenerschutz-Stoff,  wünde, Plafoodn, Dippelbkums 
bewähre lant Asstlichun Troio- eta., ebenso wasserdicht und 
kollen des hohen k. k. Belchs-  wotserfost zur Dach Fiedekzug. 

kriege. n.Handelsministerioms, Preis par Meter fl. 1.30. 

Technische Asbest-Waaren 
(das unerkannt besis nnd billignte Dichtungs Material} 

für Mnachinen-Pachungen und Abdichtangen ron Ventlien, Flansachen 
ete., Anbestfüden, Schnüre, Selle, Gurte, Gewebe, Handschuhe, 
Anbestpapps, Asbestipapier, Anbestringe ale, aus reiner Primm 
Cansdafnser, olıme jede Beimangung fremier Stoffe. Hoh-Asbeost 
verschiedener Arten, — Oanada-Anbeostfaser, karlirt, rerschiedens 
Arten, - Kurz-Asbest uni Asbestpulver aus den eigenen Anhant- 
brüchen. — Beste Umbtillengsmasso für Kohrleitungen und Kamel, 

Preislisten, Atteste und amtliche Protokoite wrsendit 

Die Direetion der ersten österr.-ungar, 
Asbest-Waaren-Fabrik, 
van 10233 
Graf Rudolf Westphalen, 
vrien, I Bezirk, Hogsigasse 27: 19. 
—Z Telophon Br. 5. — — 











B. EDER’S NACHF. (5. SEIDL) 


WIEN, IV., Margareihenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 
Erzeugung von 
Lichtpanss-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegraphenrellen, 

wis ETABLISSEMENT 


für Lieferungen von Einrichtungs- und Eisenbahn-Bedarfs-Artikeln, 
sowie für Baa-Unternehmungen und technische Bureaur. 








FR. WLACH & COMP. 


Speeislisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - degenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbabnen ud Tramways. 
WIEN, Ill. Bez., Lorbeergasse 13. 








ms Für Eisenbahnen. wg 


Patzfäde, Gurten, Tapezierer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
1008 JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I Besirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 29 


SCHMID & HALLAMA 


ingenleure, Wien, ., Pestalozzigasse 6. 
Vertreter der Loeomotir-Fabrik KRAUSS & Co. 


in München und Linz, 
Technisches Bureau für Eineneonstructionen, Eisenbahn und 
Stromanbräcken, Seenndärbahnen. 


" GEBRÜDER FROMME 
Werkstätte wissenschaftl, Präcisions-Instrumente, 


IIT., Heinbargersir. 1. WIEN, ı., Hainbargerste. 21. 
Special-Fabrication aller Vermessungs-Instramente für den 
10178 Eisenbahnbau. 


Diastrirts Prolslisten grutis und franco, — Reparaturen schvoll und gut. 





Simmeringer Welcheisen - Giesserei und Muschinen-Fabrik 


PH. KREUZER & C& 


SIEMMERING, am Donauoanal Nr. ı, 


Comptoir: WIEN, L, Elisabethstrasse Nr. 90, 


Hefort Weichgens für a Cassen-, Werkseng-, W waggen., 
Loosem üstungs- und nudere Fi ofen, alle 
(eichguas ist schweissbar, härt- and dchabar 
nad lässt sich get teilen, weisseln und bimmern, 


STEFAN v. 6ÖTZ & SÖHNE 


wem, 
11., Brigittenau, Giessmannsgasse Nr. ?. 
Fabrik für Maschinen and Apparate zur Sicherung des Eisen- 
bahnbetriebes, sowie für Werkzeuge und Gebrauchs-Artikel für 
den Bahnbau, Bahnerhaltungs- und Bahnbetriebsdienst, dann 
für Berg- und Hüttenwesen. 





10249 


Knall-Signale für Eisenbahnen, 
Wägunani- Leateowzmaoun 


und alle anderen Bioh-Auerisinagn- Gegenstände für l.ocomotiren und 
Waggums erzeugt 





‚00; A. Joh. Obertimpfier in Wr.-Neustadt, "eye 
Marken- und Mustersohutz 
ALLER LÄNDER « 


PATENTE ... :a2.. 


Erste Privilegien-Bursau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen, Telefon Nr, 961. 


PAGET 2°: WIEN 


INGENIETURE 
Stadt, Blomergnans 13, 

Broschüre „Erfindungs-Bobntz" von (', O, Paget, Vering ron Lehmann A Wentzel, 

®. 1. Buikalı u & sonpieien Text der Buiarr, and deutschen Patenigessise 








Für Eisenbahnen und Maschinen-Werkstätten. 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MÖLLER, WIEN 


empflehlt 
flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 


rohe Garbolsdnre und Garbolsäurepulver, 
rasch trocoknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co, LONDON. 





„DER CONDUCTEUR.“ 


Offlolelles Coursbuch der österr,-ungar. Eisenbahnen 


erscheint 10mal Im Jahre. — Asndurungen, welche zwischen den Brscheinangs- 
Terminen der Ilafte alntraten, ormhalnon als Nachträge und werden dan P. T. Herren 
Abonnenten grails und franes nashgellafert. — Der illustrirte Führer an den 
Nabnen Ist im Jahrgang 1885 noch wasentllch barsichert worden. — Präsumers- 
“ons-Gebähr für das ganzu Jahr B A. 5. W. (mit franco Postrersendang). 


Binseine Hofte 50 kr. mis france Postversendung & kr. 


Pränumerationen, 
"alche as 2 name Tags beginnen können, nur ganzjährig ange- 
mmen worden, orbitte por Post-Anweisung, 


wu da Nashnahms-Bondungon den Hosug wesentlich rarthsusrm. SE 


Die Verlagshandlung R. r. WALDHEIM 
in Wien, II, Taborstrasse 52. Espodltion: L., Bohulerstrasse 13. 


Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzeement-Fabrik 


Comptoir 


: Fabrik 
EX., Porzellanganse 42. in Floridsdorf. 


Asphaltirungen 


tampftes (eomprims) Pflaster für Fahrstrassen, gegossenes Pilaster 
FTrottäire, Höfe, Einfahrten, Stallungen, Keller etc., mit dem von allen 
Autoritäten als unübertroffen anerkannten 


Sicilianischen Natur -Asphalt 


(bituminöser Kalkstein). 
Lager von geschmolzenen Broden aus demselben Natur- 


ne 





e Asphalt. . 
Anstreich-Material aller Art 
besonders ausgezeichnete Copal- und Bernsteinlacke für Ausseren 









und inneren Anstrich, 


Maschinen- und Eisenlacke, 
geriebene Oelfarben und Serbat-Mastic-Kitt 


in erprobtester Qualität für Dampfdichtungen empfiehlt zu 
äussersten Preisen 


WILHELM FROEBE IN WIEN 
Dep” Niederlage I, Operngasse 14. ag 


Central- -Depöt der renommirten Glasuren aus der Fabrik von Heinrich 
Butterfass in Grünstadt; Modell-Glasuren, farblose und färbige 
Maschinen-Glasuren sofort trocknend und von grosser Ausdauer. 











HAYWARD'S 


Original - Fenarlösch - Handrranalen 


nd am folgende amerikanische Eisenbahnen gellufort: 
Northers Pacific I, R. 00. “BR. Union R. R. 00. — 
Chicago, St. Panl, Mpis. & Omaha R. R. 00. - vs Sauit, 
St. Marie 4 Il. BR. R. Co, — Troy & Laneingbur« BR. Co. — 

Callfors. St, Cable BR. Kt. — Pensyir. R. R. Co. — N. Pac. 
© BR. RB. Co, — Richmond . Alleghan, RB. R. Co. — Bodie & 
Benton I, K. — Comsolldated RB. BR. — Cenir. Pas, B.B. O0. — 

Ultizens’ Pass. R. RB. 00, u. u f. 


Monopol und General-Deopöt für Urs’rrreich- Ungarn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr. 13. 





bauen als Specialität: 
Gas-Anstalten zur Erzeugung von Leuchtgas 
aus Stelnkohlen-, Holz- und Mineral-Oslen, 
|Comprimir- und Füll- Anstalten für Oelgas 
ferner alle Einrichtungen zur 


Beleuchtung vom Eisenbahn-Waggons und anderer Fahrzeuge. 


Liefurn Apparate zur Gasfabrieation ala: 
Wasserleitungen für Siädte, Fabriken, öffent-] 
liche und Privat-Gobäude, 


Anmeldungs-B : Fabrik: 
In Hinmepfigune 17 ı7 WIEN Gusdenzdorf, Lainzerstrasss 50, ) 





Blasbälge und Feldschmieden 


sowio allo Gattungon 
Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Beifbiegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede #to. smpfishlt 
die k. k. prir 
llof- und Armee-l}lasbalg- 
und Feläschmieden-Fabrik 
ds 


Josef Sehnller in Wien, 


10049 IL, Bothonsterngusse 31, 





| WELDLER & BUDIE | 


kaiserl. königl. [9 landesbefugte 


Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 


WIEN 
I. Bez, Tuchlauben 193. 


Iieferanten mehrerer Eisenbahnen, | 


empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 
und Wäsche-Fabrikate roh, und fertig, und zwar: 
Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintächer |) 
ete. etc. zum Eisenbalınbedarf in vorzüglichster 
10939 Qualität zu billigsten Preisen. 








rain kä urn — 


Vom Erisdur Horm Prof. Dr. Meidinger ausschliesslich 
autorisirte Fabrik für 


MEIDINGER>ÖFEN 


4 H. HEIM, Döbling bei Wien. 
———, 






Mit ersten Preisen prämlirt: 

Wien 1878, Cansel 1877, Varia 1878, Sechshans 1877, 
zei ei Es) Wels 1878, Teplitz 1879, Wien 1890, Eger 1581, Triest 1482, 
Niederlagen: Wien, I., Kärntnerstrasse 40,42, 

Budapest, Bukarest, Mailand, 
Thonethof. Strada Lipseani 96 Corso Vitt. Einmannele 38 


Vorzüglichste Regulir-, Füll- und Ventilations- 
Oefen für Burcaux, Wartosäle, Wohnrkume, 















Schulen etc. in einfacher und eleganter Ausstattung 

In Osstarrwich-Ungain worden von 30 Bahnanstalten 
006 Oofen unseres Fabrikaten is verschiedenen Go 
kiuden verwendet 

Heizung mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen, 

Oentrai-Luftheizungen für mıme Ünlände 






wu gdeoundbronn 
fi, Ya unserer Fabrik 443 Stück an Eisenbahnen und für skmmt 
liche Sanitätszüge des k. k. Miljtär-Acrars und dessoev, Malteser 


Ritterorden« geliefert. 
Sehutzmarke der Fabrik. Die grosse Beliebtheit, deren 


4 —— sich unsere Oefon überall erfreuen, | 
! M E | D | N 6 E R-0 f F N hat zu vielfachen Nachahmungen 

lanlass gegeben. Wir wa nen dess | 

H H E | M N Baib, unter Hinweis auf unsere | 

“ nebenstehende Schutzmarke, dass | 

1 P,T. Publikum in seinem eigenen | 


Interesse vor Verwechslung unseres rühmlichs' bekannten Fabri- | 
katos mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach al» Meidinger- 
Osfen oder als verbosserto Meidinger-Oofen anempfohlen werden 
Unser Fabrikat bat auf der Innensalte der Tlären unsere Schutzwarka elsgegorsen 
sa Prospeete und Preististen gratis und franoo. sa 10239 


































Für Neu- und Reparatur-Bauten. 


Dr. U, Lerener’s patentirtes und prämiirtos Antimernllon, giftfrei, fonersicher 
und geruchlos, vorsüglich bewährt gegen 


Hausschwamm, Fäulniss, Pilz- und Schimmelbildung, 
— Obemisch-präparirte — 
Pressholzkohlen -Trocken-Briquettes, 


um Neubauten, Btations-Aniagen schnoll bawohnbar zu machen, rasp. deren 
Wände vollkommen auszutrocknen. — Cement, hydr. Kalk, Dachpappe, Wanserglas- 
farben-Austriche etc. etc. 10208 


az. KK UHE,„ Wieoza X. 


L. G. BONDY SÖHNE 


Eisenhandlung en gros (gegr. 1829) 
Kisencanstruckions-Werkslätie, Bauschlosserei und Brückenbau - Anstalt 


Prag-Bubna 


Eiserne Strassen- und Eisenbahnbrücken 
sowie 
Dach-Sonstructionen. 
— Speeialität! — 


Freitragende und feuersichere Dächer aus schwarzem und 
verzinktem Trägerwellblech 
(für Walzwerke, Werkstätten, zine, Giessereien, Lager- 
häuser, ferner in das Baufach einschlagende Artikel: Eiserne 
Verande Pavillons, Gänge, Stiegen, Wendeltreppen, eiserne 
Pferdestall - Einriehtungen, schmiedeeiserne Fenster, Über- 
liehten, Vordächer, Hofüberdachungen, Geländer, Einfriedungs-, 
First- und Grabgitter, Gitter- und Schubthore, 


Bahnschienen, Bauschliessen, gewalzte u.genietete Bauträger 
in allen Profilen; 


Baukrahne und Ziegel - Paternoster, 
Schwarze und verzinkte Wellbleche, Trägerwellbleche 













für 
Decken (Gewölbe), Podeste, Galerien, Balcons und Perrons; 
10087 Grubenbahnen, Drehscheiben, 


Kippwagen, Deeimal- und Centimalwaagen. 






| Projeotirung und 





| Jeset Grällemeyer 











zn 
RR 


Technisches Bureau 


Rud. Stummer v. Traunfels 


beb, aut. =. bosid. Ciril-Ingenienr, 


Geomstrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 
| Projeotirung und Bau von Haupt-, Seeundär-, Schmalspur-, 


Strassen- und Industrie-Bahnen, 
von Strassen-, Wasser- und 
Hochb 


auten, 
sowie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. 
n von Gebäuden und industriellen Etablissements. 


Kostenvoransehläge, Gutachten, Schätzungen, Collaudirungen. 


| zo 





k k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, | 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik‘ Ottakring ba Wien, Langegasse 61. 


ne Se» qeberte Fehl In Bestameieh- Ungarn von Ban und Möbel- 
beschiägen in alien Metallen, berw, Csmposilionen. Io werden nach 
Zeishnungen oder Modellen in allen Metallen, Weich- . und Urauguss 
gegossen und apprelirk. Erseugung von Phosphorbromee Phespherkupfer. 

Bpecialitäten. Fabrikation aller Eisembahn-Artikel und Beschläge 
für Waggons sus obigen Metallen, vom Eisenbahn - Billeikäeien mach 
Bämoasın schen Systeme. 














Wichtig für Eisenbahnen! 


PETER KUBO 


I, Schottenring 28. WIEN, I Schottenring 28. 
Baumwoll- Spinn- und mech. Docht- und Bandweberei. 
Specialist für Dochte, Putz- und Lagerwolle 


Eisenbahn-Zwecken, sowie Lager aller Gattungen 
Bergwerks- und Grubendochte 


. in 
St. Martin a. d, Traun (Kremsthalbahn). 


Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 


K. k. ausschl, priv. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von bacterienfreiem, gesundem Trinkwasser 
für den Hausbedarf, Eisenbahn-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 10191 





HÜBNER & MAYER | 


MASCHINEN- UND DAMPFRESSEL-ARMATUREN-FABRIK 


WIEN, V., Luftgasse 3 u. 5, 


nächst der Schönbrunner Linie 







run 





Zwei Jahre Garantie | 
für neue und N are Ma- 
nometer, sowie bei Anbrin- 
gung der directen Schutz 
vorrichtungen in Manomet. 
bisheriger Construction. 
Umtausch defeeter gegen 
\ neue Manoıneter, | 
\j Ausführung nach den Typen 
der Eisenbahnen der Mon- | 
Al archie, mit den patentirten, N 
Fldireeten  Schutzvorrich- 
I ltungen gegen das Ueber- 
hitzen, Einfrieren u. Bersten 
‚der Federn, gegen Stoss- 
wirkungen 

Zerstechen der Plaqus- 
‚Schutzplatten, gegen das? 
ı Verrosten u. Verschlammen, 
j Aaber 
‚Verminderte Reparaturs- 
| Bedürftigkeit, 


































Verlängerte Funetions- || 
| dauer, N 
Genaneste Funetionirung. |] 
{eing Preiserhähung, Beste Rafaranzen, 

Prospeoto gratis u, franoo, | 



































Smichov bei Prag. 


Waggon- und Tender-Fabrik 
Maschinen-Fabrik 
Eisen-Giesserei und Kesselschmiede 
Kupferhämmer und Walzwerke, 


Eisenbahnbedarf. 


Alle Arten von Bisenbahmmagen für Persunen- und Güter Trans- 
port, Tender, Trammaywagen, Draisinen, Drehschelben, Schirbe- 
bühnen, Weichen, complete Wasserstations-Einrichtungen etc. etc. 


Maschinenfabrikate, 
Motoren Joder Art, Tranamissionen, complete Einrichtungen für 
Brauereien, Brennerelen, Zuckerfabriken, Stärkefabriken, Mahl- 
und Schneldemühlen, Wasserwerke ete. elc., Eisengiesserei- 
Erzeugninse, Kenselschmiede-Arbeiten Jeder Art, Kupferkammer- 
und Walzwerks-Erzeugnisse, 


ran 


Gebrüder Ringhoffer, 
Kupfer- und Metallwaarenfabrik 
Prag Nr, 1284 II. 











Fr. Kernreuter, 


WIEN, 
Hernals, Hauptstrasse 117, 
Maschinen-, Pumpen-, 


Spritzen- und Feuerlöschgeräthe- 
F ABRIIK, 


Garantie, 
"nadnnumsppzsny 09 
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Dampf-Spritzen, Wagen-Spritzen, Abprotz- und Karren- 

Spritzen, Hydrophore, Wasserwägen, Manuschaftswägen, 

Feuerwehrleitern, Feuerwehr-Ausrüstungen, Oekonomie-, 

Magazins- nnd Gartenspritzen, Pumpen für alle Zwecke 
solidester Construetion. 


Siqnal- u. Belenehtungs-Instrumente, Schlänche u. Gewinde, 








Fortsehritts-Medaille, Anerkennungs-Diplom 
WIEN 1873, 


ETABLISSEMENT 


für 


Centralheizung und Ventilation 


von , 


JOHANNES HAAG 


Augsburg. WWEEW. Berlin. 
Bursau, Werkstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VII, Neustiftgasse 98 
llefers 
Warmwasserheizungen, Heisswasserhelzungen 
nach verbesserten Öystemon, 
Dampfheizungen 
mitielst direcetem Dampf und Abdampf (vorzüglich für Eisenbahnwagpens). 
Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven. 


Dampfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 
und künstliche Fentilation, 


ferner 


oombinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 
Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten. 


Pläue und Kostenanschläge werden gratis nach eingesandten 
Bauzeichnungen angefertigt und jede Auskunft ertheilt durch: 
Ingenieur LUDWIG HOTTENSTEIN, 
VIoL., Neustiftgasso 98, 
oder im Stadt-Comptoir bei M. SCHOCH & Co,, I., Stefans- 

platz 5 (Domherruhof). 








er 
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IRTING, Wien, II, Dresdnerstrasse, 
Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 


GASMOTOREN-FABRIK. 
Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St, Petersburg, Stockholm. 


Empfehlen für den Eisenbahnbetrieb: 
> Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, 


bester Injeetar, speist heissen Wasser bis 70% Cels., saugt much kaltes Wasser 
Me sm hoch am. Deukbar einfschste Handhabung, während des Epeisens, kein 
Verlust an Schlabberwasser, 


Körting’s Dampfstrahl - Elevatoren Hi." 


Wasserstationen, 
können saugund construirt und direet am der Locomolire meonlirt werden, sangun 
dann kaltes Wanser bie 4 m hoch an. 


N Wir befassen uns mit der completen Einrichtung rom Wassersiationen, 
J ır sowohl mit Klerator- als auch mit Pulsomsterbetrieb, Übernehmen die 
Lieferung «ämmtlicher Bostandthelle, als: Bosorroirs, Dampfkessel etc. etc., 
nach den Bestimmungen des Verelns deutscher Eisenbahn-Vormaltungen 
ausgeführt. 


























Ferner liefern wir 


4 Körting®antomatischeVacnnmbrense. 


Hasptrorzäge dieser Bremsen sind: Schnalle 
Wirkung, stete Controlirbarkeit, Automatleität, 
billiger Anschaffungsprois und die Möglichkelt, 
von Jedem Wagen und Jedem Conpönusdie Bromsı : 
is Wirksamkelt setzen zu können. 


= Körting’'s Rippenheizkörpern 
richten wir Burean- und Werkstättenheizungen 
mit Konmeldampf, Abdampf und warmem 
Wasser ein. 













| Speclell machen wir auf unsers 
ıdireotwirkenden Puls>- 
| meter 

zum Betrlob der Waasorstatlonen auf- 
morksam; mohrere Jlundert Stück alnd 
| für dieson Zweck somohl mittelst Dampt 
stationärer Komel, als auch mitkelst 

Locomotirdampf Im Betriebe 





























wu Mit Broschtiren und Prospecten über rorsichende Apparate stehen wir gern ım Diensten. 















: Wie Wien 


Speclal-Fabrik für 
Signalisirungs-, Beleuchtungs und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbalinen eto. 
= Il., Körnergasse 5, — 
liefert complete Ausrüstungen für 


Strecken, Bahnwächter-, Stations-, Burean-, Wartesaal- u, Restanrations-Localitäten, 


Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 

Type der 3, ic, österr, Stastsbahnen, circa 10.000 im Verkehr, 
Coups-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente, 
Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


S.B. Sämmtliche is lotster Zeit u Eisenbahnliniem, darunter die k. k. galizische Transreorsalbahn 
und Arlbergbahn, wurden von mir sungerüntet. u. 


















PATENT 
u NNYVWH9I3M 
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Gegründet ms. "Die artistische Anstalt, Gegründet 1849. 
Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


Alois Winkler in Wien 


k k Hoflieferanmt 
Comptoir: I, Schottenring 2, 
Fabrik: Neufünfhans, Polsgasso 18 (im eigenen Hause) 


Eisenbahnen, Dampfschiffahrte x Gesellschaften ‚. Maschinen- Fi 
fabriken, Waggons- und Locomotiv-Fabriken zur Anfertigung von 
4 Warnungstafeln, Gradientenzeigern, Stations- | 
4 Aufschriften, Wächterhaus-Nummern, Maschinen- 
Täfelchen, Metall-Buchstaben ete. _ 


sus Zink, Mossing oder Bronceguss in nolider Ausführung zu den billigsten 
10057 Praisen, 


HUTTER & BSOHRANTZ, 


k. k. Hof- und ausschl, prir, 


Siebmaaren-, Brabigemebe- und Ösfiechte-Rabrik und Perforir- Anstalt, 
, Mariahlif, Windmählgssse Nr. 16 u. 18, 

} empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 

M -Geweben und -Geflschten für das 

} Eisenbahnwesen, als: Asohenkasten, Rauchkastengitter 

| und Verdiohtungsgowebe; ausserdem Fenstor- und 

Oberliohten - Sohutzgittern, patentirt gepressten 

 Wurfgittern für Berg-, Kohlen- und Hüttenwerke, überhaupt 

) für alle Moutanzwecke als besonders vortheilbaft hlens- 

) werth, sowie rundgelochten und geschlitzten en-, 
Kupfer-, Zink-, Mossing- und Stahlbleohen 

7 wu Siub- und Bortir-Verriehtangen, Drabtaeilun und allen im dieses Fach ein- 

Artikeln in vorsöglichster Qualität su den billigsten Preisen, 

Mesterkarten und Illustrierte Preiscourante auf Verlangen franco und gratis. 











EZIleinrich Bammeı 


Patent Bleehgliter-Arti 


kel, 


Tragbare 












Woggsn-Läufer 
Vontilations- u. 





I ee ee Yan) er Stine 
Feld- und Grubenbahnen ||| X = = X IE I alt. 
Friedrich Krupp | RE a A 
i % X “ . = | A 
u I) ) e.” 


@ussstahl-Fabrik in Essen (Rheinpreussen). 
Vertreter: 


«#3 M. Müller in Wien 5% | 


IV. Mayerhofgasse 20. 10942 | 


EEE 
EHRE 


) und Bergworkn, 


Botteinsätze f, 
Eisenbahn-Hötels, sowie Fussabstreifer für Dureaur. — Fabrik: Wien, IIX. Bez, 
Baunmgasse Br. 38. — Prols-Courants auf Verlangen, 


Fenstergister, 
sowie Schntz- 
gitter f. Ober- 
lichten. Durch- 
würfo für 






u 





L 











Goldene Medaille Goldene Modaille 
Glaagom 1881. Ehrendiplom London 1884. Antwarpen 1588. 


10145 K. u. k. Patent. 


ME” Belta-Bietall WE 


Vorzügliche 


Mineral-Schmieröle 


Waggons, Locomotiven etc. 


smpfahlt für techuische, bauliche und industrielle Zwacke aller Art 


Die österr.-ungar. Delta-Ketall-Fahrk EL W. BECKER, 


—— 1IEX, 1., Lothringerstrame Nr. 15. — 








Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 
— 5. Klauber =— 
j'#® WIEN, TI., Untere Donaustrasse ab 








Ungarische Petrolenm-Industrig- Actien - Gresellschaft, 
BUDAPEBT 1096 
V.„ADLERGASSE 24. 











un - - — 
Prämilirt bei über Prämiirt bei über 
30 Ausstellungen. Johann Meerkatz 50 Ausstellungen. 
k.k. Hof- und ausschl, priv. Sieb- und Drahtwaaren-Fabrikant, 
UV IE. toren 
Fabrik, Comptoir und Magazin: | Fabrik für gelochte Bleche 
VIL Bes, Neubaugasse Nr. 68. | in Schwechat, Sendnergasse 
ofurirt solne bestens anerkannten Maschin-Draht-Geflechto f. Wald-, Garten- u. Bahnhof-Einzäunungen 
Hühnerhöfe, Fasanerien, Wildparks, Vogelrollören, sowie für Fenstersehutz, Oberlichten, Sandwurf- 
und Kohlengitter geeignet. Alle Gattungen Gewebe und Geflechte aus Einen, vers. Eison-, Messing- 
und Kupfordraht, fertige Siebe in allen Sorten far chomische, technische und industrielle Zwecke, ferner 
Drahtmatratzen, ganz aun Eisen eonstreirt, wegen angenehmer Elastieität und Schutz gegen Un- 
geriofer nolır praktisch und empfohlenswortb, sowie gelochte Bleche für diverse Zwecks. 
nd gratis. —— 






—h Musterbüsher, Preislisten und Kostenworanschläge franco u 








Die Fabrikate . Preise billiger 
der Firma wer- YYı{yr T wie überall. 
den an Güte von \H) Muster 
keinem anderen in 


® >/ und Preislisten 
übertroffen. Ba gratis. 





‚Erste Wiener Baumwoll- und Lederriemenfabr 
WIEN, V., Wienstrasse 6 u, 12. 
| Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach einschlagende für Eisenbahnen. 






Maschinenbau-Actien- Gesellschaft u Breitfeld, Danök &c 
ua PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. R 


liefert 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedart: 


Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den | Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst. maschinen für Kessel- und Trügernietungen. 


. ; Werkzeugmaschinen für Reparatar- Werkstätten, 
Oempieia Wansersinticnn Einrichtungen, Eeserroise, Fampen eia. Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction. 
Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- | Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
trieb, Locomotir-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke, Dynamos. 
Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebebühnen für | Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht, 


Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenieur, IL, Hohenstaufeng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VIII, Neuer Markt 19. 


0. 
on 












Französische Werkzengmaschinen ui Werkzeuge, | BAECHLE & CO. | "can Unterscmunen 
Bohrmaschinen, Drohblnke etc. | Faset Behebek 
D an d 0y u Mailliard " Luegq & Cie. Landstrasse, Wassergasse 3, | bürgl. Tapezierer u. Decoratenr, 


Französische 1,000 obil ompflehlt ein reiches Lager in Zee dr BE ang Amen 
10228 mob1le, -No: n, a, ; 
30 Percent Kohlen - Ersparniss garantirt. — General -Repräsentant Locomobilen und {ransportablen 


Crernowitz Jassy Risenbahn ste, 
Dampfmas WIEN, IV,, Viktorgasse 1 
BADER, Ingenieur, Wien, T., Elisabethstrasse Nr. 5. von 2 bie 25 rraoetfhen. e der £ > a 


Ecke der Karolineugasss Nr. 97. 











K. ungarisches Patent, K. italienisches Patent. 


K. k. öst. u. Patent. 


Technisches Institut für Ventilation und Heizung 


von 


CARL HAARSTRICOK 


L, Am Hof Nr. 14, WIEN I, Drahtgasse Nr. 2. 
„HYGIEA”, Ventilations- u. Heizapparat, hs ü, Wohuräume, Kisen 





Der Apparat dient zur Absaugung von schlechter Luft, Rauch, Hitze und Dampfen, eowie zum Zufähren von friseber, gereinigter 
und durch Wasserstaub gukühlter Loft, ferner zur Hoizung, indem die Aussenluft, durch Wasserstaub gereinigt, durch die 60' Wärmeerlimder 
geführt wird und das betreffende Local in kärzenter Zeit bis Mr RK, erwärmt; der Wasserconsum beträgt por Stunde ®%,, kr., Gasrerbrauch 3 kr. 
Der Apparat arbeitet rauch- und gernehlos und bietet durch Befsuchtung der Luft besonders hygienische Vortheile. 
Horizontaler H iea”-Ventilator Wirksamster transportabler Wasserdruck-Ventilator. 

„ 'yg . Ohar Newrgungs-Mechanismen, als» auch keine abantuenden Theile. 1: 
‚ Dor horizontale „Ayziea””-Ventilator ist besonders umpfohlenswerth für grössere Khums, maschinelle Einrichtungen sind nicht 
nothwendig, derAnschluss an die Wasserleitunggenügt zum Betrieb, der Wasserverbrauch ist äusaorat guring end desshalb der Anschluss an die 
Wiesner Hochquelbenleitumg behördiich gunohmigt. 
Der Apparat gestattet jede Art ron Vontilation, 
m. zw.: Absaugen schlechter Luft und Basch, Be- 
fouchton der Luft, Zuführung frischer, gereinigter 
" und durch Wasserstanb gakühlter Left; eine 
Thätigkeit des Apparater von 10—15 Minuten 
gonägt, um jedes Local rauchfrei ete, zu machen, 
ohne dass Zugluft entsteht, 
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Maschinen- u. Dampfkzessel-Armaturen-Fabrik. 
Leistungsfähiges und best eingerichtetes Etablissement dieser Branche 


Fabriks-Niederlage: WW MIET 1. Getreidemarkt 2, 


empfehlen den Eisenbahn - Verwaltungen: 








Eigenthum, Hurassgabr und Verlag des Club 
österr, Eimmbabn-Boamten. 


Federmanometer, sowohl Röhren- ala auch 
Plattenfoder-Manomoter nach dem Typen der Elsen- 
bahnen der Monarchie — hiervon bereits gegen 
100 Tanaond geliefert — sämmtliche dazu gehörige 
Conteolstetzen und Verbindungsstäcke,. 

Wasserstandsapparate in allen Sorten 
und Grissen. 

Ventile is Eisen mit Metallgarnitur aller 
Arten, in rüsten ron 13—600 Mm. Diam., desgleichen 
u gg sehr zwecimässig. Constrnction. 

@ iu Eisen und in Metall, aller Sorten 
und Grössen, forser Ablasshähne, Lufthbähne, 
Luftvrentile. Injeoteure Syst. Blancke, sicher 


Bedarteur: Dr. jur. ROBERT ZUCKERKANDHL, 


| fanctiosirend. Tangye-Regulatoren, SBohmiler- 
apparate diverser Systeme. 
Dampfäruck-Boeducir-Ventilo einfachster 
und bewährtoster Construetion, 
Oondensationswasser-Ableiter, System 
Kuhlmann, einfache Construction, sicher funetionirend, 
iteparatsren nicht erforderlich. 
Zune aller Sorten, für Hand- », Maschisen- 
betrieb, someter, Wassersohleber, Hy- 


dranten, Wasserleitungshähne otc 
| Weilsslagermetali (Astifrietionsmetall}, 
bestes Material z. Ausgioasen v, Eisen- u. Metalllagern, 
desg!. Phosphorbronce is bewährter Legirung- 
Illustrirten Katalog auf Wunsch gratis. 





Arbeiterzahl 400. 





Druck der „STEYREKMÜHL* in Wim. 
Für die Druckerei verantwortlich: ALBERT PIRTZ. 


u 





Oesterreichische 


Bisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


Abonnements und Inserate 
werösa ungemein ia der 
Administration 
WIEN, L., Eschanbachgasse 11 


Redaction: 
WIEN, 1., Eschonbachgaane 41 








Beiträge werlen aaorh Versubarung hanssırt. 
Mana ripie waren nicht hurbehgentellt. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement incl, Postversenaung 
in Ossterreich-Ungarn: 
Oanıpihrig n. 5. — Maitjinrig fi. BER, 


Für das deutsche Raich: 
Ganzjäurig Mark it Maibjährig Mack 8, 


Im. übrigen Auslande: 
Ganzjährig Fre Ih. Halhjläihrig Prem I 


Elassine Naımmıra 15 kr, 
Oilere Recivmalesen partaftei. 











Ne: 37. 








Wien, den 4. Juli 1886. 


IX. Jahrgang. 








Die Einnahmen der Eisenbahnen. 


Auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens gibt es derzeit 
keine wichtigere Erscheinung, als die in allen Culturstaaten 
Europas hervortretende Verringerung der Einnahmen der 
Bisenbahnen, Diese Tliatsache berührt nicht nur die Eisen- 
balın-Unternehmungen, sondern auch alle Industrien, die für 
die Eisenbahnen arbeiten und in Folge der geringeren 
Erträgnisse weniger beschäftigt werden, endlich auch die 
anderweitige Industrie und die Laudwirtlischaft, die mit 
ihren Auliegen um Verringerung der Tarife kaum durch- 
drivgen, wenn die Einnahmen der Eisenbahnen sinken, 

Der bekannte belgische Nationalökouom G. de Laveleye 
hat den Versuch gemacht, die seit 1873 hervorgetretene 
Verringerung der Einnahmen ziffermässig festzustellen. Dabei 
mussten naturgemäss Einheitsziffern gewählt werden, und 
der Autor nahm demnach die Einnahme pro Kilometer und 
Tag. Die Ziffern selbst sind villeicht nicht alle auf gleicher 
Grundlage berechnet, deun man weiss, wie verschieden sich 
in den verschiedenen Staaten die Brutto-Einnahmen zu- 
sammensetzen. Trotzdem geben dieselben nicht nur ein 
interessantes, sondern auch annähernd richtiges Bild der 
Veränderungen der Eisenbahn-Einnahmen. Die Daten betreffen 
die Jahre 1873, 1883 und Jänner 1886. Hienach ergibt 
sich folgende Tabelle: 


Deutschland: a © 
Länge der-Eisenbalın (Kilometer)... 14.862 28.060 32.961 
Einnahme pr, Kilometer u. Tag Fres. 104 92 32 

Frankreich: 

Länge der Eisenbahn (Kilometer)... 18.021 26.711 32.365 
Einnahme pr. Kilometer u. Tag Fres. 104 97 71 

Belgische Staatsbahnen: 

Länge der Eisenbahn (Kilometer)... 1425 2802 3.168 
Einnahme pr. Kilometer u. Tag Fres, 126 97 2 

England: 

Länge der Eisenbahn (Kilometer)... 9.239 13.953 14.921 
Einnahme pr. Kilometer u. Tag Fries. 179 171 149 

Schweiz: 

Länge der Eisenbahı. (Kilometer)... 139 2419 2.823 
Einnahme pr. Kilometer a. Tag Fres. Gi 53 47 


Niederlande: 1978, 1006. 1086, 
Länge der Eisenbahn (Kilometer)... 1464 1.808 1.901 
Einnahme pr. Kilometer u. Tag Fres. ° 49 69 57 

Spanien: 

Längs der Eisenbahn (Kilometer)... 3062 5.300 7.384 
Einnahme pr. Kilometer u. Tag Fres. 49 58 öl 

Portugal: 

Länge der Eisenbahn (Kilometer)... 502 574 580 
Einnahme pr. Kilometer u. Tag Fres, 39 55 56 


Bezüglich Oesterreichs wird angeführt, dass die Ein- 
nalıme pro Tag und Kilometer seit 1883 von 98 Frances 
auf 71 Frances gesunken ist. 

Fragen wir, was aus dieser Tabelle, die, wie gesagt 
nichts weiter als ein Bild sein soll, das der Wirklichkeit 
annähernd entspricht, folgt, so ist Folgendes zu bemerken: 

Das erste, was man aus diesen Ziffern, deren Riehtig- 
keit vorausgesetzt, schliessen müsste, wäre eine Verringerung 
der Eisenbahn-Transporte pro Kilometer und Tag seit dem 
Jahre 1873. Dieser Schluss wäre falsch, denn die Erfahrung 
lehrt, dass die Transporte gestiegen sind. Ist man darüber 
klar, dann kann die Verringerung der Einnahmen pro Tag 
und Kilometer seit 1873 zunächst ihren Grund baben in 
der Verringerung der Tarife. Von 1883 bis 1886 mag 


| allerdings die auf den Kilometer und Tag entfallende 


Transportmenge gleichfalls hier und dort eine Einhusse 
erfahren haben, Von 1873 bis 1883 ist sie jedoch wohl 
gestiegen, so dass für diese Zeit die Verringerung der 
Tarife die Einnahmen gewiss gedrückt hat, Dabei wäre 
etwa noch ein zweiter Grund in Betracht zu ziehen. Die 
Menge der Transporte und die Tarife können sich gleich 
geblieben sein, allein es kann die durchsehnittliche Transport- 
distanz sich verringert haben. Es scheint sicher, dass dieses 
Moment seit 1883 mit wirksam war, Uebrigens muss auch 
noch erwogen werden, dass aus den angeführten Ziffern 
allein eine Herabminderung des Erträgnisses der Eisenbahnen 
nicht zu folgern ist. Zu diesem Ende wäre erforderlich, dass 
auch die Ausgaben pro Tag und Kilometer festgestellt 
wärden. 
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Jedenfalls ist, wie verschiedenartig auch die die Ver- 
ringerung der Einnahmen bewirkenden Ursachen gewesen 
sein mögen, die Tabelle genug frappant, um eine Wieder- 
gabe zu verdienen, 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Der durch das Schenen der Pferde von einem 

verkehrenden Zuge entstandene Schaden, ist 

als eine »Breignung im Verkehrer anzusehen, 

sobald es unterlassen wurde, die Bahnschran- 
ken zu schliossen, 


Am 14. Mai 1884, beiläuffg um A Uhr Früh, fuhr die 
Milchhändlerin Elisabeth K. mit ihrem Kutscher Eduaıd W, 
aus Lieben auf einem einspäunigen Wagen, in welchem sich 
mehrere Gefässe mit Milch befanden, zum Zwecke des Ver- 
kaufes derselben auf der Aevrarialstrasse nach Prag. Diese 
Strasse wird Yon der Eisenbahnlinie der k. k. priv. österr. 
Nordwestbahn io Lieben, unweit dem Wächterhanse Nr. 23 
gekreuzt. An beiden Seiten der Strecke bei der Kreuzung 
befinden sich, zam Zwecke des Absperrens des Weges vor 
jeder Zugesankunft, Schranken, von welchen jedoch der gegen 
Lieben zugekehrte zu jener Zeit offen gelassen wurde. Der 
Kotscher der Milchhändlerin glaubte in Folge dieser Nicht- 
schliessung, dass er seinen Weg über die Bahn fortsetzen 
könne und fuhr weiter, als plötzlich der Eisenbahnzug Nr. Mil 
von Vysodan in der Richtung nach Lieben heranbrauste, vor 
welchem das Pferd, sich scheuend, zurückwich und den Wagen 
nebst seinen Insassen und der darin befindlichen Milch um- 
warf, Da die Milchhändlerin bei diesem Umsturze eine Ver- 
renkaug des linken Armes und mehrere Verletzungen an Jen 
tippen und der linken Brustseite erlitt, sowie die Milchgefässe 
bei dem Herabfallen von dem Wagen zum grossen Theile 
zerbrachen und ihres Inhaltes sich entleerten, trat die Milch- 
händlerin gegen die genannte Bahn wegen Schadenersatzes und 
Leistung eines Schmerzensgeldes bei dem k. k. Handelsgerichte 
in Prag klagbar auf. Die geklagte Bahu gestand die Offen- 
haltung jenes Wegschrankens zu, wendete jedoch ein, dass die 
Klägerin wusste, dass das vorgespannte Pferd ein schenes 
Thier sei, und es daher ihre Sache gewesen wäre, das Pferd 
in einiger Entfernung vom Bahnkörper zum Stehen zu bringen, 
um dessen Schenwerden zu verhüten. Endlich wurde von dem 
Vertreter der geklagten Bahn die Incompetenz des Handels- 
gerichtes in Prag mit der Bitte eingewendet, die Klage an 
das k. k. Handelsgericht in Wien, als die competente Instanz 
der k. k. priv. Österr. Nordwestbahn «u verweisen, weil die 
Geklagte ihren ständigen Sitz in Wien habe und daher 8. 26 
der ©. J. N. hier zutreffe. 

Am 1. März 1886 sub Nr. 11.874 erfloss das Urtleil des 
Prager k. k. Handelsgerichtes dahin, dass wohl der Einwendung 
der Unzuständigkeit des Gerichtes nicht Statt gegeben, aber 
auch die Klägerin mit all’ ihren Entschädigangsansprüchen 
gänzlich und unbedingt abgewiesen werde. 

Diese Entscheidung beruht auf folgenden Motiven: 


vom 5. März 1869, Z. 27 RG. Bl, in diesem Falle ausgeschlossen | 


ist, mit der Merital-Entscheidung zusammenhängt, nach $. 3 eitirten 
Gesetzes das k. k. Handelsgericht in Prag zur Entscheidung eines 
solchen Streites zuständig ist, und aus diesem Grunde auch das 
summarische Verfahren nicht eingestellt werden konnte und nachdern 
überdies die Einwendung der Incompetenz als verspätet sich dar- 
stellt, da sie gemäss Hof-Decret vom 27. Juli 1792, 2. 36 J. G. 5, 
bei der ersten Tagfahrt, zu welcher beide Theile erschienen, nicht 
erlioben wurde. 


| 





| Schritte vom Zeugen entferut war, 


»Was die Entscheidung in der Sache selbst betrifft, so erlolgte 
durch das Gesetze vom 5. März 1864, Z 27 R.G Bl, keine 
Aecnderung der allgemeinen Bestimmungen des XXX. Hauptstückes 
des bürgerlichen Geselzbuches »son dem Rechte des Schadensersatzes 
und der Genugthuung«, sondern hauptsächlich eine Aeuderung er 
Bestimmung des $. 1296 a. b. G. B, fiber die Beweislast. 

„lass der der Elisaberh K. am 14. Mai 1884 zugestogsene 
Unfall durch Verschulden der Balı oder des Bahnaufsehers Anton K, 
erfolgte, wäre demnach zwar für die Entscheidaug dieses Steeites 
gleichgiltig, insolange die geklagte Balın wicht erweist, dass der 
Unfall, d, i. das Scheuwerden des Pierdes als Ursache, darch einen 
unabweudbaren Zufall oder durch eine unabwendbare Handlung einer 
dritten Person, deren Verschullen sie nicht zu vertreten hat, oder 
durch Verschulden der Beschädigten selbst verursacht wurde, jedoch 
nur dann, wenn dus Pferd der Klägeriv bei Ankunft des Zuger sich 
innerhalb der Schranken befand, daher auf der Balın entweder 
das Pferd durch den Zug oder darch das Schenen des Pferdes die 
Klägerin beschädigt wurde, nachdem unter diesen Umständen dafür 
zu halten ist, dass das Scheuen des Pferdes durch den Zug, daher 
durch Verschulden der Balın erfolgte. 

sImmer muss jedoch gemäss der UVeberschrift des Geselzes 
vom 5, März 1869, Z. 27 und dessen $. 1 mit Rücksicht auf die 
Bestimmung des $. 1305 a. b. G. B. die Klägerin erweisen, dass der 
Unfall auf der Bahn, dorch eine s»Ereignung im Verkehres der 
geklagten Balın erfolgte. 

»Weun demnach das dem Wagen der Klägerin vorgespannte 
Pferd vor dem plötzlich berankommeuden Zuge erschrack und dislurch 
der Uufall verursacht wurde, so hat die Bahn für einen solchen 
Unfall nur dan zu haften, wenn das Pferd den Bahnkörper, 
daher den Raum hinter dem Schranken schon betreten hat, 
da in diesem Falle die Bahn vom ihrem Rechte innerhalb der recht- 
lichen Schranken nicht Gebrauch gemacht hat, da das Pferd gemöln- 
lieh our durel Unterlassung einer Pllicht auf deu Bahukörper gelangen 
kann. Für einen ausserhalb des Bahukörpers, vor der Bahnschronke 
geschehenen Unfall haftet jedoch die Balın nicht, 

»Die Klägerin hat daher auch in der Klage über deu Umstand, 
dass der Kutscher Eduard W. weiter hinter deu Schranken fahr, den 
Beweis durch den Zeugen Eıluard W,, ihren Erfälluugseid und den 
(ihr rückgeschobenen; Haupteid angeboten und hat thatsächlich dieser 
Zenge bestätigt, dass er mit dem Wagen über die Stelle, wo sich 
der Schrauken befindet, weiter gefahren sei, und dass der Zug plätz- 
lich kam, als sich das Pferd schon hinter der Stelle befand, wohin 
der Schranken reicht, wenn er geschlossen ist, 


»Trotzdem konnte anf die Aussagen dieses, Dberdies nach 
8. 142 0, G. 0. bedenklichen Zeugen ein Bedacht vicht genommen 
und die Klägerin weder zum Erfüllungseide, noch zum Hanpteide 
über diesen Umstand zugelassen ee da das Zeugniss des 


Eduard W. anit der beschworenen Anssage anderer Zeugen im 


' Widersprüche stelıt. 


»Denn, abgeschen Juyon, dass durch die Commission des k. k. 
Landes- als Strafgerichtes Prag vom 15. Mai 1884 gelegentlich des 
Localaugenscheines, allerdings nul Grund der Angaben einiger an- 
wesender Personen constatirt wurde, dass jenes Umwerfen des Wagens 
nicht durch den Zug. sondern schon in einer grösseren Entfernung 
vou dem Geleise auf der Strasse selbst erfolgt ist, bestätigt der 
unbedenkliche Zeuge Fraus Ch, mit Bestimimtheit, dass seiner 
Meinung nach das Pferd nicht hinter die Stelle kam, wohin der 
Schranken, wenn er geschlossen ist, reicht, weil die Eutfernung des 
Platzes, wo der Wagen umwarf, bis zım Geleise 34 Schritte betrug, 
die Entfernung des Schrankens vom Geleise nber viel geringer als 
34 Schritte ist; dass er, als er das Pferd unch rechts springen sah, 
nur wenige Schritte von demselben eutfernt war, er aber nicht 
angeben kann, wie weit er sich vom Geleise befand. Wird aus 
erwogen, dass dieser Zeuge, wie er bestätigt, das Geleise äber- 
schritten hat, daher jenseits des Geleises, und zwar naturgemäss mit 
Lücksicht auf den angekommenen Zug einige Sehritte jenseits des 
Geleises stehen musste, und dass ebenso das Pferd noch einige 
so geht schon hieraus die 


! Richtigkeit der Aussage dieses Zengen hervor, dass das Pferd nicht 
»Die Rinwendung der Unzuständigkeit des Gerichtes ist nicht | 
begründet, nachdem die Frage, ob die Anwendbarkeit des Gesetzes | 


über jene Stelle hivauskam, wohin der Schranken, wenn er ge 
schlossen ist, reicht. 


Es hat jedoch anch der gleichfalls unbedeukliche Zeuge 


! Thomas S, hestätigt, dass er gescheu habe, wie gerade das mit 


einem Pferde bespammte Milchfuhrwerk sich beim rechten Schrankes 
bei Ankunft des Zuges von Vysotan derart befand, dass das Pferd 
schon mit dem Kopfe im Schranken war, d. h. dass das Pferd den 
Kopf in der Linie hatte, wohin der Schranken, wenn er geschlossen 
ist, reicht. Es geht daher auch ans der Aussage dieses Zeugen her- 
vor, dass sich das Pferd über die Stelle hi-aus, wo ‚er Schranken 
geschlossen zu sein pflegt, noch nicht befand, 








»Es hat endlich der bedenkliche Zeuge Anton P. bestätigt, 
dass bei Ankunft des Zuges das bezägliche Fuhrwerk sich in einer 
Entfernung von circa 20 Schritten vom HEisenbalnkörper auf der 
Strasse befand. 

»Wird nan erwogen, dass die Entfernung des Schraukens vom 
Geleise nach den fast gleichlautenden Angaben beider Theile eiren 
15 Schritte beträgt, dass daher die Angaben aller drei genannten 
Zeugen in der Richtung übereinstimmend sind, dass das Pferd über 
die Stelle, wohin der Schranken, wenn er gesperrt ist, reicht, daher 
anfden Bisenbahnkörper nicht gekommen ist; wird weiter 
erwogen, dass die Angnben dieser Zeugen durch das Zeugniss des 
unbedenklichen Josef W. unterstützt sind, demgemfiss das Pferd 
hinter den Schranken nicht gewesen sein konnte, weil die Wagen- 
geleise sich vor dem Schrauken befanden, und eirca 5—6 Schritte 
vor dem Schranken xzmüäckging; — wird endlich erwogen, dass an 
der Glaubwürdigkeit dieser Zeugen ein Zweifel sich nicht ergibt, 
dass jedoch Eduard W., der Kotscher der Klägerin, wenn er auch 
den Zng früher von der Seite nicht heraunahen sah, auf den heran- 
tabenden Zug auch durch das Gehör aufmerksam geworden sein 
konnte, dass daher gegen die Glaubwärdigkeit seiner Angabe, dass 
er keine Ahnung von der Ankunft des Zuges haben konnte, sich 
Zweifel ergeben so ist unter diesen Umständen ein weiterer 
Beweis dureh den der Elisabeth K, räckgeschobenen Haupteid darüber 
ausgeschlossen, dass Eduard W, weiter hinter «den Schranken, daher 
auf den Bahnkörper gefahren sei, dass daher der herankommende 
Zug auf dem Bahnkörper das Schenwerden des Pferdes veranlasste, 
wobel es gleichgiltig ist, ob das Umwerfen des Wagens und die 
Beschädigung der Klägerin erst anf der Strasse, also ausserhalb des 
Bühnkörpers erfolgte. 

»Nachdem jedoeh die Bahnen für die Folgen des Scheuwerdens 
des Pfrrdes ausserhalb des Bahnkörpers nicht zu haften haben, 
obwohl vielleicht das Sceheuwerden durch deu Zug veranlasst würde, 
die Folgen des Scheuwerdens des Pferdes daher nach 8. 1311 a. b. 
G. B. die Eigenthümerin selbst zu tragen hat, nachdem der blosse 
Zufall denjenigen trifft, in dessen Vermögen oder Person er sich 
ereignet, und dieser Zufall nieht die Folge einer Uebertreting eines 
Gesetzes darch den Aufseher Anton K, ist, das den zufälligen Bo- 
schädigungen vorzubeugen sucht, da das Pferd jene Stelle noch nicht 
überschritten hatte, wohin der Schranken, wenn er geschlossen ist, 
reicht, so musste die Klage Mangels eines Rechtsgrundes abgewiesen 
und die Klägerin zum Ersatze der Gerichtskosten an die geklagte 
Bahn gemäss $. 24 des Gesetzes vom 16. Mai 1874, Nr. 69 R. G. 
Bi., verurtleilt werden.« 


Das k. k. ÖOberlandesgericht in Prag änderte mit dem 


Urtheile vom 7. April 1886, 7. 8592, die erstinstanzliche Ent- | 


scheidung über Appellation der Klägerin dahin ab, dass der- 
selben verschiedene Posten des durch den erlittenen Unfall 
verarsachten Schadens, sowie statt des beanspruchten Schmer- 
zensgeldes von 800 fl. der Betrag von 200 fl. unbedingt 
«uerkannt, der Zuspruch anderer Posten hingegen, als des er- 
gänzenden Beweises bedürftiig, von der Ablegung des Er- 
füllungseides durch die Klägerin abhängig gemacht wurden. 

Die Begründung dieses obergerichtlichen Erkenntnisses 
besagt im Wesentlichen Nachstehendes : 


»Durch die Aussagen der vernommenen Zeugen ist erwiesen, 
dass die Klägerin am 14. Mai 188% gegen 4 Uhr Morgens von 
Lieben aus mit jhrem Kutscher Eduard W. in ihrem Wagen, auf 
welchem sich Milch befand, auf der Aerarialstrasse, die von der 
Nordwestbahn durchschritten wird, gegen Prag fuhr; dass, als sie 
zu dieser Kreuzung kam, an welcher ein Schranken zum Absperren 
der Strasse vor der Bahn sich befindet, der Eisenbahnzeg plötzlich 
vorüberfuhr, dass das Pierd der Klägerin scheu wurde und zurück- 
wich, wobei der Wagen stürzte, die Klägerin hernushiel und sich ver- 
letzte, sowie der Wagen und die darin befindlichen Gefässe be- 
schädigt wurden und die Milch herausflose 

»Dass dieser Unfall, besiehungsweise das Schenwerden des 
Pferdes durch das Vorbeifihren des Zuges herbeigefährt worde, liegt 
in der Natur der Sache und bedarf keines Beweises, zumal die ge- 
klagte Nordwestbaln nicht behauptet, dass dieselbe eine andere Er- 
eignung zur Ursache hatte, 

»Hiernach tritt die gesetzliche Vermathung ein, dass der Unfall 
dureh Verschulden der Geklagten, beziehungsweise ihrer Bediensteten 
eingetreten ist, indem das Gesetz vom fi. März 1569, Nr. 27, 
R.G. Bl, keinen Unterschied macht, ob der Unfall selbst auch 
anfdem Bahnkörper erfolgtistoder nicht. 

»Die Geklagte hat nicht eingewendet, dass sie alle vor- 
geschriebenen Sicherheitsmassregeln angewendet habe, insbesondere 
duss die Strasse, vor dem Herannahen des Zuges, durch den 


Schranken ahgesperrt warde, was wohl den Unfall, wenn er dennoch 
eingetreten wäre, ala im Verschulden der Klägerin, beziehungsweise 
ihres Kutschers, «der in einem Zufalle (eis masor) gelegen zu halten 
wäre, im Gegentheile hat sie zugestanden, dass die Strasse darch 
den Schranken nicht nbgesperrt war, 

»Iber Geklagten liegt daher nach 8. 2 des eitirken Gesetzes, 
um sich von der Ersatzpflicht zu befreien, ob, zu beweisen, dass der 
Unfall dennoch ohne ihr Verschulden erfolgt sei. 

»In dieser Beziehung behanptet die Geklagte, dass das Fuhr- 
werk durch Franz Ch. mehrere Schritte vor. der Stelle, bis zn welcher 
die Strasse durch den Schranken abgesperrt worden wäre, auf- 
gehalten wurde, dass das Pferd der Klägerin auch nicht über diese 
Stelle gekommen sei, und dass das Pferd zum Scheuwerden geneigt 
sei, was der Klägerin bekannt gewesen wire, 

»Den Reweis über diese Umstände hat aber die Geklagte nicht 
erbrucht. 

»Keiner der über den ersten Umstand geführten Zeugen ver- 
mochte denselben zu bestätigen. 

»Belangend den Umstund, dass das Pferd über die bezeichnete 
Stelle der Strasse nicht gekommen sei, hat der Zeuge Franz Ch. 
nicht mit Bestimmtheit bestätigt, dass das Pferd jene Stelle, wobin 
der Schrauken, wenn er geschlossen ist, reicht, nicht überschritten 
habe, sondern schliesst dies nur ans der von ihm gemessenen Ent- 
feroung der Stelle, wo der Wagen umgeworfen wurde, von dem Bahn- 
geleise, die 34 Schritte betragen habe, während der Schranken von dem 
Bahngeleise weniger als 34 Schritte entfernt sei; wogegen Jler Zeuge 
Anton P. angegeben hat, dass sich das Fahrwerk in einer Entfernung 
von 20 Schritten vom Eisenbahnkörper auf der Strasse befand, ohne 
anzugeben, was er als zum Bahnkörper gehörig ansieht, daher seine 
Aussage unbestimmt ist; der Zengs Josef W. nur aus den Wagen- 
geleisen, welche 5--6 Schritte vor den Schranken zuräcklührten, 
schliesst, duss das Pferd nicht bis zu der kritischen Stelle gekommen 
sei; der Zeuge Thomas 8. aber angab, dass das Pferd schon mit 
dem Kopfe bei dem Schranken war, als der Zug herankam, uud 
Katbarioa 3, dass das Pferd sich bäumte und den Wagen znrück- 
drehte, 

»Aus diesen überdies nicht vollständig übereinstimmenden Ans- 
sagen kann daher die zu erweisende Thatsache nicht als erwiesen 
gehalten werden, zumal der, wenngleich bedenkliche Zeuge Eduard W., 
der Kutscher der Klägerin, angab, dass das Pferd beim Vorbeifahren 
des Zuges sieh bereits hinter der Stelle, wohin der Schranken reicht, 
wenn er geschlossen ist, befunden habe, und es unenischeidend ist, 
an welcher Stelle der Wagen umgeworfen wurde, 

»Ebenso hat die Geklagte den Umstand, dass das Pferd zam 
Scheuwerden geneigt sei, und dies der Klägerin bekannt war, nicht 
erwiesen, da die hierwegen geführten Zeugen Franz St, und Franz N. 
in ihren Aussagen in Betreff der Zeit der von ihnen bezeugten That- 
sache, ans welcher die Geklagte ihre Behauptung folgert, sich wider- 
sprechen, diese Thatsache aber, wenn sie sich erst nach dem Unfalle 
zugetragen hat, gauz unentscheidend ist. 

»Vebrigens ist bei dem eonstatirten Umstande, dass die Strasse 
durch den Schranken nicht abgesperrt war, die Frage, ob das Pferd 
über diese Stelle kinausgekommen ist, oder nicht, zum Erweise, dass 
der Unfall ohne Verschulden der Geklagten erfolgt sei, allein nicht 
entscheidend, indem selbst im bejahenden Falle hieraus wicht sehon 
zu folgern wäre, dass, auch wenn die Strasse abgesperrt gewesen 
wäre, das Pierd dennoch scheu geworden sein würde, indem der 
Schranken nicht blos den Zweck hat, das Weiter- 
fahren zu rerhindern, sondern auch denFahrenden 
aufmerksam zu machen, dass ein Zug im Kommen 
sel, und nicht angenommen werden kann, dass die Klägerin Jdaun 
doeh bis an den Schranken gefuhren wäre und keine Vorsorge gegen 
etwaiges Scheuwerden des 'fordes getroffen hätte. 

»Bei Abgang des, nach $. 2 des citirten Gesetzes der (ie- 
klagten obliegenden Beweises war daher dieselbe im Grunde der 
88. 1295 und 1325 a. b. G. B. zum Ersatze des erweislichen Schadens 
der Klägerin und zur Zahlung eiues angemessenen Schmerzensgeldes 
an sie für schuldig zu erkennen ..« 


Durch die Entscheidung des k. k. böhmischen Ober- 
landesgerichtes eich für beschwert erachtend, überreichte die 
greklagte k. k. priv. österr. Nordwestbahn eine ordentliche 
Revisionsbeschwarde, welche der obersten Judicatar sammt den 
Bezugsakten unterbreitet wurde. 

Mit dem Urtheile vom 16. Juni 1886, Z, 6338, bestätigte 
der k. k. oberste Gerichtshof das vorcitirte oberlandesgaricht- 
liche Erkenntniss, und zwar mit folgender Begründung : 


„Das angefuchtene obergerichtliche Urtheil muss aus dessen, im 
Wesentlichen richtigen Gründen, bestätigt werden. 


rn 


»Ex ist erwiesen, dass der Bahnwächter der Geklagten, Anton 
K., am 1%. Mai 1884, Früh um & Uhr, zur Zeit als ein Zug der 
geklagten Eisenbahn in der Richtung von Vysotan gegen Prag ver- 
kehrte, von den beiden Schranken, welche an dem Punkte, wo die 
Eisenbahn die von Lieben nach Prag führend» Strasse kreuzt, an- 
gebracht sind, denjenigen offen stehen liess, meleher die Strasse in 
der Richtung von dem Balıngeleise gegen Lieben abzusperren be+ 
stimmt ist; dass die Klägerin gernde zu «dieser Zeit mit ihrem Milch- 
wagen von Lieben nach Prag fuhr; dass das dem Wagen vorgespannte 
Pferd beim Vorüberfahren des Zuges scheute, dabei den Wagen um- 
störzte und dass die Klägerin hierbei sowohl eine schwere Ver- 
letzung, als auch einen weiteren Schaden darch Beschädigung 
des Wagens, Zertrümmerung der Gefässe, Verschütten der Milch 
6. w. erlitt. 

»Dieser Vorfall passt unter den im Gesetze vom 5. März 1569, 
Nr. 27 B.6. B, aufgestellten umfassenden Begriff einer »Ereiguung 
im Verkehr« und es tritt sonach die geseizliche Vermuthung des 
8 1 diesen Gesetzes hier ein. 

»Es kann keinem Zweifel anterliegen, dass, wenn der Bahn- 
wächter seine Pflicht erföllt nad den Schranken gehörig abgesperrt 
hätte, eine Ersatzpflicht die geklagte Bahn nicht hätte treffen können, 
da das Schenwerden des Pferiles hätte als ein Zufall aufgefanst 
werden müssen, indem die Bahn nicht verpflichtat ist, andere als die 
gesetzlich vorgeschriebenen Vorsichtsemsssregeln im Verkehre zu 
beobachten. 

»Ia richtiger Erkenntniss dessen hat die geklagte Balın denn 
auch zwei verschiedene Umstände zu erweisen versucht, um die Ver- 
antwortlichkeit von sich abzuwenden; nämlich: die besondere Figen- 
schaft des Pferdes der Klägerin, leicht scheu zu werden, und fulge- 
richtig das Verschulden «derselben, dasa sie das Pferd, dessen Eigen- 
schaften ihr bekannt waren, in der Nähe der Balın nicht besser be- 
bätete, und weiter den Umstand, dass das Fahrwerk der Klägerin 
sur Zeit, als der Zug vorbeifuhr, den Schranken noch gar nicht er- 
reicht hatte, dass also der Umstand, ob der Schranken offen oder 
versperrt war, mit dem Scheuwerden des Pferdes in gar keinem ur- 
süchlichen Zusammenhang stehe. 

»Was den ersten Umstand betrifft, so hat das k. k. Oberlandes- 
gericht bereits das Misrlingen des angebotenen Beweises auseinander- 
gesetzt, und es wird sich in dieser Richtung aut die obergerichtliche 
Urtheilsbegründung bezogen. 

sAber auch der Beweis des zweiten Umstandes kann nicht als 
gelungen betrachtet werden und die Anführungen der Revisiaus- 
beschwerde sied nicht geeipnet, das obergerichtliche Urtheil zu 
widerlegen. 

»Was aurörderst den gerichtlichen Augenschein anbelangt, wel- 
cher einen Tag nach dem Vorfalle aufgenommen wurde, so ist er in 
der Natur der Suche gelegen, dass bei dem Umstaude, als die Strasse 
von Lieben nach Prag eine schr stark befahrene ist und alle Spuren 
des Vorfall bereits verwischt waren, nur die Entfernang des Schran- 
kens vom Bahnkörper sichergestellt werden konnte; dass aber beräg- 
lich des Ortes, wo der Wagen der Klügerin sich beim Varüberfahren 
des Zuges befand, und wo derselbe durch das Zurückweichen des 
Pferdes umstürzte, der den Augenschein leitende Richter sich lediglich 
mit den Aussagen der Zeugen begnügen musste, 

»Was nun diese Zeugen betrifft, so sind ihre Aussagen einander 
widersprechend und können als ein Beweis des Umstandes, dass der 
Wagen der Klägerin die Stelle des Schrankens noch wicht erreicht 
hatte, umsoweniger angesehen werden, als von den beiden Augen- 
zeugen des Vorfalles, Josef B. gar nichts gesehen haben will, Franz 
Ch. nur aus der späteren Abmessung der Entfernung des Ortes, wo 
der Wagen nmatärzte, von dem Balhukörper zu sem Schlusse gelangte, 
dass der Wagen beim Vorüberfahren des Zuges noch nicht bis zum 
Schranken gelangt war, weil er nicht bemerkte, duss das Pferd mit 
dem Wagen zurückgewichen wäre, und als die übrigen Zeugen, durch 
den Lärm erweckt, an die Fenster ihrer Stuben er»t in dem Augen- 
blicke kamen, als der Wagen umstürzte und sie — bei dem Umstande, 
als der Vorfall sich sehr schnell zutrug, das Tageslicht noch nicht 
vollatändig eingetreten war — nicht anzugeben vermögen, wo sich 
der Wagen zur Zeit des Vorüberfahrens des Zuges befand, 

„Weun die Revisionsbeschwerde behauptet, dass die Klägerin 
von dem Zeugen Franz Cl. verständigt worden sei, dass der Zug 
herannahe, so ist dies eine Actenwidrigkeit, indem dieser Zeuge aus- 
drücklich angibt, er wisse sich sicht xu erinnern, ob er nach der 
Ucbersehreitung des Geleises den Kutscher des heraunahenden Wagens 
der Klägerin angerufen habe, 

»Bei dieser Sachlage war das obergerichtlicho Urtheil zu be- 
stätigen.« 

(Erkenntnies des k. k. obersten Gerichtshofes vom 16. Juni 1886, 
Nr h3sH,) 


 . 


Die Erste ungarisch-galizische Eisenbahn 


und die 
österr. - ungarische Eisenbahn-Politik. 


Im letzten Jahrganz des vom Secretär des ungarischen 
Commmmieations-Ministerinms Ladisiaus von Vörös herus- 
gegebenen Eisenbahn-Jahrbuches finden wir eine iu vieler Re- 
»iehurng Nenes enthaltende Darstellung über Verhandlangen 
der I: ungarisch-galizischen Eisenbahn mit den Regierungen beider 
Reichshälften, der wir das Nächfolgende entnehmen: Die 
österreichische Regierang, welche anlässlich des Ausbanes des 
galitischen Transversal-Eisenbahnnetzes die Sequastrirung der 
galizischen Linien der L ungarisch-galizischen Bisenbahn be- 
abeichtigte, theilte diese Absicht sowohl der Gesellschaft, als 
anch der ungarischen Regiernng mit, indem sie von der letztern 
die Einwilligung erhat, dass nach der für den 1. Januar 1884 
in Aussicht genommenen Sequestrirung der Betrieb der üsterrei- 
chischen Linien von der za creirenden k. k. Eisenbahn-Direction 
übernommen werde. Die Gesellschaft konnts dem bezüglichen 
üsterreichischen Gesetze vom Jahre 1877 zufolge natürlich der 
Seqnestrirnug keine Hindernisse in den Weg legen, und die 
nngarische Regierung erklärte sich bereit, sich derselben nnter 
der Bedingung anzuschliessen, dass die nngarische Linie dem 
ungarischen Staute überlassen werde und die Kosten der 
Grenzstation Lupköw von der österreichischen Regierang über- 
nommen werden, ferner, dass für den russischen, resp. galizisch- 
Wiener ond adriatischen Verkehr eine Vareinbarang über die 
Theilung dieses Verkehrs geschlossen werde, und dass die 
österreichische Regierung sich zum Ausbane der, vom Stand- 
punkte der ungarischen Verkshrs-Politik dringend nothwendig 
erscheinenden Ebenfurth-Leobersdorfer Linie verpflichte. 

Nachdem die österreichische Regierung, wie es scheint, 
diese Bedingungen zu hart gefunden hat, suspendirte sie die 
angebahnten Verhandlungen, setzte sich aber gleichzeitig mit 
der I. ungarisch-galizischen Eisenbahn-Gesellschaft in Verbin- 
dung, dass diese für die Galixische Transversalbahn anf der 
Zagsrz-Öhyröwer Linie das Pöare-Recht einränme, Die Ver- 
handiangen in dieser Richtang blieben ebenfalls ohne Erfolg, 
weil die ungarische Regierung dagegen Einsprache erhob, in- 
dem sie die Gewährung des Peage-Rechtes von der Bedingung 
abhängig machte, dass den ungarischen Bahnen auf Grand 
eines Cartells der bisherige Durchzugs-Verkehr und ausserdem 
ein entsprechender Anschluss gegen Westen gesichert werde, 
Nachdem die Österreichische Regierung diesen Antrag nicht 
vortheilbaft genug fand, verzichtete sie vorläufie auf den 
geplanten Pdags-Vertrag für die Linie Zagörz-Chyröw, nahm 
dis Abzweigung der Galizischen Transversalbahn bei Mosty in 
Aussicht und kündigte, quasi als Repressalis, am 81. December 
1882 den seit 10. April 1876 bestandenen Betriebs-Vertrag der 
Dniester- und Tarnöw-Leluchower k. k. Staatsbahn. Diese Ver- 
tragskändigang hatte für die ungarisch-galizische Eisenbahn 
den Nachtheil, dass die Kosten der Central-Direetion künftir 
auf eine viel kürzere Linie zertheilt, daher die Kosten der 
Verwaltung beträchtlich verthenert werden. Behufs möglicher 
Beseitigung dieses Nachtheiles wendete sich die Direction im 
Herbste 1893 an die ungarische Regierang mit dem Antrag», 
dass die Linien der Ungarischen Nordostbahn von Leienre- 
Mibäly über 5. A. Ujhely bis Szerenes, und die von Szerancs 
bis Miskolez führende Linie der könig!. ungarischen Staats- 
bahnen dem Betriebe oder ins Bigenthum der 1 nngarisch- 
gulizischen Eisenbahn-Gesellschaft überlassen werde, und dass 
ferner die ungarische Regierung unter der Voraussetzung des 
Austandekommens einer diesbexüglichen Vereinbarung mit der 
österreichischen Regierung darin einwillire, dass die Direetion 
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der I. ungariech-galizischen Bahn za Wien den Betrieb der 
galizischen k. k. Staatsbahnen führe, Dieser Antrag der Gesell- 
schaft fand bei der ungarischen Regierung zuvorkommende 
Aufnahme. In massgebenden Kreisen war nämlich schen früher 
die Ansicht vertreten, dass der Betrieb der Ungarischen Nord- 
ostbahn mit den Anforderungen der xweckmässigen Gruppirung 
des ungarischen Eisenbahnnetzes nicht vereinbarlich ist, und 
die von der I. ungarisch-galizischen Bahn beantragte Baln- 
überlassong wurde als geeirnetes Mittel zur Beseitigung dieser 
Usbelstände betrachtet. Nachdem ein solcher Besitzwechsel vor- 
läufie undnrchfährbar erschien, wurde von Seite der Regierung 
den briden betheiligten Bahnen gegenüber der Wunsch gräussert, 
dass der I. ungarisch-galizischen Eisenbahn auf der Linie Legenyn 
Mihäly-Szerenes der Nordostbahn einerseits und der Linie 
Szerunes-Miskolez ungarischen Staatsbahren anderseits anf 
Grond eines Pfare-Vertrares das gemeinschaftliche Benutzungs- 
recht zugestanden werde. Zur Ergänzung der diesbezüglichen 
Vereinbarongen und im Interesse der zweckmässigen Ent- 
wickelung der Rentabilität der obigen Linien sollte den unga- 
rischen Staatsbahnen das Recht der Tarifbestimmung gegen- 
über der L ungarisch-galizischen Bahn eingeräumt werden. 
Zum Zweeke der Feststellung dieser Vereinbarungen liessen 
sich die Vertreter der drei genannten Bahnen im Monate 
December 1883 in Verhandlungen ein, nachdem sie jedoch ein 
übereinstimmendes Resultat nicht erzielten, wurde die end- 
giltige Entscheidung der Regierung überlassen. 

Unterdessen näherte sich der Betriebs-Eröffnungstermin 
der Galigischen Transversalbahn-Linie und die österreichische 
Regierung nahm die vor Jahren unterbrochenen Verhandlungen 
bizäglich der gemeinsamen Benüflzung der Chyröw-Zagörzer 
Bahnlinie mit der Gesellschaft wieder auf und schloss einen 
darauf bezüglichen Vertrag mit der I. ungarisch-galizischen 
Bulın, Die ongarische Regierung erhob keins Einsprache gigen 
diesen Vertrag, da zwischen beiden Regierungen mittlerweile 
eine Vereinbarung getroffen wurde, welcher gemäss jede 
Regierung über die Verstaatlichung oder die Einlösung, sowie 
die Entscheidung über die Betriebs- und Tarifverhältuisse der 
in ihrem Gebiete sich befindlichen Bahnlinien selbstständig 


verfügen kann. 


Eisenbahn Lemberg-Beizec. 


Zwischen dem Handelsministerium und dem Finan:mini- 
sterium im Namen der Staatsverwaliung einerseits und der 
Lemberg-Ciernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft ale Conces- 
sionärin der Localbahn von Lemberg nach Belzec und eventaell 
an die Reichegrenze nächst Tomaszöw andererseits wurde in 
Betreff der Betheiligung des Staatsschatzes an der Capitals- 
Beschaffung für die obige Localbahn am 15. Juni ein Ueber- 
einkommen geschlossen, das folgenden Wortlaut hat: 

&. 1. Die k. k. Stantsverwaltung ertheilt in Hinblick auf 
die durch die voransgegangenen Präliminar - Vereinbarungen 
sichergestelltse und nach Inhalt des gegenwärtigen Ueberein- 
kommens eingetreiens Erfüllung der Bedingungen, an welche 
kraft Artikel I, Zahl 1 u. 2 des Gesetzes vom 1, Mai 1885 
(B. G. Bl. Nr, 72) die Betheilignng des Staatsschatzes an der 
Capitalsbeschaffung zum Zwecke des Baues einer Localbahn von 
Lemberg nach Belzec und eventuell an die Reichsgrenze nächst 
Tomnaszöw geknüpft ist, die Zusicherung, sich an der obigen 
Capitals-Beschafung durch Uebernahme von Stammactien der 
für diese Localbahn zu bildenden Actien-Gesellschaft im Be- 
trage von neunhunderttausend (900.000) Gulden österr, Währ. 
Noten zu betheiligen. 

8. 2. Die Lemberg-Czernowits-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft 
verpflichtet sich das restliche Bancapital, ven welchem höch- 


stens noch 2,760.000 fl. in Prioritäts-Actien nnd 480.000 fl. in 
Stammactien ausgegeben werden dürfen, olıne Belastung des 
Stautsschatses zu beschaffen, und übernimmt hiefür die Haftung. 
Die Grsellschaft übernimmt ferner die Haftung dafür, dass mit 
dem für den Bau, die Ausrüstung und die Inbetriebsetzung der 
genaunten Localbaln, wobei die Dotirang eines Beservefunds 
mit dem effvctiven Betrage von mindestens fünfundvierzigtansend 
(45.000) Gulden österr, Währ, inbegriffen ist, als Msximalsumıne 
festgestellten Nominal-Anlagecapitule im Betrage von vier 
Millionen einhundertvierzigtausend (4,140.000) Gulden österr. 
Währ. das Auslangen gefunden wird. 

$. 3. Die von der k. k. Staatsverwaltung nach $. 1 za 
übernehmenden Stammactien müssen vollkominen gleiche Rechte 
mit den übrigen Stammactien der zu bildenden Actien-Gesell- 
schuft geniessen, Eine Beschränkung des Stimmrechtes der 
Staatsverwaltung auf ein- Maximal-Stimmenanzah! darf nicht 
stattfinden. Ebenso ist jede Beschränkung des Stimmrechtes der 
Stuatsverwaltrng gegenüber den Besitzern der Prioritäts-Actien 
ausgeschlossen. Die Dividende, welche den Prioritäts-Actien 
gebührt, bevor für die Stammactien der Anspruch auf Divi- 
dendenbesag eintritt, darf nicht höher als mit fünf (5) Percent 
bemessen werden. Eine Nachzahlung auf die Dividende der 
Prieritäts-Actien aus dem Reinerträgnisse eines späteren Jahres 
findet nicht statt, Die vorstehenden Bestimmungen sind in die 
Statuten der zu bildenden Actien-Gesellschaft aufzunehmen. 

$. 4. Die Einzahlungen auf die nach $. 1 von der k. k. 
Staatsrerwaltung zu übernehm-nden und derselben sofort zu 
übergebenden Stammactien werden in fünf vom Jahre 1887 an 
beginnenden gleichen Jahresraten darch das k. k. Ministerial- 
Zuhlamt in Wien gegen ung-stemprlise Empfangs-Bestätigung 
zu jenen Terminen erfolgen, welche die k. k. Staatsrerwaltung 
hiefür bestimmen wird, Die erste dieser Ratenzahlungen iet 
keiuesfalls früher zu leisten, als bis nach vorausgegangener 
und gehörig nachgewiesener Einzahlung und Verwendung des 
restlichen Baucapitales die im $. 1 bezeichnete Localbahn con- 
erssionsmässig vollendet und dem öffentlichen Verkehre über- 
geben sein wird. 

$. 5. Zur Wahrung der speciellen Interessen, welche der 
k. k. Staatsverwaltuug aus der im $. 1 vereinbarten finanziellen 
Betheiligung erwachsen, wird derselben das Recht vorbehalten, 
die Buuverträge sowie die Bau- und Lieferunga-Bedingnisse 
für die ebendaselbst bezeichnete Localbahn zu genehmigen nnd 
die denselben entsprechende Bauausführung und Ausrüstung 
durch zu diesem Zwecke aufzustellende Staatsorgane auf jede 
ihr geeignet erscheinende Weise unmittelbar zu überwachen. 
Die Kosten dieser speciellen Bananfsicht sind von der k. k. 
priv. Lemberg- Czernowitz-Jassy Eisenbahn -Gesellschaft, bezie- 
hungsweisse von der zu bildenden Actien-Gesellschaft in dem 
vom Handelsministerium festzasetzenden Betrages zu vergäten, 

8. 6. Der bei der k k priv, Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaft bestellte, respact, der bei der zu bildenden 
Actiengesellschaft fungirende landesfärstliche Commissär, u. zw, 
Letzterer vom Zeitpunkte seiner Bestellung an, hat, insolange 
der Staatsschats durch die zugesicherte UTebernahme und sodann 
durch den Besitz von Actien an dem Unterushmen bethsiligt 
ist, ausser den ihm nach $&. 12 der Allerhöchsten Concessions- 
Urkunde zustehenden Befugnissen das Recht, auch solche Be- 
schlüsse und Verfügungen der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen- 
bahn-Gesellschaft, respect. des Vorstandes der zu bildenden 
Actien-Gesellschaft und der Generalrersaammlung zu sistiren, 
welche ihm gegen die aus dem gegenwärtigen Uebereinkommen 
hervorgehonden finanziellen Interessen des Staates zu verstossen 
scheinen; jedoch hat derselbe dann sogleich die Entscheidung 
des k. k. Handelsministeriums einzuholen, welche ohue Aufschub 
erfolgen und für dis Gesellschaft bindend sein soll. 
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$. 7. Der k. k. Staatsverwaltung wird das Recht ein- 
geräumt, vom Zeitpunkte der Constituirung der Actiengesellschaft 
angefangen und insolange der Staatsschatz durch die zuge- 
sieherte Uebernahme und den Besitz von Actien an dem Unter- 
nehmen der Localbahn Lemberg-Betzee (Reichsgrenze) betheiligt 
ist, ein Mitglied der als Vorstand der zu bildenden Actien- 
gesellschaft fungirenden Vertretung zu ernennen, 

$. 8. Zur Sicherung der bestimmungsmässigen Verwendung 
der in Gemässheit des gegenwärtigen Uebereinkommens vom 
Staafschatze geleisteten Einzahlungen sind die eingezahlten 
Beträge über Verlangen der k. k. Stautsverwaltung bis zum 
Zeitpankte ihrer thatsächlichen Verwendung unter Mitsperre 
des von der k. k. Staatsverwaltung ernannten Vorstandsmitgliedes 
($. 7) oder des landesfürstlichen Commissärs zu halten. 

8. 9. Das gegenwärtige Uebereinkommen wird in einem 
nugesiempelten Exemplare ausgeferligt, welches in Verwahrung 
des k. k. Handelsministerinmns verbleibt. 


Eine vidimirte Abschrift hievon wird der k. k. priv. 
Lemberg-Czernowitz-Jasey Eisenbahn-Gesellschaft ausgefulgt. 


PARLAMENTARISCHES, 


Localbahngesetz. Die Begründung zu dem in der vorigen 
Nummer mitgetheilten Gesetzentwarfe, womit Bestimmungen über die 
Anlage und den Betrieb von Loealbahnen getroffen werden, lautet: 

Der in der 348, Sitzung (IX. Session) des hohen Abgeordneten- 
banses am 13. März 1884 zur verfossungsmässigen Behandlung ein- 
gebrachte Entwurf eines Gesetzes, betreffend die Zugeständnisse und 
Begünstigungen für Loealbahnen (4. 881 der Beilngen zu den »teno- 
graphischen Protokollen des Abgeordnetenhauses, IX. Session) ist in 
der abgelaufenen Beichsraths-Bession nicht mehr zur Beschlussfassung 
gelangt, s0 dass derzeit auf Grund des Gesetzes vom 28. December 1884, 
R. @. Bl. Nr. 203, noch die in Ansehang ihrer Wirksamkeit wieder- 
hoit verlängerten Bestimmungen der Artikel I bis inelusive VIII des 
Gesetzes vom 25. Mai 1880, BR. G. Bl. Er. 56, in Kraft stehen. 

Der mit 1. Juli d. I. bevorstehende Ablanf der Wirksamkeit 
dieses Gesetzes und die Nuthwendigkeit der legislativen Regelung 
mehrfacher, die Lucalbahnen und die Strassenbahnen (Tramway) be- 
treffender Fragen erheischen vun die balämögliehste Erlassung neuer, 
die bezeichneten Geblete des Verkehrswesens umfassender gesetzlicher 
Normen. 

Die zn diesem Ende von Seite der Regierung vorgenommene 
neuerliche sorgfältige Ucberprüfung des Eingangs erwähnten Gesetz- 
entwurfes liess sowohl in einzelnen prineipiellen Punkten, ala anch 
in Bezug auf mehrere Detail-Bestimmungen mehrfache Abändernugen 
desselben als wünschenswerth erkennen. 

Insbesondere erschien es zweckmässig, anstatt der in dem 
$üheren Entworfe (Art. XV} versuchten direeten Einbeziehung der 
Strassenbahnen mit Einschluss der Pferdebahnen in den Geltungs- 
bereich der für Localbahnen aufzustellenden gesetzlichen Nonnen, 
wobei iu erster Linie das Moment der Strassenbenätzung massgebend 
war, einer bei der Vorberathung der früheren Begierungsvorlage im 
Eisenbahn-Ausschusse des hoben Abgeordnetenhauses gegebenen An- 
regung folgend, die beiden Gruppen von Verkehrsmitteln, nämlich die 
Localbahnen und die Strassenbahnen (Tramways) getremmt zu be- 
bandeln, die normativen Bestimmungen über die Strassenbalhnen aus 
dem die Locaibahnen im Allgemeinen betreffenden Gesetzentwurfe 
auszuscheiden und die Strassenbabnen zum Gegenstande einer be- 
sonderen Regierungevorlige zu wachen, wie dies in dem vorliegenden 
Entwurfe einen Gesetzes, awomit Bestimmungen über die Anlage und 
den Betrieb von L.ocalbahnen getroffen werden«, und in dem gleich- 
zeitig zur verfassungsmässigen Behandlung eingebrachten Gesitz- 
entwurfe, „womit Bestimmungen über die Anlage und den Betrich 
von Strassenbahnen (Tramways) getroffen werden«, geschehen iat., 

Der vorliegende Gesetzentwurf über die Anlage and den Betrieb 
von Localbahnen schliesst sich nach seiner Eintheilung und — ab- 
gesehen von der im Vorstehenden berührten Ausscheidung der früher 
beantragten speciellen Bestimmungen über Strassenbahnen (Tramways), 
sowie von den im Folgenden zu erläaternden Abänderungen und 
Ergänzungen — zum grösseren Theile such seinem Wortlaute nach 
an die Eingangs erwähnte, in der abgelanfenen Reichsratlis-Sossion 
zar verfassungsmässigen Behanlluug eivgebrachte Regierangsrorlage 
an, welche ihrerseits wieder die Ernenereng der auch derzeit noch 
zu treffenden Anordnungen des ursprünglichen Localbahngesetzes vom 
25. Mai 1880, R. G. Bl. Nr. 56, darstellt. 


In Besag auf die allgemeinen principiellen Gesichtspunkte für 
die beabsichtigte gesetzliche Regelung des Localbahnwesens, insbe- 
sondere in Bezug auf die Nothwendigkeit einer weiteren Verlängerung 
der durch das ursprüngliche Localbahngesetz der Regierung einge- 
räumten Ermächtigung, weitgehende Erleichterungen, und finanzielle 
Begüustigangen für Loenlbahnen auf adıministrativem Wege eitsn- 
räumen, in Bezug auf die Entbehrlichkeit neuer Concessionsnoımen 
für Loenlbabnen und die schon bei den Verhandlungen über das 
ursprängliche Localbahngesetz mehrfach erörterte Uuthunlichkeit einer 
gesetzlichen Begriffsbestimmung der Localbahnen, sowie hinsichtlich 
der Begründung der auch im vorliegenden Eutwurfe dem Wortlaute 
oder wenigstens dem wesentlichen Inhalte nach unverändert bei- 
behaltenen Bestimmungen der Regierungsrorlage vom Jahre 184, 
erachtet die Regierung die einschlägigen Ausführungen der Begrün- 
dung, welehe der gedachten Regierungsvorlage beigegeben worden ist, 
auch derzeit noch als zutreffend anschen und sich in den bezeichneten 
Richtungen lediglich auf dieselben beziehen zu können, 

Anlangend die auf Grund des Localbalıngesetzes vom 25. Mai 1850 
erzielten Ergebnisse in Absicht auf die Concessionirung von Lacal- 
Imhnen ist in Ergänzung der in die Begründung zu der mehrgedachten 
Regierungsrorlage aufgenommenen Uebersicht der seit Erlassung des 
obigen Gesetzes concessionirten Locealbalınen anzufthren, dass ausser 
Jen daselbst angeführten 51 Loeal- und Secundärbahnen in der 
Gesammtansdehnung von 1132 kn seither noch eins Reihe Lacal- 
bahnen auf Grund der Gesetze vom 25. Mai 1880, beziehungsweise 
vom 26. December 1882 und vom 28. December 1894 zur Conces- 
sionirung gelangt ist. 

Derzeit liegen dem Handelsministeriom gegen M) Projecte für 
Localbahren in der Gesammtlänge von circa 1600 km mit einem 
veranschlagten efleetiren Kostenaufwande von circa 80 Millionen 
Gulden zur Behandlung vor, von denen allerdings mehrere, wenn 
überhaupt, erst in einer späteren Zukunft sichergestellt werden 
dürften, eine grössere Anzalıl aber voraussichtlich schon in den 
nlchsten Jahren zur Concessionirung gelangen wird. 

Zur Erläuterung der einzelnen Bestimmungen des vorliegenden 
Gesstzentwurfes ist, soweit (dieselben nicht bereits in der Eingangs 
erwähnten Regierungsvorlage ihre Begründung gefunden haben, Nach- 
stehendes zu bemerken: 

ZuArt. I bie IV, 

Die Art. I bis inelnsive IV sind, abgesehen von der durch die 
beabsichtigte prineipielle Regelung des Strassenbahnwesens, respective 
durch den gleichzeitig eingebrachten besonderen Gesetzentwurf über 
Strassenbahnen bedingten Hinweglassung des Wortes »Dampf- 
trammway« in der Einschaltung im Art. I und einer in praktischen 
Erwägungen begründeten unwesentlichen Textesänderoug im Art. IV 
mit den analogen Bestimmungen des früheren Gesetzentwurfes wört- 
lich gleichlautend. 

Die Regierung soll hienach auch fernerhin ermächtigt werden, 
in Bezug auf den Bau und Betrieb neu zu eoncessionirender Local- 
bahnen, sowie schon bestehender Eisenbahnstrecken, auf welchen der 
Secnndärbetrieb mit ermiässigter Fahrgenchwindigkeit erst nachträglich 
zur Einführung gelangt, dann in Bezug anf die Leistungen der Local- 
balınen für öffentliche Zwecke, sowie liusichtlich des Tarifwesens 
alle jene Erleichterungen zu gewähren, welche nach ihrem Ermessen 
mit den in Betracht kommenden Räcksichten der Sicherheit und des 
zu bewältigenden Verkehres, sowie mit der zu fordernden Leistungs- 
fühigkeit der betreffenden Bahn, insbesondere in militärischer Hinsicht, 
nur immer rereinbar erscheinen, wobei bezüglich der Leistungen für 
öffentliche Zwecke (Militärrerwaltung, Post- und Telegraphendienst, 
polizeiliche and gefällsamtliche Ueberwachung) von der Staats- 
verwaltung, respective von den betlieiligten Verwaltungsstellen, wie 
bisher, von Fall zu Fall mit Berücksichtigung der obwaltenden be- 
souderen Verhältnisse über die Zulässigkeit und den Umfang der in 
den begeichneten Richtungen angesprochenen Begänstigungen za ent- 
scheiden sein wird. 

Zu Art. V. 


Auch Art, V, betreffend die für Vorbereitungen von Locnibahn- 
Projeeten zuzugestehenden Stempel- und Gebührenbefreiungen, ist 
wörtlich gleiehlantend mit dem gleichen Artikel der früheren 
Regierungsvorlage und lediglich durch einen von der Finanzverwaltung 
mit Rücksicht auf die bisherigen Erfuhrungen nothwendig befundenen 
Zusatz ergänzt worden, wonach die gedachten Stempel- und Gebühren- 
befreinngen auf im gerichtlichen Verfahren stattindende Verhandlangen 
keine Auwendung finden sollen 

Zu Art. VL 

Dagegen haben die Bestimmungen des Artikel VI, Ti. «a und b, 
beireffend die bei der Coneessionsertheilung far nene Localbahnen 
su gewährenden Stempel- und Gebührenbefreinngen zum Zwecke 
grösserer V’räcision und zur Beseitigung der hierüber in der Praxis 
bisher entstandenen Zweifel eine den Wünschen der Finanzverwaltung 
entsprechende veränderte Fassung erhalten, 
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Der neuen Fassung der Bestimmung des Art. VI, it. a liegt 
insbesondere die Intention zu Grunde, dass die hiernach zu ge- 
währenden Stempel- und Gebührenbefreiungen, welche ebensa wie 
jene nach Art, V auf die im gerichtlichen Verfahren in Streitsachen 
stattfindenden Verhandlungen nieht auszudehnen sind, der Localbahn- 
Unternehmung selbst zum Vortheile gereichen, demnach nur bezüglich 
solcher Verträge, Eiugaben, Urkunden und bücherlichen Eintragungen 
eintreten sollen, bei welchen die Localbahn-Unternehmung selbst als 
vertragschliessende oder sonst unmittelbar betheiligte Partei erscheint, 
dass dagegen diese Stempel- und Gebührenbefreiungen keine An- 
wendung finden sollen auf jene Rechtsaete, welche zwar auf die 
Localbahn-Unternehmung Bezug nehmen, aber nieht unmittelbar die 
Rechtsverhältnisse der letzteren, soudern lediglich jene dritter Personen 
ontereinander zum Gegenstande haben, wie 2, B, die Vertrags 
abschlüsse der Bauunternehmer mit Lieferanten, Subunteruehmern, 
Partieführern ete. 

Durch die geänderte Fassung des Art. VI, At 5 soll mit 
Rücksicht auf bisher bei Anwendung der Bestimmung des Art. VII, 
lit. b des Localbahngesetzes vom 25. Mai 1880 entstandene, sachlich 
allesdings wohl nicht begrändete Zweifel ein objeotives Kriterium 
hinsichtlich der daselbst normirten Stempel- und Gebährenbefreiung 
für die Ausgabe von Prioritäts-Obligationen der Localbahn-Unter- 
nebmungen derart geschaffen werden, dass für die Anwendbarkeit 
dieser Stempel- und Gebührenbefreiungen lediglich die Bestimmung 
der betreffenden Prioritäts - Emission zum Zwecke der Capitals- 
beschaffung für die erste Anlage und concessionsmässige Ausrästung 
der comcessionirten Localbahn, nicht aber der im Hinbliecke auf die 
klare Intention dieser Gesetzesbestimmung irrelerante Umstund mass- 
gebend sein soll, ob die neu auszugebenden Prioritäts-Obligationen 
nor ob der für die neue Bahn eröffneten Eisenbahnbucheinlage oler 
gleichzeitig auch auf schen bestehenden eisenbahnbächerlichen Ein- 
an. oder anderen unbeweglichen Gätern bücherlich sichergestellt 
werden. 

Im Art. VI die d ist in dem Bostreben, das Zustandekommen 
neuer Localbahnen durch möglichst weitgehende finanzielle Be- 
günstignngen zu fördern, die Mazimaldauer der bei Concessionirung 
neuer Locnlbahnen einznräumenden Befreiung von der Erwerb- und 
Einkommensteuer im Einklange mit der einschlägigen Bestimmung 
des Localbahngesetzes vom 25. Mai 1880 nad mit dem diesfalls bei 
Berathong der früheren Regierungsvorlage im Eisenbahn-Ausschusse 
des Abgeordnetenhauses gefassten Beschlusee mit höchstens dreissig 
Jahreu vom Tage der Concessionsertheilung an gerechnet, festgesetzt. 

Wenn die so festgesetzte Dauer der Steuerbefreinng durch die 
vorgenommene Einschaltung des Wortes »höchstens« nicht als eine 
ein für allemal feststehende, sondern lediglich als eine maximale, 
unter Umständen auch entsprechend herabzumindernde bezeichnet 
wird, so beruht dies auf der schon in der Begründung zu dem 
früheren Gesetzentwurfe zum Ausdrucke gebrachten Annahme, dass 
unter Umständen auch eiue kärzere, als die bisher übliche Dauer der 
Steuerbefreiung zur Sicherstellung einzelner Localbahnbauten aus- 
reichen werde, und auf der weiteren Erwigang, dass es sich aus 
mehrfachen Öpportunitätsräcksichten, sowie im Interesse der aus 
steuerpolitischen Rücksichten dringend gebotenen allgemeinen Herab- 
setzung der Anzahl der steuerfreien Jahre empfiehlt, die Dauer der 
Steuerbefreiung nicht ein für allemal, sondern von Fall zu Fall nach 
Massgabe der voraussichtiehen Rentabilität des Unternehmens, der 
Mitbewerbung um die fragliche Loculbahn-Concession, der ausserdem 
etwa in Anspruch genommenen finanziellen Begänstigungen des 
Unternehmens darch deu Staat und der soust obwaltenden besonderen 
Verhältnisse bei der Concessionsertheilung festzusetzen. 

Die weiteren Bestimmungen des Art. VI, und zwar in At. ec 
über die Befreiung von Gebühren und Taxen für die Krtheilung der 
Coneession und die Ausfertigung der Coneessionsurkunde und in Hit. e 
über die, unbeschadet der nach dem Gesetze vom 11. Mai 1871, 
R. G. Bl Nr. 39, für locale Verkehrannternchmungen zugeständenen, 
bezürlich der Loenlbahnen auch fernerhin aufrecht zu erhaltenden 
bedingten Gebührenbefreiung in Aussicht genommene Umwandlang 
der Stempelgebühr von den Personen-Fahrkarten in eine Procentnal- 
gebähr, entsprechen den analogen Bestimmungen im früheren Gesetz- 


entwurfe. 
Zu Art. VII und VII 

In den nun folgenden Art. VII and VIIT des vorliegenden 
Gesetzentwurfes sind die im Art. VII des früheren Gesetzentwurfes 
belinndelten weitergehenden finanziellen Begünstigungen, welche den 
Localbahn-Unternehinungen ron Seite der Staatsverwaltung zugewendet 
werden können, mit den durch die bisherige Erfahrung gebotenen 
Ergänzungen und Erweiterungen aufgenommen. 

Im Art. VII insbesondere ist die schon im fräheren Gesetz- 
entwurfe vorgesehene Uebernahme von Loealbahnen in Staatsbetrich 
gegen Pauschalirang der Betriebskosten «Fit. m) ergänzt worden einer- 
seits durch eine nach dem Vorbilde der dieslalls der Kaiser Ferdinands- 
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Nordbahn concessionsmässig auferlegten Verpflichtung beaut 
Ermächtigung der Regierung zur Gewährung ausgedehuter finanzieller 
en mir in Bezug nuf die Modalitäten des Anschlusses bereits 
bestehender oder erst künfig herzustellender Localbahnen, welche in 
vom Staate betriebene Hauptbalinen einmänden, sowie hinsichtlich 
der Besorgung des Stationsdienstes in den Auschlassbahnlıöfen (Rt. b), 
anderseits durch die Ausdehnung der für die Staatseisenbahn- 
Verwaltung statuirten Ermächtigungen auf die Gewährung gleich- 
artiger Zugeständnisse von Seite der Verwaltungen vom Staate 
garantirter Eisenbahnen für von demselben zu betreibende, respective 
an dieselben anschliessende Localbahnen (lit. ©). 

Die aus der Pauschalirang der Betriebskosten bei Vebernahme 
des Betriebes von Localbahneu durch die auschliesseude Hauptbahn 
zu gewärtigenden erheblichen Vortheile für die Förderung das Zustande- 
kommens nener Localbahnen sind schon in der Begründung des 
früheren Gesetzentwurfes herrorgehoben worden. 

Ebenso können auch die im Art. VII Zi. b des vorliegenden 
Gesetzantwarfea vorgesehenen Erleichteraugen bezüglich der Modali- 
täten des Anschlusses von Localbahnen an im Staatsbetriebe stehende 
oder vom Staate garantirte Eisenbahnen als nicht unerhebliche Aiuan- 
zielle Vortheile für die Localbahn-Unternehmungen bezeichnet warden. 

Im Allgemeinen besteht nach dem Erachten der Regierun 
wohl kein Zweifel, dass die rationelle Anwendung der in diesem Artike 
beantragten finanziellen Begänstigungen ohne nenunenswertlie Be- 
lastung des Staatsbetriebes und begiehungsweise des garantirenden 
Staatsschatzes wesentlich zur Förderung teuer, das Staatsbalnnetz, 
respective die bestehenden Linien garantirter Eisenbahn-Unteruch- 
mungen befrachtender Localbahneu beitragen wird, und kasn der 
zuversichtlichen Erwartung Raum gegeben werden, dass in der Folge 
aueh die Verwaltungen gıösserer, vom Staate nicht garautirter Prirat- 
bahnen sich zu einem grleichartigen Vorgehen gegenüber den as ihre 
Linien anschliessenden neuen Localbahnen bestimmt finden werden. 

Die im zweiten Absatze des Art. VII der früheren ltegierungs- 
vorlage enthaltenen, in der Begründung der letzteren ausführlich 
motivirton Bestimmungen, betreffend diejenigen weitergehenden finan- 
ziellen Begünstigungen für neue Localbahnen, welche nur auf Grund 
speeiell einzuholender gesetzlicher Ermächtigung gewährt werden 
können, sind »anmehr als selbstständiger Art. VIII in den neuen 
Gesetzentwurf aufgenommon, wobei — von den im Interesse grösserer 
Präeision vorgenommenen textuellen Aenderungen abgesehen — einer- 
seita die seither wiolerholt in Erwäguug gezogene Modalität der 
finanziellen Unterstützung projectirter Localbahnen darch Uebernalme 
derzeiben in Pachtbetrieb speeiell herrorgehoben, anderseits in einem 
neu beigefügten (zweiten) Absatze die Gewährung derartiger finan- 
zieller Unterstützungen durch den Staat von ciner entsprechenden 
Betheiligung des Landes, der (Gemeiden und der sonstigen Inter- 
essenten an den betreffeuden Localbahn-Unternehmen abhängig ge- 
macht worden ist, so dass also sowohl der Begierung, als den Local- 
bahu-Iuteressenten gleichwie in Absicht auf die Voraussetzungen, so 
anch it Bezug auf die Richtuug der für neue Localbahnen im gesetz- 
lichen Weges zu erwirkenden finanziellen Förderung eine allgemeine 
gesetzliche Directiro an die Hand gegeben worden soll. 

Zu Art. IX. 

Die im Art. IX entsprechend dem Art. VIII des früheren Ent- 
wurfes onthaltenen Bestimmungen über den Vorbehalt des Piage- 
betriebes auf neuen Localbabnen zu Gunsten der Staatseisenbaln- 
verwaltaug sind mit Berücksichtigung der bei der Berathung der 
früheren Regierangsvorlage im Eisenbahnausschnsse des Abgeoräneten- 
hauses gemachten Anregungen unwesentlich modifieirt and durch 
Einschaltung näherer Bestimmungen über die vom Staats im Falle 
eines solchen Pengebetriebes zu leistende Vergätung vervollständigt 
worden. 

Zu Art, X. 

Die im Art IX. des früheren Gesetzeutwurfes enthaltenen Ein- 
schränkangen hinsichtlich der Ausgabe von Prioritäts-Obligationen 
sind mit Rücksicht auf diesfalle seither gemachte praktische Erfah- 
rungen im Art, X des neuen Gesetzentwarfes in der Art allgemeiner 
gefasst, dass die Entscheidung Aber die ausnabmaweise Zulässigkeit 
solcher Prioritäten-Emissionen dem auf sorgfältige Erwägung der 
individuellen Verhältnisse gestätzten Ermessen der Regierang vor- 
behalten werden soll. 

80 sehr nämlich auch eine möglichst weitgehoude Vorsicht 
gegenüber Vrioritäten-Emissionen, insbesondere bei neuen Local- 
bahnen, geboten ist und von der Regierung als Gegenstand ihrer 
speeiellen Obsorge betrachtet wird, so lässt sich doch kaum ver- 
kennen, dass eine durchgreifende Regel für die ausnahmsweise 
Gestattaug der Ausgabe von Prioritäts-Obligationen ohne harte Beein- 
trächtigung im einzelnen nicht festzuhalten ist. Vor die Wahl ge- 
stellt, durch Festsotzung allgemeiner Bestimmangen im Geset.- 
gebangswege, von denen sodann ein Abgehen wohl nicht leicht 
erreichbar wäre, lmerücksichtigungswürdige Intaressen einzelner Lan- 
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destheile zu berachtheiligen oder mittels Um gangnahme von solchen 
Regeln sich die Möglichkeit zu wahren, dem einzelnen Falle nach 
sorgsamer Prüfung der für die stetige Solvenz der Unternehmung 
vorhandenen, eventuell zu fordernden Grandlagen unter eigener Ver- 
autworllichkeit gerecht zu werden, hat die Regierung sich für den 
Vorsehlag der letzteren Alternatire entschieden und enthält demnach 
Art. X wur (lie oben besprochene principielle Directive für das der 
Regierung eingeraumte, im Uchrigen nicht durch Detailbestimmungen 
beschränkte Entacheidungsrecht hinsichtlich der ausnahmsweisen 
Gestattung von Prioritäts-Obligationenanlehen. 
Zu Art. XI his XX. , 

In den nun folgenden Art. XI bis einschliesslich XX sind mit 
Rücksicht auf die bei der Berathung des früheren Entwarfes im 
Eisenbahnausschusse des Abgeordnetenhauses vorgebrachten Bedenken 
und Wünsche vollständig neue Bestimmungen aufgestellt für die 
Benützung öffentlicher Strassen zur Anlage und zum Betrirbs von 
Loeslbahnen in einem ‚deo Bereich einer Kreuzung oder Veberfährung 
im Sinne des Eisenballt-Concessionsgeretzes vom 14. September 1854, 
BR. G. Bl. Nr. 238, &. fe, Kit. d, übersteigenden Umfange. Hiebei waren 
die folgenden Gesichtspunkte massgebend: 

Insoweit die Benätzung öffentlicher Strassen zur Anlage und zum 
Betriebe von Localbahnen schon dureh die derzeit in Wirksamkeit 
stehenden Gesetze ansreichend geregelt ist, wird eine Acnderung dieser 
Bestimmungen nicht in Aussicht genommen, 

Dies gilt zunächst von der Kreuzung und Ueberführung öffent- 
licher Strassen durch eine Eisenbahn, in welcher Hinsicht der Art. XI 
des Entwurfes den Hinweis auf das Eisenbahn-Concossionsgesetz vom 
14, September 1854, R, G. BI. Nr. 238, enthält, 

Dies gilt aber bezüglich der Reichsstrassen auch hinsichtlich 
aller weitergehenden, im Eisenbahn-Concessionsgesetze nicht vor- 
gesehenen Arten der Bevätzung solcher Strassen, nachdem die 
Benfitzung von Reichsstrassen zur Anlage von Localbahnen schon 
durch Art, VI des (jesetzes vom 25. Mai 1880, R. G. Bl. Nr. is, 
betreffend die Zugeständnisse und Begünstisungen für Localbahnen, 
im Principe für zulässig erklärt worden ist. 

Wenn der Art. XI des vorliegenden Entwurfes ausser der 
schon im Art, VI des eben bezogenen Gesetzes enthaltenen Bedin- 
gung für die Benätzung von R-ichistrassen zur Anlage von Lacal- 
bahnen, dass die Sicherheit des Strassenrerkehres durch den Bahn- 
betrieb nicht gefährdet erscheinen darf, als weitere Voraussetzungen 
für die Zulßssigkeit des Bahnbetriebes auf der Strasse noch nam- 
haft macht: 

1. dass auch durch die Anlage der Bahn die Sicherheit des 
Strassenverkehrs nicht gefährdet erscheinen, und 

2. dass weder durch die Anlage, noch durch den Betrieb die 
Benützbarkeit der Strasse leiden darf, 
so muss hervorgehoben werden, dass durch diese Erweiterungen des 
Textes keineswegs meritorische Aenderungen des geltnden Geselzes 
beabsichtigt eb dass sie vielmehr nar den Zweck einer genauen 
Begriffsbestimmung verfolgen. Unter »Leiden des Strassenverkehres« 
kann insbesondere nicht die immerhin mögliche Beeinträchtignng des- 
selben durch Poligeivorschriften verstanden werden, nachdem die 
Erlassung solcher besonderer Vorschriften bei der Verwendung der 
Strassen für Dahnzwecke wohl nie zu umgehen sein wird und hiebei 
nur die Regelung des infolge des Bahnbetriebes verschiedenartigen 
Strasseuverkehres bezweckt wird. Dass der Strassenverkehr leide, 
wird vielmehr nur dann behanptet werden können, wenn infolge der 
Auluge oder des Betriebes der Ralın die Bewältigung des gewihn- 
lichen Verkehrs unmöglich wäre oder doch auf erhebliche Senwierig- 
keiten stossen würde, 

Wesentlich abweichend von dem derzeit geltenden Gesetze 
sind dagegen die Bestimmungen des Entwarfes hinsichtlich solcher 
öffentlicher Strassen, die nicht Reichastrassen sind 

Der Art. VI des derzeit in Wirksamkeit stehenden Gesetzes 
vom 25. Mai 1880, R. G. Bl. Nr. 56, bestimmt diesfalls hekanntlich, 
dass die Benützung solcher Strassen zur Anlage von Localbilnen 
(insoweit die Inanspruchnahme über das im Bisenbahn-Concessinns- 
gesetzo vorgesehene Mass hinausgeht) nur mit Zustimmung der zur 
Erhaltung Verpfichteten zulässig sei, 

In der Begründung zu dem am 13. März IR94 dem Abgeord- 
netenhause vorgelegten Gesetzentwurfe, betrefund die Zuzeständnisse 
und Begünstigungen für Localbahnen, warde bereits anf die viel. 
fachen Vebelstände hingewiesen, welche sich in volkswirthschaftlicher 
Beziehung und nit Rücksicht auf die Zwecke der Eisenbahnpolitik 
aus der berofenen Gesetzesbestimmung ergeben. 

Es kann zugestanden werden,. das» diese Vehelstände bei der 
niedrigsten Kategorie der Eisenbahnen, nämlich bei den Pferde- 
bahnen, für Personenbeförderung im Ortsverkehre, infolge der ge- 
ringeren Bedeutung dieser Bahnen nicht so fühlbar sind, dass hin- 
sichtlich dieser Bahnen eine Aenderang der geltenden Normen un- 
bedingt nothwendig wäre. 


Was dagegen die Localbahnen im engeren Sinne anbelangt, so 
bestehen unverkennbar alle jene Gründe aufrecht, welche im Jahre 
1884 zur Rechtfertignng der angestrebten Reform dieses Theiles des 
Localbahngesetzes geltend gemacht warden. In der That ist uicht 
in bigweifeln, dass bei Anfrechthaltung des im Art, VI des Loeal- 
bahngesetzeas unbeschränkt ansgesprochenen Zustimmungsrechtes der 
Fall eintreten kann, dass höhere Interessen der Gesammtheit oder 
eines beträchtlichen Theiles der Gesammtheit vor localen Interessen 
zuröcktreten müssten, weil es an einem Mittel fehlt, um den seitens 
der Vertreter der letzteren erhobenen Widerstand zu überwinden. 
Dabei sind wirklich mitunter seitens der Organe der autonomen 
Strassenverwaltung Forderungen erhoben worden, welche weit über 
das Maass dessen hinausgegangen, was vom Standpnnkte der Strassen- 
verwaltung gerechtfertigt war, und die in Widerspruch mit den 
allgemeinen Rechtsgrundsätzen nur eine finanzielle Unterstützung 
dieser Körperschaften bexweckten. 

Geht man davon aus, dass die Autonomie der Sirassen- 
verwaltungskörper, soweit es nur immer möglich ist, gewahrt werden 
müsse, und dass diese Organe in der wirksamen Geltendmachung 
von Forderungen, welche berechtigten Interessen derselben entspringen, 
unter keinen Umständen behindert werden dürfen, dass aber ander- 
seits auf ein Mittel, welches geeignet ist, unbegrändete Ansprüche 
der autonomen Körperschaften auf das richtige Maass zurückzuführen, 
dann nicht verzichtet werden könne, wenn durch diese Anspräche 
höherstehende Interessen eines grösseren Kreises verletzt werden, so 
kann die Wahl des zur sachgemässen Lösung von Canficten seitens 
der Geseirgebung zu ergreifenden Mittels nicht mehr zweifelhaft sein. 

Das anguwendende Princip ist das der Enteignung, das in keinem 
System des Privatrechtes fehlt, und auch nur die Beugung von In- 
teressen untergeordneterer Beileutung unter Intereseen höherer Ord- 
nung im Ange hat, 

Bei der Uebertragung dieses Prineipes anf den hier in Rede 
stehenden Fall, wie dies im Art. XIII des Entwurfes geschieht, hat 
dasselbe eine werentliche, einer nımhaften Abschwächung desselben 
gleichkommende Modification insofern erfahren, als durch die zwangs- 
weise Hersnziehung der Strasse für Eisenbahnzwecke nieht die Auf- 
hebung der Rechte der autonomen Körperschaft an der Strasse bewirkt 
and die Strasse ihrer bisherigen Bestimmung nicht entzogen, viel- 
mehr nar die Mitbenätzung der Strasse ermöglicht werden soll, 

Demgemäss erscheint die Betretung dieses Weges dann jederzeit 
ausgeschlossen, wenn die Benftzung der Strasse durch die Localbalın 
mit der ursprünglichen Bestimmung der Strasse zur Vermittlung des 
gewöhnlichen Verkehrs unrereinbar wäre, 

Im Uebrigen sind die Voraussetzungen für die zwangsweise Ein- 
riumung eines solchen Mitbenftzungsrechtes mit jenen der Enteignung 
im Wesentlichen identisch, 

In beiden Fällen muss die Gemeimnätzigkeit des Unternehmens 
anerkannt sein, in beiden Füllen ist die politische T.andesbehörde, 
welcher auch die Entscheidung dar&ber zusteht, ob die Benützung der 
Strasse durch die Bahn aus den im Art. XII, Absatz 1, angeführten 
Gründen überhaupt zulässig sei, berufen, die Entscheidung in Form 
eines Erkenntnisses zu fällen, in beiden Fällen endlich bleibt gegen 
dieses Erkenntniss der Rechtazug rorbrhalten. 

Hinsichtlich der dem Strassenverwaltungskörper von der TLocal- 
bahn-Unternehmung für die Strsssenbenftzung zu leistenden Ent- 
schädigung wurde in Uebereinstimmung ınit den im Enteiguungs- 
verfahren geltenden Bestimmungen an dem Grundsatze festgehalten, 
dass die eigentliche Schndloshaltung bewirkt werden müsse ($- 365 
a.b. G. B.). 

Wahrend jedoch bei der Enteigonng die Feststellung der 
Entschädigung mangels eines Uebereinkommens ausschliesslich den 
Gerichten obliegt, musste hier mit Rücksicht auf die Eigenartigkeit 
des Falles und zur Wahrung der Autonomie der Strassenverwaltungs- 
körper eine Unterscheidung gemacht werden, einerseits zwischen den- 
jesigen Verpflichtungen, welche füe die Bahn in Folge der Strassen- 
benätzung unter allen Umständen, insbesondere also auch bei 
Reichsstrassen bestehen, anderseits aber zwischen jonen, welche ron 
ihr mörlicherweise noch dardber hinans zar Bewirkang der eigentlichen 
Schadloshaltung zu erfüllen sind. 

Die Verpflichtungen der ersterwähnten Art festzusetzen, welche 
nicht durchans in vermögensrechtlichen Leistunzen bestehen werden, 
soll den antonomen Organen auch dann vorbehalten bleiben, wenn 
die Strassenbenützung wicht durch ein Vehereinkommen, sondern 
zwangsweise eingeräumt wurde; die Frage, ob noch weiter hinaus 
ein Schaden vorkanden sei, ist dagegen rein vermögensrechtlicher 
Natur, die Beantwortung derselben daher ganz zweckentsprechend in 
die Hand der Gerichte zu legen. 

Nachdem die Gerichte dem Geaagten zufolge nar einen Theil 
der in einzelnen Pällen zur Bewirkung der Scha lloshaltang zu leisten- 
den Eutschädigung zu bestimmen berufen sein sullen und in manchen 
Fällen vorsussichllich ein Aulass zur Zuerkennung eines Ent- 
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schädigungsbetrages durch das Gericht gar nicht vorhanden sein 
wird, so erscheint es nothwendig, die Exequirbarkeit des Enteignungs- 
erkenntnisses im Sinne dieses Gesetzes anch für den Fall zu sichern, 
dass das Gericht einen Entschädigungsbetrag nicht zugesprochen hat, 
sowie für den Fall, dass eine Intervention des Gerichtes gar nicht 
angernfen wurde, Aus diesem Grunde wurde der letzte Absatz des 
Art. XVI in den Entwurf aufgenommen. , 

Art. XVII regelt den Fall, dass eine Verlegung oder Ab- 
änderung der Strasse nath erfolgter Anlage der Balın stattfindet, 
einerseits aus dem Gesichtspunkte, dass die autonomen Organe in 
der Beschlussfassung über eine solche Verlegung oder Abänderung 
der Strasse durch den Bestand der Bahn nicht beirrt sein sollen, 
anderseits nach dem Grundsatze, dass das Recht der Bahn-Unter- 
nehmung zur Mitbenützung der Strasse in dem Zeitpunkte hinfällig 
wird, wo die Bestimmung der benätzten Fläche für Strassenzwecke 
erlischt, wonach es Sache der Bahnunternehmung ist, die entsprechen- 
den Aenderungen in der Führung der Balın anf eigene Kosten vor- 
zunehmen und, woferne dies aus besonderen Gränden nicht zulässig 
erscheint, nöthigenfalls das freie Eigenthum an dem aufgelassenen 
Strassengrunde zu erwerben. 

Art, XX hat den Zweck, die Möglichkeit der Anwendung des 
in den früheren Artikeln aufgestellten Principes für die zwangsweise 
Finräumung des Strassenmitbenützungsrechtes an eine Localbahn- 
Unternehmung auch für den Fall zu sichern, dass ursprünglich ein 
zeitlich beschränktes Uebereinkommen zwischen dem Strassen- 
verwaltungskörper und der Bahnunternehmung über die Strassen- 
benützung bestand, nach Ablauf dieser Zeit aber ein Einverständniss 
nicht zu Stande kommt. 


Zu Art. XXI. 


Nach Art. XXI des vorliegenden Gesetzentwurfes soll das 
beantragte Gesetz unter gleichzeitiger Ausserkraftsetzung der Bo- 
stimmungen der mehrgedachten früheren Localbahngesetze mit dem 
Toge seiner Kundmachung in Wirksamkeit treten, und wurde nunmehr 
mit Rücksicht auf die beabsichtigte dauernde gesetzliche Regelung der 
in demselben behandelten, die Localbahnen betreffenden Fragen von 
der früher in Aussicht genommenen Beschräukung der Dauer der 
Wirksamkeit desselben Umgang genommen. 


Zu Art. XXI. 


In die Vollzugsbestimmung im Art, XXII wurden im Hinblicke 
auf die Bestimmungen des Gesetzentwurfes in Betreff der Benützung 
öffentlicher Strassen zur Anlage und zum Betriebe von Localbahnen 
respective mit Rücksicht auf das in dieser Beziehung zur Anwendung 
20 bringende Princip der Enteienung und der gerichtlichen Fest- 
setzung der von den Localbahn-Unternehmungen an die Strassen- 
verwaltungskörper eventuell zu Jeistenden Entschädigung auch der 
Justitzminister aufgenommen. 





TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Steinmüller’sche Kessel. Der von L. u. C. Steinmüller in 
Gummersbach construirte Kessel besteht aus zwei Wasserkammern, 
in denen die Rohre commnnieiren, verbunden mit einem Oberkessel. 
Dem Wasserüberreissen ist bei dem Steinmäller'schen System auf eine 
höchst einfache Weise abgeholfen. Das Rolırsystem besteht auch hier 
ans zwei schmiedeeisernen Wusserkammern (diese in einem Stück 
geschweisst), in welchen eine Auzahl Rohre communieiren. Dieses 
Rohrsystem ist schräg gelegt und sind die beiden Wasserkammern 
darch schmiedeeiserne Stutzen vorne und hinten mit dem Öberkessel 
der in der Längsachse des Rohrsystems liegt, verbunden. Die Heiz- 
guse bestreichen zuerst den vorderen Theil des Rolhrsystems und 
gehen dann nach hinten zum Fuchs, indem sie das Röhrensystem 
zweimal rechtwinklich durchkreuzen; die Haupt - Dampfentwicklang 
geht also in dem vorderen Theil der Rohre vor sich. Da der sich in 
denselben bildende Dampf aus allen Rohren gleichzeitig in den 
Oberkessel entweichen kann und auf der andern Seite das Wasser 
zum Ersatz nachfliessen muss, 80 arbeitet dieser Kessel unter einer 
regen Cirulcation, und die Folge davon ist, dass einerseits die Dauer- 
haftigkeit der Rohre eine ausserordentliche ist, Undichtheiten wegen 
der gleichmässigen Temperatur in allen Theilen des Kessels nicht 
vorkommen, die Leistungsfähigkeit bezüglich der Dampfentwicklung 
eine gute ist, andererseits aber bedeutende Wassermengen mit dem 
Dampf nach dem Oberkessel geschleudert werden ; und dieses Wasser 
von dem Dampf zu separiren, ist die Aufgabe des Steinmüller'schen 
Wasserabscheiders der im Oberkessal angebracht ist, und zwar in 
folgender Weise: . 

Steinmäller leitet das Wasser- und Dampfgemisch aus der vor- 
deren Wasserkammer über den Wasserspiegel im Oberkessel in einen 
an vier Seiten geschlossenen horizontal liegenden Kasten, dessen 


hintere Mündung für den Dampfaustritt geöffuet ist. Der Boden 
dieses Kastens ist durchlöchert und wird das über dem Boden hin- 
fliessende Wasser, eine fliessende Verdampfungs-Oberfäche bildend, 
durch die Oeffoungen in demselben auf den Wasserspiegel des 
Oberkessels zurückgeführt, während der Dampf Zeit bat, sich davon 
zu trennen, und aus dem hinteren Ende des Kastens trocken in den 
Dampfraum des Öberkessels entweicht. Die ungehinderte rapide 
Circalation in diesem Kessel gestattet ein Forciren desselben, ohne 
dass man Wasserüberreissen und Undichtwerden zu befürchten hätte, 
Soriel über das Prineip dieser Construction, die eine durchaus gesunde 
zu nennen ist und besondere Beachtung verdient. Was die Details 
anbelangt, so sind dieselben ebenfalls in guter Weise durchgeführt, 
wie denu auch diejenigen Fabrikanten, welche einen solchen Kessel 
besitzen, in jeder Beziehung mit demselben zufrieden sind. Wenn wir 
uns nun fragen, warum gerade diese Kessel, wenn dieselben in neuerer 
Zeit auch nun mehr und mehr bekannt werden und in Anwendung 
kommen, verbältnissmässig weniger eingeführt sind so wie viele der 
übrigen Wasserohr-Kesselsysteme, so mag dies wohl hauptsächlich 
darin seinen Grund haben, dass einerseits die Kessel zu wenig bekannt 
sind; andererseits aber auch der Umstand, dass dieselben, wenn auch 
im Princip stets gleich, so doch noch vor wenigen Jahren aus guss- 
eisernen Elementen zusammen gesetzt wurden, und man nun eiumal 
und auch ein gerechtfertigtes Vorurtheil hat gegen jede Anwendung 
ron Gusseisen bei dem Bau von Dampfkesseln. Dann aber auch 
haben damals die vielen Gummidichtungen zwischen den einzelnen 
gusseiseruen Elementen zu mancherlei Störungen Veranlassung gege- 
ben, die eben bei der damaligen Construction nicht zu vermeiden 
waren. Um so mehr verdient das heutige Kesselsystem Steinmüller 
Beachtung, da das gesunde Pıineip des Kessels, in Verbindung mit 
einer soliden Construction, wohl allen Anforderungen genügen dürfte 
und selbst auch da Anwendung zu finden berechtigt, wo der Dampf- 
verbrauch ein sehr variabler ist, da man neuerdings diesen Kessel 
mit einem ziemlich grossen Oberkessel versieht, der eine beträchtliche 
Wasser- und Dampfreserve namentlich aber einen grossen Speiseraum 
bietet. Es hat sich auch dies durch die Praxis bestätigt gefunden, 
indem verschiedene Kessel dieses Systeme da in Betrieb genommen 
warden, wo eine directe Dampfentnahme zu Kocherei und Färberei- 
zwecken stattfindet. 

Die ganze Einrichtung des Steinmäller'schen Wasserröhreukessels 
wird in jüngster Zeit von anderen Fabrikanten copirt, Wasserkammern 
wie Oberkessel nachgebaut, es fehlt indess das unterscheidende 
Moment, die der Firma E. u. C. Steinmüller in Gummersbach paten- 
tirte Vorrichtung sum Wasserabscheiden bezw. zur Erlangung tech- 
nisch trocknen Dampfes, ohne welche Kessel mit solch rapider 
Wassereireulation nicht mit Vortheil zu arbeiten im Stande sind. 

Selbstthätige Schmierbfichse, Die Construction derselben 
besteht, wie aus beistehender Skizze zu ersehen ist, darin, dass in 
dem eigentlichen Schmiergefüsse ein zweites glockenförmiges Gefäss 
mit einem nach oben fährenden und bei C’ auslaufenden Röhrchen einge- 
schraubt ist, innerhalb welcher sich 
eine Kugel befindet, Der Boden 
des Schmiergefässes ist ausgehöblt, 
so dass die Kugel in der Ruhelage 
am tiefsten Punkte, das ist über 
der Oeffnung D des mit dem 
Schmiergefüsse zusammenhängen- 
den Canals steht. Darch diesen 
Canal D erfolgt der Zußuss des 
Schmieröls aus dem Schmiergefässe 
in das kleinere, während durch 
den Canal E das Oel zu dem zu 
schmierendeun Bestandtheil ab- 
fliesst. Der Zufluss des Oels kann 
mit der Schraube D regulirt, vor- 
kommenden Falles ganz abgesperrt 

- werden. Bei der Oeffaung A wird 
das Oel in dasGefäss nachgegossen, während die Oecffuung C zur Com- 
munieation mit der äusseren Luft dient. 

Diese Schmierbüchse ist für bewegliche Theile, also namentlich 
bei Locomotiven anwendbar, und besteht ihre Wirkungsweise darin, 
dass bei den Bewegungen der Schmierbüchse die Kugel hin- und 
herrollt und die Oefinung D intermittirend frei werden lässt, wodurch 
das — Oel durch den Canal E weiter abfliessen kann. Bei 
der Ruhelage ist die Oeffnung D geschlossen und damit auch die 
Schmierung unterbrochen. Die Schraube D gestattet, dass je nach 
dem vorhandenen Bedürfnisse der Zufluss zur Oclfnung 7 beliebig 
regulirt werden kann, 

Diese Schmierbächse ist von Threlfall construirt, und ist ausser 
an anderen Maschinen auch bei einigen Locomotiven der Nord Eastern, 
Bahn in England in Anwendung gebracht worden. Dieselbe soll sich 
bewährt haben. 
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Normalbedinrungen für Eiseneonstrucetionen bei Brücken- 
bauten. Für die Lieferung von Eisenconstructionen für Brücken- und 
Hochbauten sind kürzlich vom Verbande deutscher Architekten- und 
Iugenieur- Vereine unter Aitwirkang des Vereins deutscher Eisen- 
hüttenleute Normalbedingungen aufgestellt worden, aus welchen wir 
in Betreff der Qualität der Materialien die nachfolgenden 
Bestimmuugen entnehmen. 

Schweisseisen. Das Eisen soll dieht, gut, stauch- und 
schweissbar, weder kalt- noch rotlibrüchig, noch Jangrissig sein, eine 
glatte Oberfläche zeigen und durf weder Kantenrisse noch offene 
Schweissuähte oder sonstige nnganze Stellen haben. 

A. Zerreissproben für die Beurtheilung sind 
in erster Linie Dehnungs- und Zerreissproben massgebend. Die 
Dehnung ist auf eine Länge von 20 cm zu messen. Die Versuchatücke 
sind von dem zu untersuchenden Eisen kalt abzutrennen und kalt zu 
bearbeiten. 

Es müssen mindestens betragen: 

i. Bei Flacheisen, Winkeleisen, Fagoneisen und Blechen, welche 
im Wesentlichen nur in der Längsrichtung beansprucht werden; 
a) Zugfestigkeit in der Lävgsrichtung, wenu die Dicke beträgt: 
10 mm oder weniger 3600 kr auf das Qundrateentimeter, mehr als 
10 mm bis einschliesslich 15 mm weniger 3500 kg auf das Quadrat- 
centimeter, mehr ala 15 mm bis einschliesslich 25 mm weniger 3400 kg 
auf das Quadentcentimeter; d) die Dehnung bis zum Brauche in allen 
Fällen 12 Percent. 

2. Bei Blechen mit ausgesproebener Längsrichtung, welche vor- 
wiegend Diegungsspaunungen aufzunehmen haben, z. B. bei Steg- 
blechen von Blechträgern. Zugfestigkeit in der Längsrichtung 3500 kg 
auf das Quadratcentiwteter, Dehnung 10 Percent; Zugfestigkeit in der 
Querrichtung 2500 kg auf dus Quadrateentimeter, Dehuung 3 Percent. 

3. Bei Biechen ohne ansgesprochene Längsrichtung, welche 
vorwiegend durelı Spannungen in verschledenen Richtungen beansprucht 
sind, wie #. B, bei Anschlussblechen, Zugfestigkeit in der Hauptwalr- 
richtung 3500 kg anf das Quadrateentimeter, Dehnung 10 Percent; 
Zugfestigkeit in der Querrichtung 3000 kr auf das Quadratcentimeter, 
Dehnung & Percent. 

4. Bei Eisen für Nieten, Schrauben u. del. Zugfestigkeit in der 
Längsrichtung 3800 kg auf das Quadratcentimeter, Debunsg bis zum 
Bruche 18 Percent. 

Diese Mindestheträge sind so zu verstehen, dass die Versuchstücke 
die angegebenen Belastungen für die Dauer von 2 Minuten tragen 
müssen, ohne zu reissen. 

B. Sonstige Proben. 

1. Bei Flacheisen, Winkeleisen, Fagoneisen und Blechen: Aus- 
geschnittene Läugsstreifen von 30-50 mm Breite mit abgerundeten 
Kanten, müssen über eine Rundung von 13 mm Halbmesser wiukel- 
fürmig gebogen werden können, olne dass sich an der Biegungsstelle 
ein Bruch im metallischen Eisen zeigt. Der Winkel «, welchen ein 
Schenkel bei der Biegung zu durchlaufen bat, beträgt in Graden: 

a‘ Für Bieguug im kalten Zustande: 


a == 50% bei Eisenstücken d  8-—Iiımm 
a 586° » » d=- 12-1 >» 
u > ans > >» d — 165-230 ” 
um 15° » » d= 21-2 » 
b) Für Biegung in donkelkirschrothem Zustande: 
1 + 120* bei Eisenstücken d — bis 25 ınm 
u 90° 5 » d über 25 = 


Im sothwarmen Zustande muss ein auf kalten Wege abgetrennter 
30—50 mm breiter Streifen eines Winkeleisens, Flachelsens oder 
Bleches mit parallel zur Faser geführten, nach einem Halbmesser 
von 15 mm abgerundeten Hammerfinne bis auf das 1'/,fache seiner 
Breite ausgebreitet werden können, ohne Spuren von Trennnug im 
Eisen zu zeigen. 

2. Nieteisen. Nieteisen soll kult gebogen und mit dem Hammer 
zusammengeschlagen, eine Schleife mit einem lichten Durchmesser 
gleich dem halben Darchmesser des Rundeisens bilden können, ohne 
Spuren einer Trennung an der Biegungsstelle zu zeigen. 

Ein Stück Nietrundeisen muss auf eine Länge gleich dem 
doppelten Durchmesser im warmen, der Verwendung entsprechenden 
Zustande bis auf ',, der Länge sich zusammenstauchen lassen, ohne 
am Bande rissig zu werden, 

Gusseisen. Die aus Gusseisen bestehenden Bestandtheile 
missen, wenn nicht Hartguss oder andere Gattiruugen ausdrücklich 
vorgeschrieben sind, aus grauem weichen Eisen sauber und fehlerfrei 
hergestellt sein. 

Die Zugfestigkeit soll bei Gusseisen mindestens 1200 kg auf das 
Quadratcentimeter betragen. Es muss möglich sein, mittelst eines 
gegen eine rechtwinkelige Kante des Gussstückes mit dem Hammer 
gelührten Schlages einen Eindruck za erzielen, ohne dass die Kante 
abspringt. Ein unbearbeiteter Stab von 30 mın Seite auf zwei, 1 mm 
von einander entfernten Stützen liegend, muss eine allmälig bis zu 


a mn mm — 


450 kg zunehmende Belastung iu der Mitte aufnehmen können, bevor 
es bricht. 

Die Differenz der Wanddicken eines Querschnittes, dessen vor- 
geschriebener Flächeninhalt überall mindestens eingehalten sein muss, 
durf bei Säulen bis za 4 dem mittleren Durchmesser und 4 m Länge 
die Grösse von 5 mm nicht überschreiten, Die Säulen von grösserem 
Durchmesser und grösserer Länge wird die zulässige Differenz für 
jedes Deeimeter Mehrdurchmesser und für jedes Meter Mehrlänge 
um je "mm erhöht. Die Wandstärke apli jedoch in keinem Fulle 
weniger als 10 mm betragen. 

Verbreitung des Telephons in Amerika. Welchen rapiden 
Aufschwung der Gebrauch des Telephons in den Vereinigten Staaten 
in kurzer Zeit gemacht bat, ınag daraus herrorgehen, dass im August 
1877 blos 780 Apparate in Anwendung waren, während im Febraar 
1855 die Zahl dersesben bereits auf 325.574 mit den zugehörigen 
Telephonleitungen iu der Länge von 137.223 Meilen (engl,) gestiegen 
war, Die Zubl der beschäftigten Beamten betrug 5816. Für keine 
andere Erfindung sind in Amerika so viele Patente erworben worden, 
wie für das Telephon und die darauf bezüglichen Einrichtungen, Ver- 
besserungen etc. 

In den letzten 10 Jahren war die Zahl der hiefür erworbenen 
Patente auf 1521 gestiegen. 


CHRONIK. 
Ernennung des Handelsministers, Die » Wiener Zeitung« vom 
27. Juni publieirte die Ervennung des Marquis v. Bacquehem zum 


Handelsminister. Die hierauf bezäglicheun kaiserlichen Handschreiben 
lauten: 


Lieber Graf Taaffe! Ueber Ihren Antrag emenne Ich den 
Landespräsidenten in Schlesien, Olivier Marquis v. Bacqueliem, 
zu Meinem Handelsminister. 

Wien, am 26. Juni 1886. 

Franz Joseph m. p- 
Taaffe m. p. 


Lieber Marquis v. Bacquehem! Ich ernenne Sie zu Meinem 
Haudelaminister. 
Wien, am 26. Juni 1856. 
Franz Josepli m. p. 
Taaffe m. p. 


Gleichzeitig meldet die »Wiener Zeitung«, dass der Kaiser dem 
Leiter des Handelsministeriums, Sections-Chef Carl Freih. v. Puss- 
wald, anlässlich seiner auf sein Ansuchen erfolgten Uebernahme in 
den bleibenden Ruhestand, in Anerkennung seiner vieljährigen 
treuen, hingebungsrollen und ausgezeichneten Dienst- 
leistung das Grosskreuz des Franz Josels-Ordens verlieben habe. 


Eisenbahn - Concesslon, (Localbahn Bielitz - Kalwarya.) Das 
Amtsblatt publieirt die der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ertheilte 
Concession der Localbahu Bielitz-Wadowice-Kalwarya. Dieselbe hat 
eine Länge von 67 Kilometern und die Concessionsdauer erstreckt 
sich bis zum Ende des Jahres 1975; die Staatsverwaltung behält 
sich jedoch das Recht vor, die coneessionirte Localbalın vom 1. Jänner 1904 
angefangen jederzeit einzulösen. Der Babn werden mehrfache Be- 
günstigungen gewährt, und zwar: die Befreiung vou den Stempeln und 
Gebühren für alle Verträge, bücherlichen Eintragungen, Eingaben 
und sonstigen Urkunden bis zum Schlusse des ersten Betriebsjahres; 
die Befreiung von den Stempeln und Gebähren für die erste Emission 
der auszugebenden Prioritäts-Obligatienen; die Befreiung von der 
Erwerb- und Einkommensteuer, von der Entrichtung der Coapon- 
stempel-Gebühren, sowie von jeder neuen Steuer, welche etwa durch 
künftige Gesetze eingeführt werden sollte, auf die Dauer von dreissig 
Jahren. 

Kaiser Ferdivands-Nordbahn. Zwischen der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbabn und der Ostrau-Friedlauder Balın schweben Unter- 
handlungen wegen Abschluss eines Peage-Vertrages, betreffend die in 
die mährisch-schlesische Städtebahn fallende Theilstrecke Friedland- 
Friedek, 

Oesterreichische Local-Eisenbahn-Gesellschaft. Am 29. Juni 
fand in Prag die General-Versammlung der Oesterr. Local-Eisenbahn- 
Gesellschaft statt. Der Vorsitzende knüpfte an den Geschäftsbericht 
die folgenden Bemerkungen: Am 18. Juni wurde zwischen der Gesell- 
schaft und den betheiligten Ministerien ein protokullarisches Ueber- 
einkommen abgeschlossen, demgemäss der Staat dem Betrieb von sechs 
gesellschaftlichen Linien Abernimmt. (Ausgeschlossen vom Staatsbetriebs 
bleiben die Weisskirchen-Wsetiner Bahn, ferner die Caslan-Zawratetzer 
und die Königshan-Schatzlarer Bahn.) Das Vebereinkommen bedürfe 
noch der Signatur des betreffenden Bessortministers. Die Gesellschaft 
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musste bei dem erster mit dem Staute abgeschlossenen Uebereinkommen 
(unter der Ministerschaft des Baron Pino) wesentliche Opfer briugen, 
Der Bau der Linie Hannsdorf-Ziegenhals, für welchen sich der neu- 
ernannte Handelsnıinister Marquis v. Baequehem, &o lange er Landes- 
Chef von Schlesien war, lebhalt interessirte, sei absolut gesichert und 
werde hoffentlich concessionsmässig durchgeführt werden. Demnächst 
sei auch die darauf bezügliche Concession der preussischen Regierung 
zu erwarten. Der Bau der Linie Budweis-Salnau sei an dem Verhalten 
des Fürsten Schwarzenberg gescheitert, welcher sich gegenüber dem 
Verlangen sach einer Frachtengarantie ablehnend verhielt. Der Fürst, 
in dessen Interesse der Balınbau gelegen sei, habe in Wähler- 
versammlungen erklärt, dass die Sicherung des Baues der Balnlinie 
Budweis-Salnau ihm zu danken sei, und nun verhalte er sich ganz 
ablehnend. Auch die Regierung sei überrascht gewosen, als sie davon 
hörte, dass der Fürst dem Bahnbau Schwierigkeiten antgegensetate, 
Die Regieruug habe die Gesellschaft anfgefordert, neue Vorschläge zu 
erstatten, die nun den Gegenstand der Erörterungen bilden. Wenn 
der Bau der Linie Budweis-Balnau nicht zu Stande kommt, so sei 
dies lediglich dem Fürsten Schwarzenberg zuzuschreiben. Was der 
Fürst angeboten, nämlich die Zeichnung von hunderttausend Gulden 
Prioritäten zweiter Emission, sei ein wahres Danaergeschenk. Die 
Organe des Fürsten verlangten dafür ron der Gesellschaft, dass sie 
das für den Bau nötbige Holz aus den färstlichen Waldungen beziehe, 
und dass sie überdies dem Färsten für die früher einmal gemachten 
Vorstudien, betreffend die Tracitang, die Kosten per 20 bis 30.000 f. 
ersetze, Betreffs des Baues der bekannten niederösterreichischen Bahnen 
seien die Vereinbarungen mit der Regierung erzielt. Gegen den Bau 
der Linie Kojetein-Bielitz durch die Nordbabn habe die Localbahn 
protestirt, Die Begierung babe Jer Gesellschaft versprochen, diese 
Angelegenheit zu prüfen. Betreff» der Linien Caslau-Zawratetz und 
Königshan-Schatzlar schwebten die Verkaufsverhandlungen ınit der 
Nordwestbahn, die jedoch ins Stocken gerieten, weil zur Zeit der 
General - Versammlung der Nordwestbahn die Frage der Capitals- 
beschaffuog noch nicht gelöst war, und überlies im Schosse des 
Verwaltungsratlies der Nordwestbahn diesbezöglich vorschiedene Strö- 
mungen herrschten. Die Regierung legte Wertli darauf, dass die Linie 
Caslau-Zawratetz nicht an die Oesterreichisch-ungarische Staatsbahn, 
sondern an die Nordwestbuhn übergehe. Die Linie Königshau-Schstzlar 
wird eventuell auch in den Staatsbetrieb übergehen. Der Vorsitzende 
gab hierauf folgende Erklürung ab: »In den Kreisen der Actionäre 
besteht die Meinung, man hätte eine höhere Dividende als rier Percent 
zablen können. Die Verwaltung habe diesen Vorschlag nach einer 
genauen Prüfung aller eiuschlägigen Verhältnisse gemacht.« Hierauf 
wurde der Antrag gestellt, die Statuten dahin abzuändern, dass der 
Sitz der Gesellschaft nach Wien verlegt werden kaun, was der aus- 
drüekliche Wunsch der staatlichen Organe sei, damit sie sich mit der 
Gesellschaft brevi manı für den Fall verständigen können, wenn der 
Betrieb der Linien verstuatlicht sein wird. Baron Borm betont, dass 
sich gegen diese Verlegung des Sitzes der Gesellschaft nach Wien 
schon im Vorjabre eine Opposition erhob; er (Redner) begreife, dass 
manche Actionäre aus Local-Patriotismus cs vermieden Iaben wollen, 
dass die wenn anch kleine Gesellschaft das goldene Prag verlassen 
solle; allein die Uebersiedlung nach Wien sei im Interesse der Selbst- 
erhaltung der Unternehmung gelegeu. Schliesslich wurde die erwähnte 
Statutenänderung einstimmig beschlossen. 

Carl Ludwig-Bahn. Der für den 1. Jali auberaumte Eintritt 
einer Erhöhung einzelner Local-Tarife konnte nicht in Wirksamkeit 
treten, da die Genehmigung der Regierung noch nicht erfolgt ist. 

Lemberg-Czernowitz-Jassy-Elsenbubo,. Au Stelle des bis- 
herigen {von der Regierung ermaonten) Verwaltungraties Franz 
Obrutschai hat dieselbe den gewesenen Unterrichtsminister Freiherr 
v. Conrad-Eybesfeld zum Verwaltungsrathe ernannt. 

Vereinskarten - Reglement. Die Oesterreichisch - ungarische 
Staatseisenbahn-Gesellschatt und die Oesterreichische Nordwestbahu 
haben das Vereinskarten-Beglement gekündigt. 

Bozen-Meraner Balın. Der in der letzten ordentlichen General- 
Versammlung der Boxen-Meraner Bahn erstattete Geschäftsbericht 
bezeichnet die Ergebnisse des abgelaufenen Betriebsjahres ala günstige. 
Befördert wurden 170.019 Personen und 58.580 Tonnen Güter, gegen 
162.570 Personen und 78000 Tonnen im Vorjahre, worans eine 
Gesammteionahme von 205.128 8. (+ 1805 A.) erzielt wurde. Nach 
Abzug der Stempelabgaben, Refactien, Porto-Rückrergätungen etc. 
beziffern sieh die reinen Transport-Einsahmen mit 197,922 A, d. i 
rund 6166 fi. per Kilometer, und es ergibt sich sohin eine Mehr- 
Einnahme von &0 d. per Kilometer gegenüber dem Vorjahre. Unter 
Hinzurechnung diverser anderer Einnahmen und Gegerüberstellung 
‚ler Betriebs- und Verwaltangsauslagen resultirt pro 1885 ein Netto- 
Betriebsüberschuss von 9.840 fl. und zuzüglich des Gewinnrortrages 
aus dem Vorjahre ein Gewinnsaldo per 96.455 il, Die Anträge des 
Verwaltongsrathes, betreffend die Verwendung des Reingewinnes, 
lauten: Von dem Betriebsüberschusse per 95.540 fl. entlällt im Sinne 


des UVebereinkommens mit der Stantsverwaltang auf letztere die Hälfte 
dieses Ueberschusses zuzüglich der -Hällte der in die Betriebsrech- 
nung eingestellten Prioritäts-Zinsen per 6250 fi, zusammen sonach 
ein Betrag von 51.035 fl.. wodurch sowohl die fünfpereentigen Zinsen 
von dem restlichen Staatsrorschusse per 993,661 fl, bezahlt werden, 
ale auch eine kleine Capitalsabetattung geleistet wird. Von dem sonach 
verbleibenden Restbetrage per 44.795 fl. entfallen statutengemäss 
1340 A. zur Dotiruug des Erneuerungsfonds, 1303 fl, zur Dotirang 
des Reserrefonds und 4215 A. für Tantismen der Direetion und des 
Verwaltungsrathes. Von dem Rertbetrage per 37.033 8. ist die am 
1. Juli d. 3, entfallende Annmität per 216 A. (zur Tilgung der 
schwebenden Schuld von 180,000 8. an die Herren W. Knaur, 
E. Gross und E. Fischer) abzustatten, so dass 28.716 A nnd zuzüg- 
lich des Gewinnvortrages vom Vorjahre 29.331 dl. verfägbar bleiben. 
Hievon seien 29.250 f., d. i. 2 f. 60 kr. per Actir, für die 11.250 
Stäck Actien & 100 fi. als Dividende zu vertheilen und 81 fl, auf 
neue Rechnung vorzutragen, Die Antıäge warden nach Absolrirung 
des Verwaltungsrathes ohne Debatte angenommen, ebenso ein Antrag, 
zach welchem die Jahres-Remuneration für die Dirceetion mit 3000 A. 
festgesetzt wird, 

Ungarische Staatsbahneu, Nach dem eben erschienenen Ge- 
schäftsberichte der ug age Staatsbalnen pro 1835 stellen sich 
die Betriebsresultate des vorigen Jahres wle folgt: Transport-Ein- 
nahmen 33,240.208 f., verschiedene Einnahmen 478,092 fl., zusammen 
33,716.300 8.; Ausgaben: Allgemeine Verwaltung 574.779 8., Bahn- 
aufsicht und Bahnerhaltung 7,815.672 f., Verkehrs- und eommereieller 
Dienst 7.024.3% A, Zugs- und Werkstättendienst 6,376.758 A, 
Material-Verwaltung 300.565 4, diverse Auslagen 506.695 f, zu- 
sammen 22,599.167 fl., sonach Botriebsüberschuss 11,119.132 A. 
gegenüber 8,3%,515 DR. im Vorjahre, Die Transport-Einnahmen im 
Jahre 1885 haben sich unter Berücksichtigung der darch die Ver- 
stastlichung der Alfoldbahn erzielten Resultate um 155%, die 
diversen Einnahmen um 18 7°,, die Gesammt-Einnahmen um 15’89°%,, 
erhoben, die Ausgaben bei der allgemeinen Verwaltung um Yras®,,, 
bei den diversen Auslagen um 26’04°;, vermiodert, sind dagegen bei 
der Bahnaufsicht und Bahnerhaltung um 116”, beim Verkelirs- und 
commerciellen Dienst um 1521”,, beim Zugförderungs- und Werk- 
stättendienst um 15°31%,, bei der Material-Verwaltung um Troet/,, 
demnach im Ganzen um 110%, gestiegen. Für das abrelanfene Jahr 
waren die Einnahmen mit 33.600.000 4, die Gesummt-Ausgaben mit 
18,753.060 ı., der Ueberschuss mit 14,846. B. präliminirt; nach 
dem factischen Resultate stellten sich die Einnahmen um 118,300 A. 
günstiger als das Präliminare, dagegen die Ausgaben um 3,346.107 fi. 
ungünstiger. . 


LITERATUR, 


Eisenbahn-Schema für Oesterreich-Unzarn. 1886, — Hor- 
ausgegeben von Adolf Lausch und Carl Graf Stubick. Der in beiden 
Reichshälften vollzogene Process der Angliederung namhafter Bahnen 
an die beiderseitigen Stautsbahukörper, sowie die bei der k. k. prir. 
Kaiser Ferdinauds-Nordbalın eingetretenen Veränderungen haben wegen 
Neubesetzung der höheren Dienstesposten und der Feststellung des 
Personalstatus die Herausgabe des neuen Jahrgauges des Eisenbahn- 
Schema sehr erschwert. Denn unter so ungünstigen Verhältuissen 
waren die für das Werk erforderlichen Daten nur schwer und mit 
grossen Verzögerungen zu erhalten, und mussten häufig während des 
Druckes gauz abgeändert werden. Aus diesem Nachtheile hat sich 
aber auch der erhebliche Nutzen ergeben, dass das Werk heuer nur 
die allerneuesten Daten bringt, und ein völlig getrenes Bild des 
gegenwärtigen Standes aller Staats- und Privatbabnen Oesterreich- 
Ungarus entwirft, wie es aus keinem andern offielellen oder Privat- 
werks entnommen werden kann. Durch die Zusammengruppirang von 
13 Bahnen, welche im letzten Jahrgaug von 1884 noch als selbst- 
ständige Verwaltungen aufgeführt erschienen, mit den österreichischen 
und ungarischen Stants-Eisenbahnen, hat das Werk eine sehr grosse 
Einbusse an Commmittenten erlitten, indem diese fräher selbstständigen 
Verwaltungen ansehnliche Abnehmer waren, und seit sio bei den 
grossen Organismen der beiderseitigen Staatsbahnen verschwunden 
aind, dus belebende Interesse für das Werk nicht mehr in dem Muasse 
wie früher vorhanden ist, Es wäre zu wünschen, dass die Herren 
Beamten aller Bahnen durch rege Betheiligung an der Abnahme 
dieses Buches diesen Ausfall auszugleichen bestrebt seien, um den 
Bestand dieses Werkes, das sich unter steter allgemeiner Aner- 
kennung aller Fachmäuner, immer nur auf eigenen Füssen, ohne 
irgend eine Subrentioa oder Unterstützung erhalten hat, zu sichern. 
Der stark angewachsene Umfang des Werkes hat eine kleine Erhöhung 
des Preises nöthig gemacht, welche mit der Mehrleistung kaum im 
Verhältnisse steht. 
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Bericht 


des ersten Pririlegien-Bureaus in Wien, Riemergasse 18, von 
Paget & Moeller, 
über die neuesten Patente auf Eisenbabnbau und Eisenbahnbetriebs- 
mittel. 

Oesterreich-Ungarn. Patentertheilungen: A Krümer in 
Wien. Apparat zur Verständigung des Verschubpersonales mit dem 
Central-Wärter. 10. April 1886. — F. v. Baggesen. Neuerungen am 
Eisenbabnoberban. 17. April 1886. — H. Bussing in Braunschweig. 
Aufschneidbare Auslösvorriehtung mit Signalbebelverschluss an Weichen- 
stellkebeln. 17. April 1886. — H. Bütssing in Braunschweig. Compen- 
sation für doppelte Drahtzüge zum Stellen von Weichen and Signalen. 
17. April 1686. — M. Rosenthal in Budapest. Neue Construction von 
Schlusslaternen für Eisenbahnzüge. 25. Mai 1886. — J. Schiff in 
Budapest. Eisenbahnwaggon-Ventilator. 25. Mai 1886. — M. Rosen- 
thal ın Budapest, Verbesserte Wechselsignallaterne. 25. Mai 1886. 

Deutschland. Patentanmeldungen: J. Vögele in Mann- 
hein. Kuppelang zweier Drahtztge behufs Einwirkung auf dasselbe 
um. var 2. Juni 1886, — C. Tharwirt. ed erg für Eisen- 
babınfahrzeuge. 7, Juni 1886. — T. Henning in Pruchsal. Verriegelang 
einer Weiche durch beliebig viele Drahtzöge. 10. Juni 1886. 

Patentertheilungen: C. Retzius Ekwall in Linkössing. 
Apparat- zur Verhütung von Zusammenstössen der Eisenbahnzüge. 
28, August 1885. — J. R. Avery in Lovisrille Ky. V. St. A. > 
lang für Eisenbahnfahrzenge. 10. November 1885. — M. Jüdel & Co, 
in Braunsehweig. Ablenkrollen mit Centralvorrichtung für doppelte 
Drahtzäge. 19. Jänner 1886. E. Tölcke in Elberfeld. Befestigung vou 
Schienen auf eisernen Querschwellen. 28, August 1880. — Glaser & 
Baare iu Berlin. Eiserne Querschwelle für Eisenbalmen. 17. Norember 
1885. — H, Schulze in Hohenerzleben bei Stassfart. Neuerung an 
Seitenknppelungen für Eisenbahnfahrzeuge. 6. Jänner 1856. — 
J. Mayer-Fıöhlich in Basel. Schlittenbremse für Eisenbalinfahrzeuge. 
1. December 1885. — CC. Btahmer in Osnabrück. Neuerung an 
Drahtzugbarrieren. 10. Jänver 1886. 

Copien der nicht geheim gehaltenen Patent-Beschreibungen und 
Zeichunngen besorgt und Privilegien und Patente für alle Länder 
erwirkt «das behördlich concessionirte erste Privilegien-Bureau der 
lugenieure Paget & Moeller in Wien. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
An die P. T. Clubmitglieder! 


Ueber Beschluss des Ausschussrathes ündet auch heuer, wiein 
den vorhergegangenen Jahren, eine 


eorporatire Excursion der Clubmitglieder 


statt (an welcher wie bisher üblich nur Herren theilnehmen können), 
uud wird dieselbe am 11. Juli 1. 3. mittelst Separatznges der k. k. 
priv, österr. Nordwestbahn von Wien nach 


_- RETZ 
unternommen, 

Die Abfahrt vom Nordwestbahnhofe erfolgt um 7 Uhr 42 Min. 
Früh. — In Retz werden melrere grosse Kellereien besichtigt, wofür 
ein zweistündiger Aufenthalt in Aussicht genommen ist. Hierauf wird 
im Batbhaussaale der Stadt Retz das gemeinschaftliche Mittagessen 
eingenommen, In den Nachmittagsstunden sind kleinere Ausflüge in 
die Umgebung von Retz projeetirt. Die Abend-Unterhaltung in Retz 
(Gasthof »zur Schiessstättee) findet um 5 Uhr statt, und sind ausser 
dem Coucerte einer Militär-Musikeapelle auch noch zahlreiche Gesangs- 
und heitere Vorträge in das Programm aufgenommen worden. 

Dis Detailprogramm sammt den Coupons für die Hin- und 
Rückfahrt und das gemeinschaftliche Mittagessen wird vor der Abfahrt 
auf dem Wiener Bahnhofe gegen Einziehung der Theilnehmer-, bezw. 
Gastkarten ausgegeben werden, und es wird daher anf rechtzeitiges 
Erscheinen aufmerksam gemacht. Der Preis einer Karte für die Hin- 
und Rückfahrt, einbezüglich des Mittagessens (olıne Getränke) in 
Retz beträgt für Clubmitglieder 3 f,, für Gäste 5 4, 


(Gäste mässen von Clobmitglioders vwpfchlen sein.) 


Um hinsichtlich der erforderlichen Bereithaltung von Fahr- 
plätzen, sowie des Mitingessens rechtzeitig vorsorgen zu können, 
beginnt die Ausgabe der Karten bereits am 1. Juli und wird 
unwiderruflich am & Juli geschlossen. 

Die Kurten-Ausgabe findet statt: In der Club-Kanzlei. 
bei den Herren Schweinsteiger, Nordbahn; Nagel, Südbahn; Kowy, 
Stdbahn; Ed. Neblinger, Oesterr.-ungar. Stantseisenbahn-Gesellschaft; 
Schmarda, Westbahu; Edelmann, Westbahn; Regensdorfer, Nordwest- 
bahn; Dayerl, Franz Josef-Balın. 


Das Exeursions- und Geselligkeits- Comite. 





Verzeichniss 
jener Our- und Badeorte, in welchen die Clubmitglioder 
Begünstigungen goniossen. 

Franzensbad: 50°,ige Ermässigung der Badepreise im Kaiser- 
bade (auch für die Angehörigen der Clubmitglieder) gegen 
L+gitimation. 

Gleichenberg: 2 Freiplätze im Hospitale, ferner 50°, ige Ermässigung 
des Preises der Curbehelfe und der Car- und Musiktare, Zur Er- 
langung eines der Freiplätze war mittelst Gesuches unter Beischluss 
des ärztlichen und des Mittallosigkeits-Zeugninses bei der Direetion 
des Gleichenberger und Johanuisbranner Actien - Vereines bie 
spätestens 15. April einzuschreiten. 

Ischl: Befreiung von der Car- und Masiktare und für mittellose 
Clabmitglieder den Berug der Cermittel der Dr. Bitt. vr. Wirer'schen 
Badestiftung, mit Ausnahme der Mineralwässer za ermässigten 
Preisen. 

Marienbad: Befreiung ron der Cur- und Masiktaxe, Ermässigung 
für Bäder, ferner seitens des I. Allgemeinen Beamten-Vereines für 
mittellose Clubmitglieder thunlichste Ermässigung der Wohnungs- 
preise im »Rudolfahofee während der Vor- und Nachsaison. 

Jene Herren Clubmitglieder, welche von den obigen Bagtustigungen 
Gebrauch zu machen wünschen, werden eingeladen, sich wegen Aus- 
fertigung der erforderlichen Legitimationen an die Clabkanzlei za 
wenden. 

Der Ausschussrath ist ferner bereit, über Ersuchen einzelner 
Clubmitglieder die Erlangung von Begünstigungen auch für andere 
Cur- und Badeorte anzustreben, 


Die Firma Weller & Buudlie, k. k. landesbefugte Leinen- 
und Wüäsche-Fobrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fahrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10°,, und werden 
ausführliche Preis- Cowrants auf Verlangen franco zugesandt. 





Beglinstigung der p. £ Clubmitglieder und deren Familien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassereur im 

Esetorhäsybade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf sehriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Für die P. T. Club-Mitglieder steilen in der Clubkauzlei zur 
Verfügung: 

Abonnements - Karten zum Beruche der Ausstellungen im 
Künstlerhause, I., Lotliringerstrasse Nr. 9, ä 25 kr. 

Karten and Anwelnungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
u, zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im -Dianabade, Eszter- 
häzybade, Margarethenbade und Sofenbade. 


Erste k. k. susseal. priv. - 10119 


‚Facade-Farben-Fabrik 
i„ tarl Kronsteiner 


trorm. P. Barsch m Simmern) 
WIEN, III, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der ersberzöglichen und fürstlirhen (utsrerwaltungen, ehzımt- 

lieber Eisenbahnen, Industrie-, Berg- und Hüttengesellschaften, dar meisten 

Baugesellschafien, Nauusternehmer und Baumelsier, sowie auch vieler 
Fabriks- und Reailtätenbositzer. 

Dem Facgcado-Farbonm 
sind seit dem Jabre 1960 im Handel uud werden mil Vorliehe zum Färben von 
Gebäsden alter Art, insbosondero: Einenhahnkbanten, Kirchen, Schulen, öffent- 
llchen Anstalten, sowie dar inneren Wohnungsräumlichkeiten u. dgl. verwendet. 

Diaselben sind in 34 verschiedenen Mustern, von 16 kr. per Kilo a=f- 
wärts, stets lagumd, werdes in trockenem Zustande und iu Palre: gelivfert 
und «ind, anbelungend die Beinheit des Farbentonaa, dem Oslaastrich voll- 
kommen gleich, Ausserdem gunisssen diese meins Farben des bammdaren 
Vortkeil, dass «i# die Mauern nicht beeinträchtigen, während bei dem Oel- 
aastrich die Poriss der Mauern versiegen, daher eine Ausdünstung der 
Wände nach Aussen nicht möglich und die Feuchligkelt an den Inneren 
Wänden ia kürzester Zeit zum Vorschein kommt. 

Diese Farben aind in Kalk iäslich mund können von Jedermann ohne 
bosundess Manipulation anlır leicht verurheites worden. — Zum rweimnligen 
Färbeln viner Gusdrasmeters Flüchenraumes bembibirt man es 10—12 Drukz 
Yarıe, Munterkarten sowie Gebrauchanweisungen werden auf Wunsch 

gratis und fruzeo zugesendet. 
(Der vielfachse Missbranch, dar dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter moinem Namen in 
Handel zu briugen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
su warnen. 


— Versand für In- und Auadenmd. 





Die Niederlage von 


Dr, Goitner’s Argentan-Fabrik 


in Auerhammer bei Aue in Sachsen und 


Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i. S., Drahtwerke „Schweinitzmühle” bei 
Brandau in Böhmen. 


F. A. LANGE, 


Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. 8, 


empfiehlt ihre Erzeugnisse, als: 
Argentan (Neusilber), Alpaoos, Paokfong und Messingbleche, 
unlibertroffen rein und dehnbar, halbhart und federhart, Drähte, 
rund und fagonnirt (letztere in circa 150 verschiedenen Sorten, 
wovon 85 speolell zur Uhrenfabrikation) in allen Metall- 
legirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druokkupferblech feins’es, 
Kupferdrahtseil zu Rlitzableitern und elektrischen Leitungen. 
Plattirung in Gold, Platina und Silber, polirt und 'ndessinirt. 


Pa, engl, Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, 
100A5 





FRANZ KORSCHIT, 


Lieferant mehrerer Eisenbatnen, Spe kalisı z 
für Düfsgerätbachaften für Kismahahnen. = 


Wien, Fünfhans, Rosinagasse9 


empf-hit für BanUntornchmer ote, 
Schlebtruhen, Steinkarren, Ziegel. 
karren, all» Krampen- und Sehaufel- 
stiele, sowie sämmitliche Magarıns- 
' Hilfsgeräthschaften und Hahnans- 
r&rlungs-Grgenstände, 





MWiäneole us am 


Kork- Teppiche 
für Eisenbahn-Waggons, Wartesäle ete. 
F.C. COLLMANN'’S Nachfolger A. REICHLE, 


WIEN, I., Kolowratring Nr. 8 10147 





Eisenbahn-Unternehmungen nmpflellt sich 


JOSEFSCHEBEK, 


bürgerl. Tapesierer und Decornteur, Liefurant der k, k, Staatababmen, Kaiser 
Ferdina»ds-Nordbabn, Südbahn, hemberg-Cxemowits-Jassy Eisenbahn #te, 


Wien, IV. Bezirk, Wieden, Viktorgasse Nr. 12, 
1000965 Ecko dor Karolinengns«e Nr. 97. 


Die Im Jahre 1940 gezrändste Fabrik ron 


Michael Winkler & Sohn 


WIEN, VII, Marlahilferstrasse Nr, 118 
| erztigt 
‚ Warnnngs-, Gradientenzeiger-, Wächterhaus-Nummern-, Ses- | 
höhen-, Stations-Aufschrifts- und alle sonstigen Tafeln und 


Buchstaben zur Bezeichnung des Inneren und Asussoren der Eisen- 
10046 bahn- Gebäude und -Objecte, | 





FR. WLACH & 
Speeialisten 
für Signalisirungs- und Belenchtnungs- Gegenstände 
für 






Eisenbahnen, Strassenbahnen un! Tramways. 
WIEN, IIL Bez., Lorbeergasse 13. 
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Vom Erfinder Herm Prof. Dr. Meidinger ausschilsaslich 
antarisirte Fabrik für 


MEIDINGER-OFEN. 
4, HEIM, Döbling bei Wien. | 

Mit ersten Preisen prämlirt: ı 

Wien 1878, Cansel 1877, Paris 1878, Sechshaus 1877, 
Wels 187%, Teplitx 1878, Wien 1990, Eger 1881, Triest 1882, 


Niederlagen: Wien, I., Kärntnerstrasse 40.42. 
Budapest, Bukarest, Mailand, 
Thonstbuf. Strada Lipscani 96. Corso Vitt Emmasnele 38 

Vorzüglichste Regulir-, Füll- und Ventilations- 
Oefon für Burenux, Wartesälo, Wohnräume, 
Schulen +te. in einfu und siegantor Außstatiung 

Io Oestorreich-Ungun werden son 30 Bahnanstalten 
9006 Oofen unseres Fabrikates in verschiedenen G® 
binden verwendet 

Hoizung mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen. 

Oontral-Luftheizungen für ganz» Gebäude 

nu zu» dc brenn 
von unserer Fabrik 443 Stöck an Kirenbahnes und für sämmi 
RSS liche Sanitätssüge dos k. k Militär-Aerars und dos sonv. Malteser- 
. Bitterordens gellufert, j 

Die grosse Beliobtheit, deren | 

ne nun nun T"giohunsere Osfon überallerfrenen, 

El D | N 6 E R- 0 FE N hat zu vielfachen Nachahmungen 
lanlass gegeben. Wir wa-nen dess 

Ar H 4 3 l 171 RN bep, unter Hinweis auf unsere 

BET “ Von) aebenstehende Schutzmarke, dass 

P.T. Publikum in solnem eigrnon | 

Interesse vor Verwechslung unseres rühmlichs bekannten Fahri- 

katos mit Nachahmnngen, n ögen dieselben einfach al« Meidinger-| 
Osfon oder als verbesserte Meldinger-Oofen anempfohlen werden 
der Thüren unsere Schutzmarke eingegossen 

10229 2 



























Schutzmarke der Fabrik 





















Usser Fabrikat bat auf dar Innenseite 
ser Prowpete und Preislisten gratis und franco, ua 














Liehipaus-t Anstalt 
H.& _L.ITTERHEIM 


WIEN, Währing, Johannesgasse Nr. 85 


omp&chlt aich zur Vervielfältigung von Plänen nach unserem pafentirten negrograpklachen 
Liehtpansverfahren (schwarze Linien anf weissen Grund). Iazm ist die Zeichnung 
auf Pauspapior nothwendig, die Liniem mit intensiv schwarsor Tna-he grangen. 
Lieferung vos Cianotipapier zur Belbstanfertigung von Plänen (wulsre Linien 
auf banem Orind). — Preis mnineig, Arbeir schnell und wolid. 
-—— Filiale: PRAG, Könlgshofergame Nr. 2. mes 


Knall»Signnle 2Zür Eisenbalnen, 
“iädenni. Latemrzmuonn 
und allo anderen Bloch-Ausrästungs-Gegenstände für locomstiren und 
laggens erzeugt 


‚0;;A. Joh. Obertimpfler in Wr.-Neustadt, "surs=» 





Goldene Medaille 
Antwerpen 1888. 


Goldenn Medaille 
Oluagomw 1R84. 
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Ebrendiplom Landen 1884. 
E. u. k&. Patent, 


WE Delta-Bietall mE 


ompfebit für bechnin be, banliche und industrielle Zwacke aller Art 


Die österr.-ungar. Delta-Ketall-Pabrk HU. W. BECKER, 


—ıı TTIEN, I, Lethriagersirame Nr. ih, m 
Für Neu- und Reparatur-Bauten. 

Dr. I, Lerener's patoatirtes und prämlirtes Antimersilon, giftfrei, fonersicher 
nnd geruchlos, vorzüglich bewährt gegen 
Hausschwamm, Fäulniss, Pilz- und Schimmelbildung. 
7 Chemisch-präparirte 


Pressholzkohlen - Trocken - Briquettes, 


ım Neubauten, Stations-Anlagen schnell bewohnbar #4 machen, merp. deren 
Wände vollkommen auszutrocknen. — Cement, hydr. Kalk, Darhpappe, Wasserzlas- 
farben-Ansiriche etc, ete 10209 


mu. nn X. 








mu. uch ’ »ua 
i - . Marken- una Mustersunuiz 
ALLER LÄNDER e 
erwirkt das behördi. ooncesslonirte 
Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851, Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


PAGET ....::::.. WIEN 


Brosehfire dungs-Sohutz" von C, O, Pagrt, Verlag von Lehmann & Wentrel, 
“1. hält & sompleien Tart der Usterr und deutschen Patontguasize. 
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AB AAMAMAARARAR ADAM BAABAAANAAAMAR RER AA ARMANI ARR 


Oesterreichisch- 


Frisch- 


Eisenbabnschionen aus Nessomerstahl und Eisen, 
Schiensnnägel, Laschen und Unterlagsplatten, 

Woleben und Krouzungen, 
Achsen, Bandagen und complete Radsätze, 
BSohmiedeatficke jeder Art, 
Brücken-Construotionen in Eisen und Stahl, 


eeesbesteiienn Eurleitmunen, 
urn, 


I Reservoir, Tender- und Kosselbloche, 
1 Locanoliv-Frames 


AANARANAAS 


pine Montan-Gesellschaft, 


besitzt in Steiermark, Kärsten. Ober- und Nirder-Ousterreich Ooaks- und Holzkohlen-Hochöfen, Bossemor- und Martin-Stahlhftten, Guss- und F 
Stahlhütten, Maschinenwerkatätten und Kesselschmieden, Stabeisen- und Blechwalzwerke etc. in Schwechat, Neuborg, Mariazell, P 
Krieglach, Kindberg, Kapfenberg, Urs, Pichling, Eibiswald, Kelesramming, Uieflau, Kisoners, Vordernberg, Domamwiiz, Zeitweg, left, Lölling, Eberstein, Treibach, B 

Buchschulden, Klagenfurt, Provali u, #. w, und liefert: % 


ABA HAANBAAKAAAMKAKRRRREN 


Kelten, geschweiset und ungeschweisst aus Eisen und Stahl, 

Fagon-Kisen aller Art, 

Sisbeisen (Fluss- und Schweisseisen) aller Dimensionen, 

Bui und u Holsachrauben, g 
semer-, tin-, Puddel-, Herdfrisch- und Tiogelgussstabi E 
aller Härtegrade, E 

Siahliagonmes, ig nern w dern, Achsen, Schranbatöcke, Amboss, Windes, FE 

Dampfkessel, lisserroirs sonstige Kassolachmiodarbeiten, b 

Dampfmaschinen, Dampfhämmer, Turbinen, Wasserräder, und sonstige Bi 
maschinelle Einrichtungen aller Art : 


I: aus Eisen- and Stahlblech, “sm. 538 
: Sitz der Gesellsehaft in Wien. 
1 Eureaux: Kärntnerstiransse 55 und Maximilinnstirasse 2 
ee IRIIIDTLRITTTTIIERIKIIDISEGCCDIIRDIDDDDDGD SITES n 
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Uniformirungs - Anstalt 
rothen .f Kreuz 
WILH. SKARDA 


Militär Sohneider, 

WIEN, IV. Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Eisenbahn-Beamten aller 
österr.-ungar, Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen un! gegen 
Theilzahlungen, Uebernalime von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau nach neuester Vorschrift. 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken ete. 

und Schutz gegen Mottenfrass. N 
Club-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte we 
__ 10%, Rabatt von den Preisen laut Courant, 


Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 
= BE. Klauber = 


|'*® WIEN, Il, Untere Donaustrasse 25. 




















Die Prager Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 
vormal» Ruston & Comp. 
— IN PRAG = 
Maschinenfabrik, Kesselschmiade u. Bisengiesserei, 


liefert 


Einrichtungen für Eisenbahnen, 


als: Wasserstationen, Drehscheiben allor Grössen, auch Patent Weickum 
Krahne, Weichen ete., 


Dampfimaschinen für alle Zwecke, 
mit Corliestewerung, Ventilstswerung etc, bis zu den zgrü-sien Dimensionen, 
schnelllaufende Special-Dampfmaschinen für #lektrische Bolsuchtung, 


Dampfkessel der verschiedensten Systeme, 
un» Btahl- und Bisenblech, sposiell: Cornwall-Dampfkessel mit gewollten 
Feserrohren, Syatom Fox, wie auch eigener vorzäglicher Constrnetion, Multitubular- 
(Pairbairn-) Kessel, Tonbrink-Kessel, sowio combinirte Konsel aller Art 
Complete Einrichtungen für Zeckerfabrikon, Mahlmählen, Sägen, Beng- tm 
lättenwerke, Ueimühlen ete,, sowie sonstige Maschinen-, Gass- und Klecharbeiten 


Kostenfüberschläge werten bereiteeilligat erteilt, 


Prämilirt bei über 
30 Ausstellungen. 


k.k. Hof. und ausschl, priv. Sieb- und Drahtwaaren-Fabrikant, 


; \ + 
I} WIEN 
N md Kohlengitter goelgnst. Alle Gattungun Gewebe und dieflechte aus Eisen, verz. Eisen-, Messisg- 
und Kupfordrabt, fertige Blebe in allen Sorten für chemische, technische und industrielle Zwecke, ferner 


Fabrik, Compteir und Magazin: 
VIL. Bez, Neubaugassse Nr. 68. 
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Prämilrt bei über 
30 Ausstellungen. 


Johann Meerkatz 
10296 

| Fahrik für gelochte Bleche 

in Schwechat, Sendnergasse 90. 


offeriert anine bestens anerkannlen Maschin.Draht-Geflechte f. Wald-, Garten- u. Bahnbof-Kinzäunungen 
Hühnerhöfe, Faxanerien, Wildparke, Vogelroliören, sowio für Feusterschutz, Oberlichten, Sandwarf- 


Drahtmatratzen, ganz aus Eisen eonalreirt, weges angennhmer Elastieität und Schutz gegen Un- 
geziefer sehr praktisch und empfehlenswerth, sowie gelochte Bloche für direm Zwocke. 
—: Musterbiicher, Preislisten und Kostensuranschlige france und gratiı = 


Blasbälge und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Beifbiegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede etc, empfiehlt 
die k. k. prir. 
Hof- nnd Armee-Blasbalg- 
und Feläschmieden-Fabrik 
des 


Jose Sehnller in WWien, 


10049 IL, Rothensterngasse 31, 





m Für Eisenbalınen. eg 


Putzfäden, Gurten, Tapezierer-Löinen, Säcke. 


Erste österreichische 
ws JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I. Besirk, Marin-Thoresionstrasse Nr. 22 


FRANZ LAUBEK, 


vomals 





Carl Hoffmann & (ie, 
WIEN, 


VI, Stumpergasse 45. 


'} Erst» "k k. priv. 


Iaschine- u Dampfkassl-Armaturen- Fabrik, 


Gegründet 1836. 


Lioferant der meisten österr.„ungar, Hahnnn. — Heparateren oder Um 
tausch alter Manometer prompt und billie, 



















HÜBNER & MAYER | 


| MASCHINEN- UND DAMPFKESSEL-ARMATUREN-FABRIK 


WIEN, VW. Luftgasse3 u. 5, \ 


nächst der Schönbrunner Linie Il 





Goldene Medaillen 
Triest 1H8®, u. a. m. 


Zwei Jahre Garantie 
für neue und reparirte Ma- |) 
nometer, sowie bei Aubrin N 
| gung der direeten Schutz- 
| vorrichtungen in Manomet, 
I\f bisheriger Construction. 

























Illustrirte 


Umtausch defecter gegen ] 
neue Manometer. } 
| Ausführung nach den Typen |) 
der Eisenbahnen der Mon- |) 
archie, mit den patentirten, 
direeten  Schatzvorrich- | 
tungen gegen das Ueber 
| hitzen, Einfrieren u. Bersten 
der Federn, gegen | 
F} 
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wirkungen, 
Zerstechen der Plaque 
|Schutzplatten, gegen das 
| Verrosten u, Verschlammen, 


Maschinen-Fabrik 


HERMANN KARIG 


daher: 


Verminderte Reparaturs 







Bedürftigkeit, IM __.. ö : 
Verlängerte Funetions- || | Wien, V. Bezirk, Rüdigergasse Nr. 5, 
N dauer, | f empfichlt als Speeislität; 


‚Genaueste Funetionirung. | 


Keine Preisarhähung. Beste Nelkwanzen, 
Prospeote gratis u.franco. 


Fahrkartendruck- und Zählmaschinen, Per- 
forirpressen für Rundreisehefte und Actien- | 
Coupons, Composteure etc, ' 


Eisenbahnsignal-Bauanstalt Max Jüdel & Co. 


vormals ROTHMÜLLER & Co. Ä 
Special-Fabrik für Semaphoren und Bahnausrüstungs - Gegenstände. 


Technisches Etablissement 
zur Erzeugung sämmtlicher für Eisenbahn. und Schiffahrtszwecke erforderlichen 


Sicherheits-Vorrichtungen und Signalmittel 


wie: 
Signal-Laternen für alle Beleuchtungsarten, Semaphoren für Block-, Stationseinfahrt- und 
Distanzsignale mit Hand- und Drahtzugsbelienung. 


Elektrische Semaphoren und elektrische Barrieren 
(System Pollitzer). 


' Signalstellböcke mit und ohne Weichenverschluss. 
Weehselbloekir-Apparat 
für apitebefabrenn Weichen mit einfıchor and doppelter Geleisenperre. 
Centrale Signal- und Weichen-Sicherungen 
mit Gasrohrgestängen und doppelten Drahizügen 
(Sytleon Küpgei, Autent Büssing), 
Erzeugt ferner: 
Regulir-Füllöfen zur Beheizung von Eisenbahnwaggons, Waggon-Brems- 
schuhe, Tyres-Profileure, Eisenbahn-Torpedos, Inspectionsstäbe (Patent 
Pollitzer), Waggon-Kupplungen, Petroleum-Gasfackeln (Patent Zwinz). 


x 4 Alle Gattungen Kessel- und Maschinen-Armaturen, Injeotoren (Patent } 
| Anschätz-Schlu), Springbalaneen, Schmierbächsen ete. 





’ Fabrik und Comptoir: 
WIEN, II., Nordbahnstrasse laa — BRAUNSCHWEIG, 
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GANZ & C®: 


Figengieserei und Masclinenfabriks- Actien- Gesllschall | 
| BUDAPEST, \ 


Lieferungen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drohscheibun inach 
Weikum's Kupelsystem) und anderen Conatruetionun, oomplete Wasser- 
stations-Einrichtungen und Oberbau-Materialien. 


WAGGONS 


für normal- end schmalspuriee Binonbahnen und Pferdebahnen Oruben- und 
} Pördorhunde, Turbinon, Mechanische und Wlemerel-Arbeiten aller Art, 
] Rühren, Trarerson und Unssarhbeiten für Banzwocke. Walzenstühle mit Hurt- 
) gusswalzen für Hoch- und Flachmällerei. Complete Mühlen-Einrichtengen 
nach bewührlen Comstrnetionen. Elektrische Belsuchtangs - Unschinen 
F behufs Ermöglichung aller landwithschsftlichen und Bauarbeiten während der | 
Nacbteeil, Ludwig’s patentirte Planrostr, di» vor älteren Cssstructionen sehr ' 
beduutende Kohleu-Ersparmiss bieten. Hegulatoren, Patent Guhrauer-Waguer, | 


Karı Ferner 


kais. kön. priw. 
Montur-Lioferant für österr.-ungar. Eisenbahnen, 
für 
Rumänien, Bulgarien, Türkei und Griechenland, 
BUDAPEST, 


Waitzwor-Iowulwrund 45, 
100-4 


WIEN, 
VL, Wehgasse Nr. 9. 





Erste k, k, pr Schattauer % 


Kunstbasaltstein-, Chamoite- 


und Steinzengwaaren Fabrik 
©. SCHLIMP, 
Caolinschlemmwerk Winan bei Zuaim, 
N, I, Maysederenase 1. 
Das beate Trotteir-, Einfahrts-, 
Stall-, Hof- und Strassenpllaster, \ 
doppelt glasirte Steinzengrohre 
und Kaminaufsätze, basische 
feuerfeste Steine aus reinem, 
geschlemmten Caolin, Chinaclay 
(Caolin), naturweiss doppelt ge- 
schlemmt. 







sauoirsung) 





5 Ausführung von Bteinzeug-Cannlisirungen. 
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HAYWARD'S 


Orioinal - Fenerlösch - Handeranaten 


sind an folsenda amerikanisch# Kisenbahnen geliufort : 
Norihern Paelfie R. R. Co. — Erio RB. EB. — Union R. I. Co. — 
Chlengo, St. Paul, Npls, 2 Omaba BR, R. Co. — Mpix. Sault, 
81. Marie & MH. R.1, Co. — Troy & Lansingbure KR. Co. — 
Callforu St. Cable RB. RB. — Pensyir. I. R. Co. — N. Pac. 
c B. B. Co, — Richmond & Allechau, BR. R, Co. — Rodie & 
Beuton it, K, — Consolldatel B. RB. — Centr, Pas. R.it. Co, — 
Citizens’ Pas. R.B. lo m. f 


Monopol und General» Depdt für Urs erreich- Ungurn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V, Grüngasse Nr, 13, 








JIULLITS IUMOS & GEH. 


WIEN 
II. Bex., Nordbahnstrasse Dr. 18. 


Keforn sofort vom Vorraih zu billigsten Preises; 


se Gewalzte Bauträger « 


nach dea Normaltypen des Österreichischen Ingenieer- and 
Architekten-Versines, 
Bauschlenen, gusselserae Bäulen u. Schläuche, 


Stabeisen (Syecialilät I" ungarisches Fabrikat) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche "Aa nm 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


bester Qualität aus Prima-Holzichleneises. 
Emaillirtes Guss- und Blochgeschirr, Eisengusswaaren. — Boh- 
stahl, Raffnirstahl und Tiogelstahl nebst Bensen aus letzterem, 
Halbfabrikate nnd Rohsisen. 10181 











Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 
K. k. ausschl. priv. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erlundenen Filter-Apparate 
zur Gewiunung von bacterienfreiem, gesundem Triukwasser 
für den Hausbedarf, Eisenbahn-Stationen, suwie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 10191 





Josel Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserel, 
Fabrik’ Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 


Erste um. grösste Fabrik in Ossterruich-Ungarn von Bau- und Möbel- 
beseniägen in allen Metallen, bezw. Compositionen. de werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, Weich- uns und Grauguss 
gegomen und appretirt. Erzeugung vos Phesphorbronce und Phespherkupfer. 


Bpecialitäten, Fabrikation aller Eisunbahn-Artikel und Beschläge 
Mr W as ans obigen Metallen, von Eisenbahn - Billstkästen nach 
Edmonson schen Bystame 








RR Raubeschläger Ss 
©) Thördrücker, Thür- u. Feusterbänder, Thür- u. Fenster- /7 
) knöpfe, Fensteroliven etc, iu allen Metallgattungen, d. i. 7 
"Messing, Rothguss, Ouivre-poli, vernickelt, Packfong, Nickel- 
| metall, sowohl galvanisch wie feuervergoldet, überhaupt für 
| das Baufach nötbige Broncearbeiten führen solid und prompt } 
nach beliebiger Zeichnung aus 


WALD & HUDECEK 


Bıoncewaaren -Fabrik 
WIEN, Vill., Josefstädterstrasse 53. 





Preis-Courant sammt Illustrationen gratis und franco ” 
! Preis-Courant oomplet zum Bolbatkostenpreis, 


25 . - u er 
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WIEN, IL, Am Tabor 65, 


| Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. 
| Auswärtige Fabriken und Filialen : 
Budapest, Brüssel, Paris, London, Manchester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, Now - York. 


BEE 70.000 Friedmann’sche Injectoren im Betriebe. ER 
Friedmann” neuester patentirter Automatic-Injector. 


= Vollkommen selbstthätige \Wasserregulirung =— 

Eindüsiger, besteonstruirter Injector mit geradliniger Wasserbewegung, also Fortfall jedweder bei anderen 
Injeetoren-Systemeu durch Wasserumkehrungen verursachten Effectverluste durch Stoss und Reibung des 
Speisewassers. 

Speist heisses Wasser bis zu 700 C, und saugt auch kaltes Wasser bis zu 6m Höhe am, 

Ausgestattet mit den Vorzligen einer successiven Dampferöffuung im Injecter selbst, also woll- 
kommene Unabhängigkeit von der Handhabung des Kesseldampfrentiles. 

Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dampfspannungen und zulässigen Wassertemperaturen 

Denkhar einfachste Haudlabung und äusserst leichte Controle und Zugänglichkeit der Düsen ohne 
Memautizung des Iujechenn, — Fortfall der Schlabberverluste während des 
Speisens, 

Regulirbares Anwärmen des Tenderwassers. 
Garantirt grösster Nutzeffoot. 


” ’ [3 
Friedmann’ Ejectoren 
zur Einrichtung der Wasserstationen für Ejvetoren- 
betrieb, Einfachste Handhabung, sicherstes Functio- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile. 
Ejectoren können auch auf der Locomotive montirt 
sein und saugen bis zu 6m Höhe an. 


Friedmann’® Vacuum-Ejectoren‘ 


für Vacuum-Bremsen und zum Erprobeu vou Vacuum- 


Nichtanugenter Locomotir-Injeetor, Bremsleitungen. Saugenier Locomotir-Injeeter, 
m =: a 











































SCHEMBER" Gentimal-brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 


1 — 














"LSAdVAaN4 


I, Kärntnerring Nr. 1. 
"LT 'IN PleAsjnog 1auzyre 





©. Sehember & Söhne, 


k. k. landespriv. Rriickenwaagen- nnd Masehinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-ungar. Eisenbahnen. 


Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenfahrwerkswangen, Deeimal- nnd Balance-Waagen etc. etc. 
rllustrirte Firelslisten gratis und fFaren, 
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Deceutralisirte Bahuhof- Sicherung mit Etappen. 
Die 


MÖDLINGER MASCHINEN-FABRIK unD EISENGIESSEREI 






Mödling bei Wien. 


er > 
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Hebel-Apparate, Stellvorrichtun- 
gen mit Draht- oder Gestänge-Trans- 
mission, für grosse und kleine Bahnhofe- 
Sicherungs- un Rangiranlagen; zur Auf 
stellung im Freien oder in gedeckten 
Räumen nach dem Pe Etappen- 
oder reinen Centralsystem; 

Weichenstell - Vorrichtungen 
centraler und loenler Bedienung; 

Weichenriegel für zweifachen Spiteon- 
serschluss; 

Tag- und Nacht-Semaphor-Flüge«l 
Ersatz für fürbige Signallichter (Paten! 
A. Krüzner & Schmiedt). 

Distanz - Scheiben - Semaphor ml 
sonstige Signale aller Aıt; 

Automat. - akustische Barrieren- 
Distanz- und Nebelsignale für 
Localbahnen; 

Rolibremsschuhe zum Anhalten ab- 
rollender Wagen; 

Verschluss - Sicherheitaringe für 
Güterwagen (Patent Men.«l). 

Schlenenpedale für den sicheren An 
schluss der Wechselspitzschienen; 


I 77 
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von 


A. KRUZNER 


Liefert als Speecialität nach eigenen Patonton: 


Ferner alle in das 


Maschinenfach einschlagenden Arbeiten. 


& #SELBST-STEUERNDE 


Wien, T., Lothringerstrasse ?, 


Automatische Petarden - Signale 
für mechanische und elektrische Signale; 


Schlenencontaot-Apparate {ür (lie 
Controle der Zugsgeschwindirkeiten und 
für Streckenblockirung; 


Pneumatischer Blook-Apprarat mit 
Controle für Central-Mehel- Apparate 
und Strecken-Signale; 


Pneumatisch - automatisch - wir- 
kende Streoken-Blockirung für 
eingeleirige Local-, Srcomdär- und 
Trambahnen ; 

Barriören, Schub- und Drehthore 
mit mechanischem und  pnenmati- 
schem Antrieb; 

Verständi gs - Apparat zwischen 
Verschieb-Personal und Uentralwärter 
auf centralisirten Bahnlıöfen; 

Elektrisohe Control- Apparate für 
den sicheren Anschluss der Wechsel- 
spitzschienen (System Chaperon) ; 

Draht- und Gestänge-Transmis- 
sionen für Weichen und Signale 
sammmt ullen nöthigen Leitungsdetails 





SCHIENEN BOHR-APPARIT 


Al 
!: PATENT. 





T 6 HAND-BOHR-RATSCHE. 
/ 2 te PATENT 
dl W ar cn! -. 
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Gegräulet 1549. Die artistische Anstalt, 
Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


von 


Alois Winkler in W 


k k. Hoflicfoerant 
Comptoir: I,, Schottuuring ®, 
Fabrik: Neufänfkans, Pelsenese 18 (im eigemen Hause) 
| . empfiehlt sich 
1 Eisenbahnen, Dampfschiflahrts - Gesellschaften, Maschinen- 
fabıiken, Waggons- und Locomotiv-Fabriken zur Anfertigung von 
Warnuugstafeln, Gradientenzeigern, Stations- 
Aufsehrilten, Wächterhaus-Nummern, Maschinen- 
Täfelehen, Metall-Buchstaben ete. 


aus Zink, Messing oder Bronceguss im solidır Ausführung zu den billigsten 
1107 Preisen, 


Gegründet 1844, 








WELDLER & BUDIE 


kuiser). königl. Br laudesbefugte 


Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, | 
WIEN 
I. Bez, Tuchlauben 13. 
Ziefsranten mechrerer Eisenbahnen, N 
empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- | 
und Wäsche-Fabrikate roh, und fertig, und zwar: | 
Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher 
etc. ete. zum Eisenbahmbedarf in vorzüglichster 
Qualität zı zu billigste u Preisen 


ZXoinrich Sasswo'# 


Patent IIREMIE FOR en 


Eisenbahn-Hötela, »o« fi 
Baumgasıe Br. 39. _ "pre is cu uuras t. anf Yi stianrı 


Kais. königl. privilegirte 


MASCHINEN-RIEMEN-, 
RIEMENLEDER-FABRIK 


J. Lanhart 8 Wögarbauer 


WIEN, VI., Mariahilferstrasse Nr. 45, 


Anfertigung von allen Gattungen Lederriemen für Maschinen- 
betrieb, besonders für elektrischen Betrieb, für den Betrieb 


10941 in Eisenbahn-Werkstätten st«. 











Vorzügliche 


Mineral-Schmieröle 


für 


Waggons, Locomotiven eic. 


Ungarische Peirolenm-Industrig-Actien (resellschaft, 
BUDAPEST u. 
V„ADLERGASSE 24. 


Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzeement-Fabrik 


Comptoir: 
IX., Porzellangasse 43 


Elastische Asphalt-Isolirplatten 


zur wasserdichten Abdeckung von Fundamentalmauern ete. 
Asphalt-Dachpappen- und Holzcement- 
Plateau-Bedachungen 


als feuersicher geprüft und anerkannt. 
Kosiennnschläge, Anleitung, Hrechuren, Muster-Preisblatt gratis und france. 


PM zi Beute Referenzen über geleistete Arbeiten. US 


Fabrik 
u in Floridsdorf. 


| 10248 Waggon - Heizung en, 


Dampf- Niederdruck - Heizungen, 
Dampf - Hochdruck - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 


für 
Stationsgebäude, Werkstätten, Bureaux, Magazine, 
Wohngebäude ete. 


JOSEF HENTSCHEL 


| Simmering 57. WTIEN Simmering 57. 


Air Eisenbahnen er Maschen „Werkstätten. 


Chemische Producten-Fabrik 


| MAYER & MOLLER, WIEN 


empfhehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Cardolsäure und Cardolsäurepulser, 
rasch trocknenden, schwarzen Bonzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM CLARK & Co, LONDON. 





0. 


Maschinenbau-Actien-Ge: Gesellschaft vormals Breitfeld, Danök & ce 


ai PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarf:s 


Apporate für centrale Sienal- und Welchenstellung „ach den | Hydraulische Nlietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
Patenten Schnabel & Henning und Kollfärst, maschiven für Kessel- und Trögernietungen. 


N ‚ 1 : Werkzengmaschinen für Reparatır- Werkstätten. 
Complete Wasserstations-Einrichtungen, Beservoire, Pumpen etc. Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Constsuction, 


Alle Arten Krane mit Hand-, Dampf- und hydraulischen Be- | Sehmellgchende Dampfmaschinen speciell zum Betricbe von 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hyiranlische Waoggon-Hubwerke. Dynarmos. 

Waggon- und Locomotiv-Drehscheiben, Schlebebfihnen für | Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Belenchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei Nachıt. 


Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenieur, I., Hohenstanfeng. R. 5; | in Pest: Harr Carl Müller, VIL Neuer Markt 19. 





Französische Werkzeugmaschinen mi Werkzeuge, | BAECHLE & CO. | eiatetnsermattennen emphetı he 
Bohrmaschinen, Drelbäuke etc. Maschinenfabrik, l. BELOHLÄVEK, 


WIEN, sasar 
Dandoy -Mailliard - Lucgq & Cie, | Landstrasse, Wassergasse 3, | Bau-Spängler u. Installateur 
ME h L bil empfiehlt ein reiches Lager in für lins- und Wasserleitungen 
Rapp asacenglbuisssssgiru ı Locomobilen und ransportableu | os WIEN, 
30 Percent Kohlen - Ersparnies garantirt, — General-Bepräsentant | Dampfmaschinen IV. Bezirk, Weyringergasse Nr.26, 
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Die Vieinalbahnen in Belgien. 


In Belgien hat sich vor einigen Jahren eine Gesell- 
schalt unter dem Titel: »Socief€ nationale des chemins de 
fer vieinauz» gegründet, zu dem Zwecke, um das ganze 
Land mit einem System von Vicinalbahnen auszustatten. Es 
war projectirt, in den neun Provinzen 62 Linien in der 
Länge von 951'5 km ung mit einem Aufwande von 37,820.000 
Franes zu bauen. Man rechnete dabei auf die Unterstützung 
des Staates, der Provinzen und der Gemeinden. Das war der 
Plan. Seit der kurzen Zeit ihres Bestandes hat die Gesell- 
schaft einen Theil ihres Programmes bereits realisirt. Zwei 
Linien sind erbaut, u. zw. die Strecken von Antwerpen 
nach Hoogstraeten und von Östende nach Nieuport, zehn 
weitere Linien sind sichergestellt. Die Modalitäten der 
Finaneirung, der Betrieb und die Resultate desselben sind 
so interessant, dass es sich der Mühe verlohnt, darauf aus- 
führlicher zurückzukommen. 

Das Erste, was die Gesellschaft that, war, dass sie die 
Provinzial-Landtage (Conseils provinciauz) mit ihrem Actions- 
Programm bekannt machte, die Linien aufzählte, die damals 
projeetirt waren, deren Betriebsergebnisse angab und die 
Landtags aufforderte, sich hierüber zu Aussern, die Wünsche 
bekannt zu geben und mitzutheilen, in welchem Masse sie 
sich an der Unterstützung des Eisenbahnbaues betheiligen 
wollen. Alle Laudtage beschlossen, die Bestrebungen der 
Gesellschaft zu fördern, und stellten zum Behufe der Zeich- 
nung der Actien Beträge zur Verfügung. Was den Staat 
anlaugt, so kann er sich nach dem Localbahngesetze an der 
Financirung von Vicinalbahnen bis zur Hälfte des Bau- 
eapitals betheiligen. In der Regel subscribirt er jedoch 
nur ', des Capitals, Die Gesellschaft trat auch an die 
Gemeinden heran. Bier war die Aufnahme der Projecte 
der Unternehmung nicht durchwegs günstig, denn einzelne 
Communen lehnten jede Betheiligung ab, eine grosse Zahl 
derselben beschloss jedoch, die sie berührenden Linien zu 
unterstützen. Worin bestand die finanzielle Unterstützung? 


Es. nn in 





Nach dem Gesetze können die Provinzen und Commaunen 
entweder ein bestimmtes Actiencapital übernehmen, oder | 
Annwitäten subseribiren. Staat, Provinzen und Communen 
wählten ausnahmslos den letzteren Weg; die Gesellschaft 
ist damit zufrieden. Wenn sie eine bestimmte Summe von 
Annuitäten gesichert hat, ist es ihr leicht, sich damit das 
erforderliche NBaucapital zu beschallen. Selbstrerständlich 
sind Privatpersonen nicht von der Betheiligung an der 
Finaneirung von Vieinalbahnen ausgeschlossen, allein sie 
sind genöthigt, für bestimmte Beträge Actien zu kaufen, sie 
können sich nieht durch Annuitäten abfinden. 

Hienach haben sich bei den sichergestellten zehn und 
den beiden bereits erwähnten fertiggestellten Linien betheiligt: 
der Staat mit 27°%,, die Provinzen mit 27°7%,, die Com- 
munen mit 39s4%o, endlich Private mit D’es®/,. 

Von den beiden erbauten Linien kostete die Eisenbahn 
Antwerpen-Huogstraeten 1,313.000 Fres. oder 34.000 Fres. 
pro Kilometer, Die Linie Ostende-Nieuport 672.000 Fres. 
oder 33.625 Fres. pro Kilometer. Für die übrigen sicher- 
gestellten Linien sollen die Kosten zwischen 35.000 und 
44.500 Fres pro Kilometer betragen. In diesen Beträgen 
sind die Kosten des Betriebsmaterials bereits einbegriffen. 
Sie bilden sogar den grössten Theil derselben. Die Ausgaben 
für die eigentliche Herstellung der Bahn ued für Kunst- 
objecte sind minim, 

Eine der wichtigsten Fragen ist die des Betriebes. 
Nach langen und reiflichen Erwägungen hat sich die Gesell- 
schaft entschlossen, den Betrieb im Wege öffentlichen 
Concurses zu vergeben, Die wichtigsten Modalitäten dieser 
Verpachtungen sind die folgenden: Die Gesellschaft über- 
gibt dem Pächter die Linie und das Betriebsmaterial, deren 
Erhaltung dem Pächter zufüllt. Die Verträge werden auf 
30 Jahre geschlossen, mit dem Rechte nach 15 Jahren vom 
Verträge zurückzutreten. Die Minimalzahl der Züge ist 
bestimmt. Der Pächter erhält 1500 Fres. pro Kilometer 
und einen Perceuntsatz der Brutto Einnahmen. Wer sich mit 
dem geringsten Percentsatze begnügt, der ersteht die Be- 
triebspachtung. Bei den beiden bereits im Betriebe befind- 


lichen Linien erfolgte der Zuschlag auf Grund eines Per- 
centsatzes von 2773 und 35. 

Dieses System bewährt sich nicht vollständig. Es hat 
den Fehler, dass die Person, die den Betrieb führt, an einer 
Steigerung der Brutto-Einnahmen nicht genügend interessirt 
ist. Wenn dieselbe 1500 Fres. pro Kilometer und überdiess 
30%, der Brutto-Einnahmen erhält, so stellen sich ihre 
gesammten Bezüge bei einer Brutto-Rinuahme von 3000 Fres. 
auf 2400 Fres. oder 80%, der Brutto- Einnahmen, bei eiuer 
Brutto-Einnahme von 8000 Fres. dagegen nur auf 390% Fres. 
oder 48°75°/, der Brutto-Einnahmen. Wenn sich die Brutto- 
Einnehmen also nahezu verdreifachen, erhöht sich der 
Antheil des Betriebsführers um etwas mehr, als die Hülfte, 
Man sucht demnach jetzt einen vernünftigeren Theilungs- 
modus zu finden. — 

So klein die Bahnen sind, um die es sich hier handelt, 
50 haben sie doch die nationale Industrie bereits ausgiebig 
beschäftigt, und man schätzt die Beträge, die dieser aus 
dem Bau der Vieinalbahnen zugellossen sind, aufüber 5 Mil- 
lionen Frances. Auch in anderer Beziehung wirken die Vicinal- 
bahnen wohlthätig. Mau hofft, nicht mit Unrecht, dass die- 
selben sich selbst erhalten werden, und dass man nicht 
genöthigt sein werde, die Garantie des Staates, der Pro- 
vinzen und Communen in Anspruch zu nelimen. Erwähnens- 
werth ist, dass die Gesellschaft sich die Baucapitalien zum 
Zinsfusse von 3°47"%,, Amortisation einbegriffen, gesichert hat. 





Thomer's verbesserte Verschlussvorrichtung 
für Güterwagen. 


Zu der seinerzeit vom Vereine Deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltong-n mit einem Preise bedachten Verschlussvorrichtung, 
System Thomer & Köhäzy, welche auch in der fünften Club- 
sitzung im Jahre 1878 gezeigt and im Allgemeinen besprochen | 
worden ist,*) hat Thomer neuestens einige wesentliche Ver- | 
besserungen ausgeführt, zu welchen ihn theils die seither 
gemachten Erfahrungen, theils aber auch die gewonnene Ueber- 
zeugung geführt haben, dass das ursprüngliche Schloss bei 
sorgfältiger und präciser Ausführung viel zu theuer zu stehen 
kam, und dass die Handhabung des übermässig grossen 
Schlässels mit Schwierigkeiten verbunden sei. Ausserdem sollte 
dabei auf die mittlerweile von den Bühnen festgesteliten Be- 
dingungen, welche an eins vollkommene Verschlussvorrichtung 
für Güterwagen gestellt werden müssen, thunlichst Rücksicht 
genommen und damit der Frage wesentlich Vorschub geleistet 
werden, durch welche der Ersatz des gegenwärtigen unzeit- 
gemässen und höchst anvollkommenen Plomben-Verschlusses 
durch einen festen und sicheren Verschluss gulöst werden soll. 

In der That hat auch lie Verschinssverrichtung in ihrer 
verbesserten Form 50 beachtenswerthe Vorzüge aufsuweisen, 
dass sich mehrere Verwaltungen entschlossen haben, dieselbe 
in grösseren Umfauge an Güterwagen anzubringen und damit 
Versuche in grossem Stile anzustellen. 

Bei der Wichtigkeit des Gegenstandes erscheint e& daher 
wohl angezeigt, die Construction dieses Schlosses zu erläutern 
und an der Hand der beigefürten Skieze die Wirkungsweise 
und Handhabung der einzelnen Theile näher zw beschreiben, 


*) 8, Nr. 5, Jahrgang IL unserer Zeitung, 
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Voransgeschickt mag noch werden, dass die vorerwähnten 
Anforderungen, welche an einen vollkommenen Verschluss ge- 
stellt werden müssen, von den Bahnen in folgende Parıkte 
zusammengefasst werden: Solidität der Construction, möglichste 
Einfachheit und Billigkeit in der Constraction, Vermeidung des 
Anhängens loser Bestandtheille am Wagen, Unmöglichkeit der 
Täuschung über stattgefundene Eröffnung das Verschlusses von 
einem Unbefugten ohne beträchtlichen Zeitaufwand, ohne An- 
wendung grösserer Gewalt und ohne lantes, weit hörbares Ge- 
räusch; endlich, wenn möglich, automatische Markirang der 
Entplombirungs-Station beim Oeffnen des Wagens. 

Die Idee der Verbindang von Controle und Sperre, welche 
das frühere Schlosssystem von Thomer vor allen ähnlichen 
Schlössern auszeichnete, ist auch bei der verbesserten Vor- 
riehtang darchgeführt, nur wird die Sperre auf einfachere, aber 
doch sichere Art erreicht. 

Das Schloss besteht aus einem länglichen rechtwinkeligen 
Gehäuse A aus Gusseisen, welches den Mechanismus enthält, 
und dessen eine Seitenwand dicht an der Thür Anschlagwinkel 
anstösst, Die andere Seitenwand hat eine halbkreisförmige 
Oeffnang zum seitlichen Einschieben der Controlmarke. Nachdem 
das Schloss fir am Wagen angebracht ist, 30 sind auch mit 
demselben keine Manipulationen, wie bei Vorhängschlössern, 
-Riugen etc. nothwendig, sowie auch die Anbringung des 
Schlosses keinerlei Aenderung am Wagen bedingt, indem es 
einfach mittelst zweier Schrauben an die Wagenwand an- 
geschraubt werden kann. Am unteren Ende des Schlosses ist 
der Vorleger a, das ist eine drehbare, gusseiserne Knagge 
angebracht, welche in verticale Stellung aufgsklappt werden 
kann und dann ganz zwischen die Schlossseitenwände zuräck- 
tritt, oder in horizontale Stellang gebracht werden kann und 
sich dann mit ihrer Vorderseite auf den Verschlusshaken e, 
wie er jetzt an den Wagen angebracht ist, auflegt. 

Durch die Fixirang des Vorlegers in seiner horizontalen 
Stellung wird sonach ein Aufdrehen des Verschlasshakens © 
unmöglich, und es ist der Wagen auf diese Art geschlossen. 
Der Vorleger a wird in seiner horizontalen uder verticalen 
Lage durch einen Schubriegel B aus Gusseisen, welcher zwischen 
den Schlosswänden vertical verschiebbar ist, und dieser wieder 
durch die im Innern des Schlosses liegenden Zuhaltungen D 
und E. und zwar je nach der Verschiedenheit der Stellung an 
sechs Stellen festgehalten. Die unteren Schlosszuhaltungen D sind 
zwei von einander unabhängige, durch einen schmalen Ster 
getrennte uud durch Blattfedern an die Schlossräckwand an- 
gedrüäckte Doppelhebel, die um eine in die Seitenwände des 
Schlosses eingelassene horizontale Achse d drelibar sind und 
ınit ihren hakenförmigen unteren Enden in die Rasten des 
Riegels einzugreifen babin. Eine dritte Zuhaltang E, auf der- 
selben Achse drehbar, reicht mit dem einen Köpfe e, ausserhalb 
des Schlosses, 

Die unteren Zuhaltungen sind durch «ine cylindrische 
Bohrung €, im Riegel B von aussen zugänglich, und wird 
diese Bohrung, das eigentliche Schlässelloch, darch eine rör- 
geschobene Controlmarke aus Weissblach verdeckt, Das seitliche 
Einschieben dieser Blechmarke kan nur in der oberen Stellung 
les Riegels erfulgen, und wird dasselbe darch schwalben- 
schwanzförmig übergreifende Vorsprünge des Riegels vor dem 
Ableben gesichert. In der unteren Stellung des Kiegels ist ein 
seitliches Heranszielen der Marke wegen der vorlieganden 
Schlossseitenwand unmöglich. 

Der zum Oeffnen des Schlosses dienende Schlüssel @ ist 
sine Art Kniehebel, der zum Ausäben der nothwendigen Kraft 
oben am Schlossrande und unten an dem Vorleger Stützpunkte 
findet, und einen Stecher 9 mit stufenförmigem Kopfe besitzt 


‘ Mit diesem wird die Blechmarke darchlocht, die Zuhaltungen 
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— jede um ein Bestimmtes von einander verschiedenes Mass 
— werden niedergedräckt, wornach sodann Riegel und Zu- 
haltungen frei werden, und der Thürhaken ausgeklinkt werden kann. 

Der Vorgang bei der Manipulation des Schliessens und 
Oeffnens des Schlosses, beziehentlich der Thüre ist non folgen- 
der: Die Wagenthör wird zugeschoben, der Verschlusshaken ec 
wird in die vorhandene Osse eingelegt und der Schubriegel so 
weit nach abwärts bewegt, dass der Vorleger umgelegt werden 
kann. Hieranf wird das Schlässelloch durch das seitlich ein- 
geschobene, mit Datum und Stationstypen gexeichnete, recht- 
eckige Weissblechplättchen verschlossen und der Riegel schliess- 
lich nach abwärts gedrückt, bis die Zuhaltungen im Innern 
einschnappen. Zum Oeffnen wird der Schlüssel angesetzt, durch 
kräftiges Niederdrücken das Weissblech durchlocht, die Zubaltung 
ausgelöst und sodann der Riegel s0 hoch gehoben, dass der 
Vorleger in die varticale Stellung gedreht werden kann. Dräckt 
man danach den Riegel wieder herunter, bis dessen obere Rasten 
mit den Zuhaltungen in Eingriff kommen, so ist das Schloss 
arretirt und ansser Function gesetzt. 

Was nun die Sperre des Schlosses an nnd für sich an- 
langt, so kann dieselbe für den vorliegenden Zweck ala eine 
ausreichend sichere bezeichnet werden. Ein etwaiges unbefugtes 
Oeffnen desselben ist mit bedeutenden Schwierigkeiten verbunden, 
indem vor Allem ein starkes Blech (die Controlmarke), welches 
das Schlüsselloch deckt, beseitigt, resp. zerstört werden müsste, 
was schon gewisser Vorkehrungen und eines entsprechenden 
Zeitaufwandes bedarf und was nnter allen Umständen unrvertilg- 
bare Spuren Jes statigehabten Eingriffes hinterlassen würde. 
Dann erst kann an die Oeffnung des Schlosses selbst geschritten 
werden, wobei aber bei Anwendung anderer Hilfsmittel als des 
Schlässels, acht Sicherheitsmomente zu überwinden sind, wenn 
dieses gelingen soll, Aber auch während der Fahrt sind Ba- 
raubungen von Güterwagen wegen der nnanaführbaren Mani- 
polationen ausgeschlossen. 

Auch ist hier die Controle eine sehr genaue nnd bietet 
viel mehr Garantie wie die Plombeneontrole, Es ist für dia 
hiezun berufenen Organe viel leichter, über den Verschluss 
Controle zu üben, als bei der Plombe, da die beim Oeffnen 
des Schlosses nothwendigerweise vorhergegangane Beschädigung 
der Marke viel auffallender und leichter sichtbar ist, als ein 
verletzter Plombenverschlass, wo die Schnüre geknüpft oder in 
das Blei eingepfercht sein können, und der Wagen lange 
Strecken durchlaufen kann, ohne dass die Verletzung der 
Plombirung entdeckt wird. Auch wird oft bei Abnahme des 
Plombenverschlusses ganz übersehen, dass derselbe verletzt 
ist, und lässt sich später dieser Umstand nicht mehr constatiren. 
Auch aus den in gegebenen Fällen der competenten Stelle zar 
Beurtheilung vorgelegten Plomben ist es unmöglich, anf deren 
muthmasslichen Zustand vor der Abnahme xu schliessen, weil 
ja die Schnur immer gleich aussehen wird, ob sie nun von 
befugter oder von unbefagter Hand angeschnitten worden iat. 
An der Blechmarke erkennt man dagegen unzweifelhaft, ob 
dieselbe mit dem Schlässel der Bahn durchlocht oder mit 
anderen Hilfsmitteln zerstört worden ist. 

Als ein Vortheil des Schlosses muss auch bezeichnet werden, 
dass der Verschluss jeden Augenblick, ohne Schlüssel und ohne 
jede Vorkehrung hergestellt werden kann. Es hat dies besonders 
in den Stationen selbst, wo die Verladungen der Güter oft 
wegen der nöthigen Verschiebungen oder aus anderen Gründen 
sistirt und die theilweise beladenen Güterwagen den Aufsichte- 
organen entrückt werden, grosse Bedentang. 

Durch die Arretirvorrichtung ist ferner die Möglichkeit 
geboten, die Sperrvorrichtung ganz ausser Kraft zu stellen, was 
wegen des Ueberganges solcher Wagen auf Bahnen, wo dieses 
Sehlosssystem nicht eingsführt ist, von Wichtigkeit ist, Es wird 


dadurch ermöglicht, dass einzelne Bahnen oder Gruppen von 
Bahnen sich in ihrem Bereiche dieses fasten Verschlusses be- 
dienen und an der Uebergangsstation auf solche Bahnen, die 
den Schlüssel nicht besitzen, die Sperrvorrichtung ansser Kraft 
stellen. 

Was noch die Kosten betrifft, so muss eingestanden werden, 
dass dort, wo nur der Plombenverschluss besteht, wo von einem 
Verschlusse im eigentlichen Sinne nicht die Rede sein kann, 
Plomben und Schnüre alljährlich nicht unbedeutende Auslagen 
verursachen, zu welchen dort, wo auch Vorhängachlösser an- 
gewendet werden, auch die Anschaffungskosten darselben hinzu- 
kommen. Dem stehen nun, wenn das Thomer'sche Schloss, 
welches also festen und sicheren Verschluss und genaue Controle 
gewährt, angewandt wird, allerdings nicht unbedeutende erste 
Anschaffangskosten gegenüber. 

Allein eine vorgenommene Calculation hat ergeben, dass 
die Ersparnisse, die in Folge der Billigkeit der Controlmarken 
(1000 Stück circa 1 fl. 60) erzielt werden, schon allein hin- 
reichen, die Anschaffungskosten der Schlösser und Schlüssel in 
kurzer Zeit zu decken, 


Die Einnahmen der österr.-ungar. Eisen- 
bahnen in den ersten 4 Monaten 1886. 


Die Einnahmen und Betriebaleistangen der Österr.-ungar. 
Eisenbahnen betragen in den ersten 4 Monaten 1886: 


Jänner bis April 
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Am 26, April gelangte Jie I’s km lange, der österreichisch- 
ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft gehörige Freudenauer 
Zweigbahn zur Eröffoung. In den ersten vier Monaten beitrag 
der Zuwachs des Eisenhahnnetzes nur 2575 km, wovon auf 
Ossterreich 575 km und anf Ungarn 20 km entfallen, Dasselbe 
umfasste im April 1886 22.263 km gegen 21.806 km im gleichen 
Monate des Vorjahres, hat somit innerhalb Jahresfrist eine 
Verlängerung um 457 km oder um 21°%, erfahren, wogegen 
die erzielte Brutto-Einnahme im Totale um 34%, und per 
Kilometer Baknlängse um 5'3%, geringer sich herausstellte. 

Die Zahl der im April beförderten Passagiere per 4,635.787 
weist eine Steigerung um 165.718 Reisends oder um 3:7", aus, 
an welcher 30 Bahnen betheiligt sind, wogegen auf anderen 
29 Verkehrsanstalten ein Rückgang des Personenrerkehrs beob- 
achtet waorde. Mit der Mehrfrequenz dieses Monats wurde 
der Ausfall im ersten Quartal (per 139.488 Personen) reichlich 
compensirt, Die Osterfeiertage, welche im Vorjahre in den 
März, heuer aber in den April fielen, trugen wesentlich zn 
dieser Zunahme, an welcher die Südbahn-Gesellschaft und k. k. 
priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn in hervorragender Weise 
partieipiren, bei. 

Der Frachtenverkehr umfasste im April 1886 4,853.570 t, 
d. i, um nur 65.738 t oder um 1's”, weniger als im April 
1885. Im Durchschnitte der ersten drei Monate betrag der 


Ausfall 384.688 t. 
Gütertonnen im Monnle April 


1835 Ins Differenz 
Gemeinsame... .1,059.559  1,012.710 — 46.849 
Oesterreichische .3,068.963  3,061.38% — 2.070 


Ungarische..... 79.76 778967 — 16,519 
Summe ,4,919.308 4,853.570 — 65.738 


Geschäftsberichte österr.-ungar. Eisen- 
bahnen. 


Oesterr.-Ungar. Staatseisenhahn-Gesellschaft, Der Geschäfts- 
bericht der Ossterr.-Ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft pro 1885 
weist folgende Ergebnisse auf: 
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Einnahmen: . 
re Ungarn Zusammen 
Personen, Gulden 
Gepäck- und 1884 ... 3,442.985 4,866.318 8,309.251 
Filgut 1885 ... 3,368.300 4,758.660 8,118,980 
. 1884 ...10,714.238 12,029,994 23,644.238 
Frachten 1885 \10,208 660 12.522.257 22.730.918 
Verschiedene 1884 ... 112.115 150,61 242.716 
Einnahmen 1885 En 113.776 = 146.991 AUı.T68 
1884 ...14,269.289 - 17,946.914 32,216.20% 
1885 .. .18,690.787 17,419.909 31,110,647 
Ausgaben: 
1884 ... 5.741.613 6,591.073 12,432,687 
1885 ... 5,525.817 6,706.434 12.232.252 


Der Beiriebsäberschuss der Eisenbahnen ergibt sich hiemach 
mit 18,878.394 fl. Dazu kommt der Antheil am Ertrage der Wiener 
Verbinduugsbahn mit 36.971 fl. Dagegen sind abzuziehen Abgaben 
per 3,315.194 fl. und Beiträge zum Pensions- und Provisionsfonde per 
120.932 4. Es verblieben demnach Reinertrag der Eisenbahnen mit 
15,479.238 Al. 

Die Einnahmen der Brüun-Rossitzer Bahn betrugen 419.368 Al. 
(— 236.880 fl), jeue des Ergünzungsnetzes 4,575.996 8. (— 117.090 A.) 
Die gesammten Einnahmen der in Oesterreich gelegenen Linien be- 
trugen demnach 18,686.100 fi, (— 722.522 A.). Der Reinertrag des 
Ergänzungsnetzes beträgt 2,654.541 fü Dazur Verzinsung und Amorti- 
Hirung des Anlagecnpitals 3,284 082 fl, erforderlich sind, «0 wird die 
Staatsgarantie mit 629.540 Al. in Ausprach genommen. Der Rein- 
erirag der Linie Bränn-Rossitz stellt sich auf 205274 fl, hievon 
wurden 15.137 fl. an den Staat zurfickgestellt und 190,135 fl. auf 
das alte Netz übertragen. 

Die Länge der in Ossterreich gelegenen Linien betrug 1003093 km, 
davon entfallen auf das alte Netz 766204 km, auf das Ergänzunganetz 
206°532 km, auf Brünn-Rossitz 30357 kın. Befördert wurden auf allen 
diesen Linien 3,444.305 Personen, die 1.679,759,661 km zurlcklegten, 
Die Einnahme betrug 8,868.258 fl. oder s4 kr. pro Person und 
22 kr. pro Person und Kilometer. An Eilgut wurden 43.819 t he- 
fördert; an Frachten 5,072 683 t, die 473,914.637 km zurücklagten, 
die Einnahme betrug 13,967.775 1 oder 25 kr. pro Tonne und 
Kilometer, 

Die Länge der ungarischen Linie betrug 1365°180 km. Befürdert 
wurden 2,601.1&0 Personen, 9104 t Gepäck, 21.308 t Eileut umd 
3,080.362 t Parteien-Frachten. Jede Person bat durchschnittlich 
6302 km zurückgelegt und 1. 50 kr, gezahlt oder 238 kr. pro 
Kilometer, Alle Frachten beirngen 4,144.09%0 t, jede Tonne hat durch- 
schnittlich 114 sı km zurückgelegt und pro Kilometer 2:64 kr. gezahlt. 

Die wichtigsten Theile des Berichtes der Verwaltung haben wir 
bereits mitgetheilt. Wir reprodneiren im Folgenden noch den auf 
die »finanziellen Massregeln« bezüglichen Theil derselben. Dieser lautet : 

»Der Tod unseres betrawerten Präsidenten, des Herrn Moniz 
Freiberrn von Wodianer, hat uns genöthigt, in der Arbeitseintheilung 
unserer Verwaltungsräthe Aenderungen eintroten zu lassen und für die 
Wahl unserer Bangniers Vorsorge zu treffen. 

»Wir waren der Ansicht, dass die Verwaltangsräthe und ins- 
besondere ihre Präsidenten und Vice-Präsidenten sich mehr mit den 
Details der Verwaltung der Gesellschaft beschäftigen sollten, und 
dass es ihre Aufgabe sei, nicht nur die Massnahmen der Directionen 
zu controliren, sondern auch die Mittel ausfindig zu machen, am den 
Geschäftsbetrieb zu vereinfachen. 

»Es erschien uns daher billig, unsere Collegen für diese Arbeiten, 
denen sie sich unterzogen haben, za entschädigen, und wir haben 
ihmen für ihre fortgesetzte Mühewaltung bei der Leitung der Gesell- 
schaft in der Form einer entsprechenden Anzahl von Präsenzmarken 
eine Vergütung zugesprochen. 

»Unsere Directoren und Beamten haben cin natürliches Streben, 
det Dienst ausgezeichnet zu organisiren und nach alter Tradition 
unserer Gesellschaft einen Musterdienst herzustellen 

»Die Verwaltungsräthe, als die eigentlichen Repräsentanten der 
Artionäre und diesen allein verantwortlich, haben dieselben Be- 
strebungen, nber sie wollen überdies die Einnahmen vermeliren und, 
ohne deshalb an der guten Organisation des Dienstes zu rühren, 
Ersparungen erzielen 

»Zu dieser fortgesetzten Mitwirkung der Verwaltungsräthe haben 
wir uns zu beglückwänschen; denn die zwei Elemente, welche zur 
Förderung der Wohlfahrt der Gesellscliaft gemeinschaftlich zu wirken 
berufen sind — Verwaltungsräthe und Directoren — haben durch 
diesen Contgct dasjenige erzielt, was zu erzielen notlwendig war, 
nämlich beträchtliche Ersparungen. 

»Der Vorauschlag für dus Jahr 1886 enthält gegenüber dem- 
jenigen des Jahres 1885 eine Ersparang vom mehr als Kiner Million. 


N 


»Wenn dies auch schon ein wesentliches Ergebniss darstellt, so 
werden wir bei dieser Ziffer noch nicht stehen bleiben und in unseren 
Bemähungen fortfahren, die Ausgaben weiter herubzumindern. 

»Wir haben die Beispiele io Nachbarländern vor Augen, und 
unsere Gesellschaft darf nicht hinter anderen Gesellschaften Europas 
zurückbleihen, handle es sich Verbesserungen einzuführen oder Er- 
sparungen zu erzielen. 

»Nachdem das Bankhaus Wodianer die Liquidation beschlossen 
mussten wie mit der Credit-Anstalt und dem Bankhause Rothschil 
in Betreff der Hinterlegung unserer Baarbestände und des Aukaufes 
von Devisen, Uebereinkommen abschliessen. 

»Die Vereinbarungen mit diesen bedeutenden Häusern bieten 
Ihnen diejenige Gewähr für ökonomische Gebahrung nnd Sicherheit, 
welche Sie bei Anlage unserer Capitalien und bei den, besondere 
Sorgfalt erfordernden Wechsel-Operationen im Auslande nur immer 
wünschen können. 


PARLAMENTARISCHES, 


Gesetzentwurf über Strassenbahnen. Gleichzeitig mit dem 
neuen Localbalıngesetz hat die Regierung dem Abgeordnetenhause 
den nachfolgenden Gesetzentwurf, »womit Bestimmungen für die 
Anlage und den Betrieb von Strassenbahnen (Tramways) getroffen 
werden,« vorgelegt. “ 

Mit Zustimmung beider Häuser des Reichsrathes finde Ich an- 
zuorduen, wie folgt: 

Art. I. Der gewerbsmässige Betrieb von Strasseubahnen (Tram- 
ways), welche mit animalischer Kraft betrieben werden und 
zur Personenbeförderung im Ortsverkehre dienen, wird unter die 
eoncessionirten Gewerbe, und zwar unter die Unter- 
nehmangen periodischer Personen-Transporte (Absatz 3 des $. 1b des 
Gesetzes vom 15. März 1835, R. G. Bl. Nr. 39) eingereiht, 

Auf die Genehmigung der Betriebsanlage Anden die im dritten 
Hauptstücke der Gewerbeordnung vorgezeichneten Bestimmungen An- 
wendung und hat diexfalls namentlich das in den 88. 28 bis 31 vor- 
gezeichnete besondere (Edietal-) Verfahren einzutreten, 

Art. II, Die Entscheidung darüber, ob eine Strassenbahn unter 
die im Art, I bezeichneten Strassenbahnen einzureihen ist, steht dem 
Handelsministerium zu. 

Diese Entscheidung muss erfolgt sein, beror mit der Ertheilung 
der Concession auf Grand des Art. III vorgegangen werden kann, 

Art. II. Zur Ertheilung der Concesstion und zur 
Genehmigung der Betriebsanlage für die im Art. I bezeichneten 
Strassenbahnen ist die politische Landesbehörde, in deren 
Verwaltungrgebiet die zu coneessionirende Strassenbaln gelegen ist, 
und in dem Falle, wenn diese letztere das Verwaltungsgebiet einer 
reg Landesbehörde überschreitet, das Ministerium des Innern 
erufen, 

Art. IV. Behufs Erlangung einer solchen Coneession (Art, II) 
ist bei Reichsstrassen die Bewilligung der politischen Landesbehörde, 
bei nicht Ararischen öffentlichen Strassen aber die Zustimmung der 
zur Erhaltung der Strassen verpflichteten Strassenverwaltungskörper, 
bezw. der sonstigen nach den bestehenden Gesetzen zur Ertheilung 
dieser Zustinmung berufenen Behörden und Organe erforderlich. Die 
erlangte Bewilligung oder Zustimmung wird als ein gesetzliches Er- 
forderniss für die Verleihung der Concession erklärt. 

Handelt es sich um eine Strassenbahn, welche mehrere Strassen 
benftzen soll, die verschiedenen Strassenverwaltungskörpern unter- 
stehen, so ist mit der Ertheilang der Concession nar dann vorzugehen, 
weun die Bedingungen, unter welchen die Strassenverwaltungskörper 
‚lie Bewilligung oder Zustimmung «u der Strassenbepützung ertheilt 
haben, unter einander insoweit vereinbar sind, dass ein den Verkehrs- 
Interessen entsprechender einheitlicher Betrieb ‚les gesammten Unter- 
nebmens ermöglicht erscheint. 

Art, V, Die Concession ist stets für eine bestimmte Strecke 
und für jene Zeitdaner zu ertheilen, für welche die Benützung der 
Strasse zugestanden wurde. 

Jeie Coucessionsertheilung pr II) ist dem Reichs-Kriegs- 
ministerium und den mit dem Vollzuge dieses Gesetzes beauftragten 
Ministerien zur Kenntoiss zu bringen. 

Art. VI, Strassenbalnen sind derart anzulegen, dass durch die 
Anlage und den Betrieb derselben die Benätzbarkeit der Strasse 
nicht leidet und die Sicherheit des Strassenverkehres nicht ge- 
fährdet wird, 

In Anselıung des Baues und Betriebes der im Art. I bezeich- 
neten Strassenbabnen haben im Uebrigen nicht die für Eisenbahnen 
erlassenen Gesetze und Verordnungen, sondern die allgemeinen Ge- 
werbe-, Bau- und Polizeivorschriften za gelten. 

Der Regierung bleibt vorbehalten, die allgemeinen Bestimmungen 
für die Anlage und den Betrieb der vorbexeichneten Strassenbahnen 
im Verorinungswege festzusetzen. 
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Art. VII. Der Falnpreis-Tarif, sowie die Betriebsordnung sind 
von der Cancessionsbehörde {Art. IIT) unter Berücksichtigung der 
diesfalls etwa als Bedingung für die Strassenbenätzung getroffenen 
Vereinbarungen festzustellen. 

Art. VII. Die im Art, I bezeichneten Strassenbahuen haben 
von den Personenfahrkarten eine Gebühr zu entrichten, welche mit 
1°, des Fahrpreises sammt Agiozuschlag zu bemessen, durch die 
Bahnunternehmung von den Fahrgästen einzuheben und monntlich 
nachhinein an die Gefällseassa abzuführen ist. 

Die Bestimmungen des 8. 1 des Gesetzes vom 11. Mai 1871, 
R. G. Bl. Nr. 3%, sowie des Gesetzes vom 30. März 1875, BR. G. Bl. 
Nr. 42, werden in Anschung der im Art. I bezeichneten Strassen- 
bahnen aufgehoben. 

Die bezeichneten Strassenbahnen unterliegen nach Massgabe 
der bestehenden Vorschriften der Verpflichtung zur Entrichtung der 
Mautgebühren. 

Art. IX. Jede Unternehmung der im Art. I bezeichneten 
Strassenbalnen ist verpflichtet, ihre Betriebsmittel der Militär- 
behörde, falls es militärische Räcksichten erheischen, zum Zwecke 
der Beförderung von Truppen oder Heereserforderuissen gegen eine 
zu vwercinbarende, bei dem Abgange einer solchen Vereinbarurg aber 
darch die Concessionsbehörde (Art. III} festzusetzende ermässigte 
Gebühr zur Verfügung zu stellen. 

Im Mobilisirungs- oder Kriegsfalle ist der Strassenbahnbetrieb 
ohne Anspruch auf Eutschädigung insoweit und für so ng ein- 
zustellen, als dies aus militärischen Rücksichten von der Militär- 
behörde für nothwendig erkannt wird. 

Art. X. Auf andere als die im Art. I bezeichneten Strassen- 
bahnen finden die gesetzlichen Bestimmungen über die Aulage und 
den Betrieb von Localbahnen Anwendung, und ist demmach zur 
Anlage and zum Betriebe solcher Bahnen die Ertheiluug einer Con- 
cession auf Gruud des Eisenbahn-Concessionsgesetzes vom 14. Sep- 
tember 1856, R. G. Bl. Nr. 238, erforlerlich. 

Hieher gehören insbesondere jene Strassenbahnen, welche mit 
Locomotiven oder anderen mechanischen Motoren betrieben werden, 
ferner jene, welche für einen regelmässigen öffentlichen Güterverkehr 
bestimmt sind, dann jene, welche nach Massgabe der Eutscheiduug 
des Handelsministerioms den Umfang des Ortsverkehres überschreiten; 
und es macht hiebei keinen Unterschied, ob eine Strassenbahn schon 
bei ihrer ersten Anlage in eine der eben erwähnten Kategorien fallt, 
oder ob eine Strassenbalhn von der im Art, I bezeichneten Gattung 
erst in der Folge durch geäuderte Betriebseinrichtung oder darch 
Fortsetzung oder Verbindung mit einer anderen Strassenbahn in eine 
Bahn von einer der im gegenwärtigen Artikel behandelten Kategorien 
umgestaltet werden soll. 

Art. XL Bei der (oncessionirung solcher als Localbahnen zu 
behandelnden Strassenbahnen kann das im & 8 des Eisenbahn- 
Concessionzgeseizes dem Stante vorbehaltene Heimfallsrecht aufgegeben 
werden und finden auf obige Strassenbuhnen die Bestimmungen des 
Art. IX des Gesetzes Vom ...=--Heuansnnen een rer Herren nn ara 
womit Bestimmungen für die Anlage und den Be- 
trieb von Localbahnen getroffen werden, keine An- 
wendung. 

Bei der Coucessionsertheilung für solche Strassenhahnen, welche 
in Gemässheit des Art. III dieses Gesetzes concessionirt wurden, 
sobin aber in Folge des Eintrittes einer der im Art, X bezeichneten 
Voraussetzungen als Localbahnen zu behandeln sind, bleibt «er 
Regierung vorbehalten, zu bestimmen, ob, respective in welchem 
Umfange, auf dieselben die nach Art. VI des vorbezogenen Gesclzes 
für Localbabnuen zulässigen finanziellen Begünstigungen Anwendung 
zu finden haben. 

Art. XII. Zur ausnalımsweisen Beförderung von Frachten für 
besondere Zwecke, sowie zur versuchsweisen und ausnahmsweisen 
Einführung des Betriebes mit Locomotiven oder anderen mechanischen 
Motoren auf den im Art. I bezeichneten Strassenbahnen ist von (der 
Unternehmung unter Nachweisung der Zustimmung jener Behörden 
uud Organe, an deren Bewilligung, resp. Zustimmung zufolge Art, IV 
die Erlangung der gewerbsbehördlichen Concession gebunden ist, die 
von Fali za Fall einzuholende besondere Bewilligung des Handels- 
ministeriums erforderlich, welchem vorbehalten bleibt, diese Be- 
willigung von den aus öffentlichen Räcksichten nothwendig erscheinen- 
den Bedingungen abhängig zu machen. 

Insoweit diese Bewilligung ertheilt wird, unterliegt das Unter- 
nehmen in dieser Hinsicht auch der Benufsichtigung durch die 
General-Inspection der österr, Eisenbuhnen nach Massgabe der für 
Locomotiv-Eisenbahnen geltenden Anordnungen, 

Art, XIIL Die vom Handelsministeriom auf Grand Jer Aller- 
höchsten Eutschliessungen vom 25. Februnr 1859 und vom 8. März 
1567 ertheilten Strassenbahn-Coneessionen bleiben aufrecht. 

Die Competenz zu allen den Bau und Betrieb der im Art. I 
dieses Gesetzes bezeichneten Strasserbahnen betreffenden behördlichen 


Amtshimdlungen geht jedoch mit dem Tage der Kundmachung des 
gegenwärtigen Gesetzes nach Massgabe der vom Handelsministerium 
in sinngemässer Anwendung der Bestimmung des Art. II zu treffen. 
den Entscheidung an jene Behörden und Organe über, welche hier 
in Ansehung der neu zu concessionirenden derartigen Strassenbahnen 
nach dem gegenwärtigen Gesetze berufen sind. 

Art. XIV. Mit dem Vollzuge dieses Gesetzes, welches mit dem 


Tage seiner Kundmachung in Wirksamkeit tritt, werden Mein 
Handelsminister, Mein Minister des Innern und Mein Finanzıninister 
beauftragt. 

bie Degründung zu diesem Gesetzentwurfe hat folgenden 
Wortlaut: 


»Die Conerssionsertheiluug für Strassenbahnen erfolgte bisher 
berüglich der Pferdebalinen amerikanischen Systems (Hipposiälr- 
balınen) durch das Haudelsministerium anf Grund der Allerhöchsten 
Eutschliessungen vom 25. Februar 185% und vom 8. März 1867, 
bezüglich der mit Dampikraft oder sonstigen mechanischen Motoren 
betriebenen, theilweise auf eigenem, vom Strassenkörper geirenuten 
Unterbau angelegten Strassenbahnen ;Dampfiramway, elektrische 
Bahn) durch Allerlöchste Concession auf Grund des Eisenbaln- 
Cöncessionsgesetzes vom 14. September 1854, B. G. Bl. Nr. 258, 

Die vorangeführten Normativ: Bestimmungen haben sieh aber 
seither ale unzulänglich erwiesen, und zwar, abgesehen von der 
immer mehr zunehmenden Bedeutung des Strassenbahnwesens für 
den öffentlichen Verkehr, insbesondere wegen des Ahganges aus- 
reichender Bestimmungen über die Benützung öffentlicher Strassen 
zur Anlage und zum Betriebe von Strassenbabnen und über die 
Competenz zur Festsetzung der beröglichen Belingungen. 

In letzterer Beziehung wurde in dem am 19. März 1884 in der 
343. Sitzung der IX. Session des hohen Abgeorduetenhauses zur 
verfassungsmässigen Behandlung eingebrachten Entwurfe eines Ge- 
seizer, betreffend die Zugeständnisse und Bedingungen für Locl- 
bahnen (Nr. 881 der Beilagen zu den stenographischen Protokolleu 
des Abgeorinstenhauses, IX. Session) der Antrag gestellt, die Bedin- 
gungen der Benützung Öffentlicher Strassen für Pferdebahnen amerikani- 
schen Systems und die Competenz zur Festsetzung der bezöglichen 
Bestimmungen in gleicher Weise zu regeln, wie dies in den Art. X 
bis einschliesslich XIV des gedachten Gesetzentwarfes bezüglich der 
Modalitäten der Strassenbenütsung für Localbahnen überlaupt in 
Aussicht genommen war. 

Nüchdem jedoch die vorerwähnte Regierungsvorlage in der 
letztabgelaufenen Reichsraths - Session nicht mehr zur Beschlass- 
fasuung gelangt ist, übrigens aber schon bei der berathung derselben 
im Eiscubalnausschnase des hohen Abgeordnetenhauses gegen die 
damnla beabsichtigte gesetzliche Normirung der Competenzen und der 
Belingungen für die Benützung öffentlicher Strassen zur Aulage und 
zum Betriebe von Strassenbalinen nicht mnerhebliche Bedenken er- 
heben worden sind, wird nunmehr mit dem vorliegenden Entwurle 
eines Gesetzes, womit Bestimmungen für die Anlage und den Betrieb 
von Strassenbahnen (Tramways) getroffen werden, sowie iu dem 
gleichzeitig zur verfassungsmässigen Behandlung eingebrachten Gesstz- 
entwurfe, womit Bestimmungen für die Anlage und den Betrieb von 
Loealbahnen getroffen werden, die gesetzliche Normirung des Strassen 
halmwesens anf einer von den Vorschlägen der zuvor bezogenen 
Regierungsvorlage wesentlich abweichenden Grundlage in Antrag 
gebracht. 

Der uunmehr beantragten gesetzlichen Regelung des Strassen- 
balınwesens liegen die nachstehenden, auf den bisherigen praktischen 
Erfahrungen berabenden priucipiellen Erwägungen zu Grunde: 

Das Eisenbahnwesen zeigt in eeiner bisherigen Entwicklung 
eine Reihe von Erscheinsugsformen (Hanptbahuen, Nebenbahnen, 
Local-, Vieinal-, Secandärbaimen, Dampfiramways, Pferdebahnen), 
welche trotz mannigfacher, im gewöhnlichen Leben genugsam be 
kaunter, charakteristischer Merkmale doch «ine codificatorisch ver 
werthbare genaue Abgrenzung und begriffliche Unterscheidung der 
einzelnen, zunächst verwandten Kategorien kaum zulassen, vielmehr 
zumeist ohne scharfe Abgrenzung in einander übergehen und über- 
greifen. 

Ebensowenig als es bisher gelungen ist, eine wissenschaftlich 
und legislativ ausreichende Bregriffsbestimmung für Localbalnen im 
Allgemeinen und insbesondere im Gegensatze zu Hanptbalınen aaf- 
zustellen, ebensowenig scheint eine präcise uud in allen Fällen ans- 
pen Unterscheidung zwischen Loralbahnen und Dampftramwars 
thunlich. 

Das in technischer Besjehung sich zunächst aufdrängende, ar- 
scheinend zur Unterselieidung vollkommen ausreichende charakteristische 
Merkmal der Danpftranways, d. ji. die Aulage derselben gleich den 
Pferdebahnen amerikanischen Systems auf öffentlichen Strassen in 
solcher Art, dass die Schienen nieht über die Strassenfläche hervor- 
tagen und demnach durch die Bahnanlage und den Betrieb der übrige 
Strassenverkehr nicht gestört wird, stellt sich in adıninistrativer Yin! 
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verkehrspolitischer Hinsicht als xuus ungeuügend heraus, wenn er- 
wogcn wird, dass einerseits auch die als Dampftramways projeetirten 
und als solche bezeichnete» Eisenbahn-Unternehmungen zumeist nicht 
durchwegs auf öffentlichen Strassen angelegt, sondern zum Theile 
auf eigenem, selbstständigem Balınkörper geführt werden, und dass 
anderseits auch Localbalınen, in besonderen Ausnahmsfällen sogar 
Hauptbahnen, sich auf längeren oder kürzeren Strecken der bestehen- 
den öffentlichen Strassen unter ganz analogen technischen Voraus- 
setzungen bedienen, wie die Dampftrumways. 

Es soll in letzterer Beziehung nur an die Benützung längerer 
Strassenstrecken durch die bestandens Berliner Verbindungsbahn, die 
Dresdener und Hamburger Verbindungsbahn, dann behufs Verbindang 
von Hanptbahnen mit Hafenanlagen, wofür namentlich die Führung 
der in Fiume ausm@rdenden Haupibabuen ein Beispiel bietet, erinnert 
werden. Bei deu Localbahnen insbesondere ist die Combination der 
Normalbabn mit der Dampftrammway so häufig und In den meisten 
Fällen so unvermeillich, dass das vorhin hervorgehobene technische 
Moment, wenn man nicht zu ganz willkürlichen, praktisch unhaltbaren 
Abgrenzungen etwa nach der Mehrlänge oder dem percentuellen Ver- 
hälınisse der einen oder der anderen Constructionsart greifen will, 
für die Beurtheilung des Dahnprojectes als Gauzen gar nicht zu 
verwerthen ist. 

Aber auch in verkehrspolitischer Hinsicht und in Bezug anf 
ibre Stellung im gesammten Eisenbahnuwesen kanı die Dampftramway 
nach dem Erachten der Regierung füglich nur als eine (erhebliche 
Erleichterungen in der Anlage und im Betriche zulassende) besondere 
Abart der Localbahnen im Allgemeinen angesehen werden, insoferne 
auch die Dampftramway ihrer Bestimmung und ihrer Leistungsfählg- 
keit nach nicht wesentlich hinter manchen Localbahnen zurückbleibt, 
zu bestehenden Eisenbahnen entweder als wichtige Ergänzung oder 
(selbst den Hasptbahnen gegenüber) mitunter ala Concurreuz-Tater- 
nchmen hinsufritt und in manchen Fällen selbst für die Ausbildung 
und Entwicklung des gesammten Eisenbahnnetzes insoferne Bedeutung 
erlangt, ala die Anlage einer Dampltramway, also eines weniger voll- 
kommenen Verkehrsmittels, die aus anderen Rücksichten etwa 
wünschenswerthe Sicherstellung es Baues einer besser ungelegten 
und ausgerästeten Localbaln durch gänzliche oder theilweise Ent- 
ziehung des für die Rentabilität der letzteren erforderlichen Verkehres 
erschweren oder unmöglich machen kann. 

Wird nun weiter erwogen, dass die Dampfiramways such in 
Bezug auf die Beurtheilung des Projectes, die Ueberwachung dos 
Baues und Betriebes und die sonstige Ingerenz der betheiligten Be- 
hörden genau dieselben technischen und sonstigen fachmännischen 
Kenntnisse ond Erfahrungen erheischen, wie die eigentlichen Local- 
bahnen, so kan wohl kein Zweifel darüber bestehen, dass die 
Dampfıramways auch in admivistrativer Hinsicht und in Absicht auf 
die Ummpekae der Behörden zur Concessionirung and zar Ücberwachung 
derselben prineipiell nicht anders, denn als Localbahnen niederster 
Orinung zu behandeln seien, und dass alle jene Erwägungen, welche 
für die einheitliche Behandlung des Eisenbahrwesens überhaupt 
sprechen, auch auf Tramways als anf Localbalınen, die ganz aler 
theilweise bestehende öffentliche Strassen bendizen, volle Anwendung 
finden. Hieza kommt noch in dem Falle, wenn die Dampftramway 
dem Güterverkehr dient, die durch die Einheitlichkeit der auf dieses 
Verhältniss anzuwendenden Normen und die rolkawirthschaftliche Be- 
deutung der Transportpreise bedingte Noutlwendigkeit einer von 
höheren Gesichtspankten geleiteten fachmännischen Ingerenz der 
cummereiellen Stantsaufsicht veitens derselben Organe, welche den 
Aufsichtsdienst bezüglich der anschliessenden Hauptbahnen ausüben. 

Dagegen ist wohl nicht in Abrede zu stellen, dass die unterste 
Stufe der Eisenbahnen im Allgemeinen, das sind die Pferdebalinen, 
welche lediglich den Personenverkehr wichtigerer Verkehracentren mit 
ihrer säheren Umgebung vermitteln sollen, mit den übrigen Eisen- 
bahnsystemen nur das derzeit ganz untergeordnete Moment der Be- 
nötzung von Schienen gemeinsam haben, im Uebrigen aber und ins- 
besondere in Absicht auf ihre Bedeutung für den Verkehr den Unter- 
nehmungen periodischer Personentransporte im Sinne der Gewerbe- 
gesctze, mithin dem gewöhnlichen Strassenfuhrwerko viel näher 
steben, als den durch die Anwendung der Dampfkraft oder anderer 
mechanischer Motoren zur Massenbeforlerung won Personen und 
Gütern bestimmten und geeigneten eigentlichen Eisenbahnen, 

Im Binne der vorstehend entwickelten principiellen Auffassung 
soll nun in dem vorliegenden Gosetzentwurfe, sowie in dem gleich- 
zeitig zar verfussungsmässigen Behandlung eingebrachten, die er 
bahnen betreffunden Gesetzentwurfe die gesetzliche Regelung der 
beiden untersten Kategorien der Eisenbahnen iv der Art erfolgen, 
dass Pferdebalinen mit der Bestimmung für den localen Persouen- 
verkehr ans dem Gebiete des eigentlichen Kisenbahnwesens, auf 
welches das Eisenbahn-Concessionsgesetz vom 14, September 1A64, 
R. G. Bl. Nr. 238, und die sonstigen iür Eisenbahnen im eigent- 
hehe Sinne geltenden gesetzlichen und administrativen Normen An- 


wendung zu finden haben, ausgeschieden und unter die concessionirten 
Gewerbe ($. 15, Absatz 3, des Gesetzes vom 15. März 1883, R. G. Bl. 
Nr. 39) eingereiht, Dampftramways uud überhaupt mit mechanischen 
Motoren betriebens Strassenbahnen, unbeschadet der für dieselben zu- 
lässigen weitgehenden gesetzlichen und administrativen Erleichterungen, 
aber als Localbahnen erklärt worden. 

Is dem vorliegendem Gesetzentwarfe, womit Bestimmungen für 
die Anlage und den Betrieb von Strassenbahnen (Tramways) getroffen 
werden, wird demnach der gewerbsmässige Betrieb von Strassen- 
bahnen (Tramways), welche nit animalischer Kraft beirieben werden 
und zur Beförderung im Ortaverkehre dienen, mit Rücksicht auf die 
zuvor augedeutete, lediglich locale Bedeutung dieser Verkehrsmittel 
unter die concessiouirten Gewerbe, und zwar sachgemäss unter die 
Unternehmungen periodischer Personentransporte eingereiht ven 1} 
und sollen auf solche Strassenbahnen künftighio nicht die für Eisen- 
bahnen erlassenen Gesetze und Verordsungen, sondern die allge- 
meinen Gewerbe-, Baa- und Polizeirorschrifien Anwendung finden 
(Artikel VI). 

Unter Ortsverkahr im Sinne dieser Gesetzentwarfes wird ein 
engerer Localverkehr, das heisst jener allgemein bekannte tramway- 
arlige Verkehr verstanden, welcher weniger die Verbindung räumlich 
getrennter Verkehrscentren, als vielmehr den Verkehr innerhalb 
grösserer Gemeindegebiete, geschlossener Ortschaften und deren 
näherer Umgebung zum Gegeustande hat, welcher Verkehr sich durch 
zahlreiche, nicht zu weit von einander entfernte Haltestellen und die 
vorzugsweise Benützung des betreffenden Verkehrsmittels auf relativ 
kurze Strecken charakterislıt. 

Die Vorfrage, ob eine Strassenbahn im Sinne des Artikels I 
für den vorgeschriebenen ÖOrtsverkehr zu dienen habe, ist vom Handels- 
ıninisterium noch vor der Üoncessionsertheilung zu entscheiden 
(Artikel II). 

Die Concessionsertheilung bezüglich solcher Strassenbahnen 
steht im Allgemeinen der politischen Landesstelle und nur, wenn die 
bezögliche Strecke das Verwaltungsgebiet einer politischen Laudes- 
behörle überschreitet, dem Ministerium des Innern zu (Artikel II). 

Für die Verleihung der Concession wird im Artikel IV die er- 
langie Bewilligung, resp. Zustimmung der competenten Strassen- 
hehönlen, und zwar bei Reichsstrassen der politischen Landesstelle, 
bei nicht ärarischen öffentlichen Strassen aber der zur Strassen- 
erhaltung verpflichteten Strassenverwaltungskörper, resp. der gesetzlich 
sur Ertleilung einer solchen Zustimmung berulenen Behörden und 
Organe als gesetzliches Erlorderniss erklärt, 

Mit Räcksicht auf die lediglich loeale Bedeutung solcher 
Strasseubahnen, welche es nicht angezeigt erscheinen Hsst, auf dıe- 
selben das wach Artikel XII des gleichzeitig zur verfassungsmässigen 
Behandlung eingebrachten, die Locallahnen betreffenden Gesetz- 
entwarfes in Bezug auf die Strassenbenätzung für Localbahnen vor- 
gesehene Enteignungsreeht zur Auwendung zu bringen, soll es den 
uhnedies in erster Linie zur Wahrung der localen Verkehrsinteressen 
berufenen Strassenverwaltungskörpern, resp. den lieza berufenen Be- 
hörden und Organen ireistehen, zu bestimmen, ob und unter welchen 
Bedingungen sie dio Strassenbenützung für die Anlage und den 
Betrieb von solehen Strussenbahnen zugestehen wollen und nach Be- 
schaffenheit des Falles selbst ein angemessenes Lntgelt für diese 
Benützungsbewilligung zu belingen. 

Der Coneessionsbehörde dagegen bleibt es vorbehalten, vor Er- 
theilung der bexäglichen Concessioun zu prüfen, ob die zwischen den 
Concessionswerbern und deu Strassenrerwaltungskörpern vereinbarten 
Bedingungen der Strassenbenätzung mit den Gesetzen und den öffent- 
licheu Rücksiehten in Einklang stehen, besw, wenn es sich um 
Strassonbahnen handelt, welche mehrere Strassen benfitzen sollen, 
die verschiedenen Strassenverwaltuugskörpero unterstehen, ob die von 
den letzteren aulgestellten Bedingungen für die Bewilligung zur Be- 
nützung der betreffenden Strassenstrecken unter einauder soweit 
vereiubar sind, dass ein einheitlicher, entsprechender Betricb des 
ganzen Unternehmens ermöglicht erscheint. 

Nach Artikel V ist die dem Reiclis-Kriegsministerium und den 
mit dem Vollzuge des Gesetzen betrauten Ministerien mitzutheileude 
Concession stets für eine bestimmte Strecke und für jene Zeitdauer 
eu ertheilen, für welche die Benützung der Strasse zugestanden 
wurde, 

Im ersten Absatze des Artikels VI ist die allgemeins Voraus- 
setzung für die Anlage und den Betrieb der Strassenbahnen in Bezug 
auf die Aufrechterhultung der Strasse und die unbehinderte Sicherheit 
des Strassenverkehras im Einklange mit den einschlägigen Bestim- 
mungen im Art. XII des die Loculbalnen betreffenden Gesetz- 
entwurfes formulirt. 

Durch diese Bestimmung, sowie durch jene des Artikels IX 
über die eventuelle Bandtzung solcher Strassenbahnen zu militärischen 
Zwecken ond über die zeitweilige Einstellung des Betriebes derselben 
im Kriegs- oder Mobilisirungsfalle ist den militärischen Interessen 
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mit thunlichster Schonung der Strassenbalın-Unterachmungen Rechnung 
getragen. 

Die Anordnung im Artikel VIII, betreffend die Einhebung einer 
eigenartigen Gebühr von den Personenfahrkarten unter Aufhebung 
der entgegenstehenden Bestimmungen der Gesetze vom 11, Mai 1871, 
R. G,. Bl. Nr. 39, und vom 34. März 1875, R, G. Bl. Nr. 42, berabt 
auf der Erwägung, dass weitergehende finanzielle Begünstigungen 
solcher Strassenbahnen im Hinblicke aul die deu Strassenverwaltungs- 
körpern zustehende Befogniss, ihre Zustimmung eventuell auch von 
der Forderung eines von der Unternehmung zu leistenden Eutgeltes 
abhängig zu machen, in vielen Füllen gar nicht den Strassenbahn- 
Unternehmungen, sondern mittelbar den betheiligten Strassen- 
verwaltungskörpern zu Gute kommen würden. 

Strassenbahnen, welche schon bei ihrer ersten Anlage oder in 
Folge nachträglich eintretender Veräuderangen in der Anlage und im 
Betriebssysteme nicht unter die im Artikel I bezeichuete Kategorie 
von Strassenbalnen fallen, also insbesondere Strassenbahuen, welche 
für den Frachtenrerkehr bestimmt sind, welche mit mechanischen 
Motoren betrieben werden (insbesondere Dampftramways), oder welche 
nach dem Ermessen des Haundelsministeriums den Umfang des Orts- 
verkehres überschreiten, sind nach Artikel X als Localbahnen za 
behandeln. 

Bei der hienach für solche Strassenhabuen auf Grund des 
Eisenbahn-Concessious-Gesetzes vom 14. September 1854, RB. G. Bl. 
Nr. 238, erforderlichen Concessions-Ertheilung kann jedoch nach 
Artikel XI das im 8. 8 des bezogenen Gesetzes dem Staate vor- 
behaltene, der Natur der Sache nach auf Strassenbalnen nicht au» 
wendbare staatliche Heimfullsracht aufgegeben werden und ist für 
solche als Localbabuen zu behundeinde Strassenbalinen das nach 
Artikel IX des Localbahn-Gesetzentwurfes dem Stante vorzubehaltende 
Pösgerecht nicht in Anspruch zu nehmen. 

Dagegen bleibt es der Regierung vorbehalten, bei jeder solchen 
Concessions-Ertheilung zu bestimmen, ob und resp. in welchem Um- 
fange auf solche als Loculbahnen zu concessionirende Strassenbahuen 
die uach Artikel VI des ersteren Gesetzentwurfes für Localbahnen 
gewährten finanziellen Begünstigungen Anwendung finden sollen. 

Zur ausnahmsweisen und resp. zur versuchsweisen Aenlerung 
des Betriebssystems auf den jm Artikel I bezeichneten Strassen- 
bahnen durch Beförderung von Frachten oder Einführung des Betriebes 
mit ınechanischen Motoren ist nach Artikel XII die nur nach er- 
folgter Zustimmung der competenten Strasseubehörden zu ertheilende 
besondere Bewilligung des Handelsministeriuma erforderlich und tritt 
im Falle einer solchen Bewilligung das nach Massgabe der Bestim- 
mungen fär Locomotiv-Kisenbahnen zu handhabande Aufsichtsrecht 
der General-Inspection der österreichischen Eisenbahnen ein. 

Artikel XIII enthält die erforderlichen Uebergungsbestimmungen, 
wonach unter Aufrechtbaltung der auf Grund der Allerhöchsten Eut- 
schliessungen vom 25, Februar 1859 und vom 8, März 1567 vom 


Handelsministerium ertheilten Concessionen für Pferdebalhnen ameri- | 
' ist; an der Aussenseite desselben sitzt der in diesem Falle sehr dick+ 


kauischen Systems die Competenz zu allen Amtshandlungen in Bazug 
auf den Bau und Betrieb der in Artikel I bezeichneten Strassen- 
bahnen an Jie nach dem neuen Gesetze zu solchen Amtshandlungen 
in Ansehang der neu zu eoncessionirenden Jerartigen Strassenbalnen 
berufenen Behörden and Organe übergehen sull. 

Artikel XIV schliesst mit der Vollaugsbastimmung. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU, 

Continuirliche Bremse für #üterzüge. Zu den auf den 
amerikanischen Bahnen beabsichtigten roben*) mit continuirlichen 
Bremsen bei Güterzügen ist ron Seite «des betreffenden Comitds 
folgendes Programm festgesetzt worden: 

Allgemeine Versuche, 

1. Rasches Anhalten von Zügen wit 50 Wugen beim Heribfahren 
auf Gefällen von 54—56 Fuss per Meile (engl.) und zwar; ar Alle 
Wagen beladen, bei 30 und 20 Meilen Geschwindigkeit pro Stande, 
b) alle Wiügen Teer, bei 0 und 20 Meilen Geschwindigkeit pro 
Stunde, c) die Hälfte der Wagen beladen, die Hälfte leer, bei 40 und 
20 Meilen Geschwindigkeit. 

2, Basches Anhalten von Zügen mit 50 Wagen auf der 
Horizontalen, wobei beladene und leere Wagen wie oben eingereiht 
werden sollen. 

# Ein Zug mit 50 beladenen Wagen wird auf einem Gefälle 
von 54 bis 56 Fuss per Meile und 3 Meilen lang hinabgrlassen. 

Die auf dem Beginne des Gefälles eingenommene Geschwindig- 
keit von 20 Meilen per Stunde ist auf eine solche von 15 Meilen zu 
redaeiren und soll diese bei der Weiterfahrt auf dem Gefälle gleich- 
mässig erhalten werden. 





*, Eiebo auch Technische Euudschau Nr. 1, Jubre. 1986, 





4. Versuche bei Zügen mit 25 Wagen, und zwar 12 beladen, 
13 Iser, auf Gefällen von 54—56 Fuss per Meile bei einer Ge. 
schwindigkeit von 40 und 20 Meilen pro Stunde. 

5. Versuche mit den gleichen bägen auf der Horizoatalen bei 
40 und 20 Meilen Geschwindigkeit. 

6. Versuche mit den gleichen Zügen ($) beim Hinauffahren auf 
Steigungen von 54—bi Fuss per Meile, die Locomotive an der Spitze 
des Zuges. Ungelühre Geschwindigkeit 12 Meilen pro Stunde. 

Besondere Versuche. 

1. Versuche auf der Horizontalen mit Zügen von 25 Wagen, 
die Hälfte beladen, die Hälfte leer; Geschwindigkeit &0 oud % Meiben 
pro Stunde, Der Zug reisst ungefähr in der Mitte entzwei, Nuch der 
Trennung des Zuges soll zum Ankalten keine andere Hilfe, als ron 
den am Ende des Zuges befindlichen Bremsen geleistet werden. Bei 
diesen Versuchen sollen alle Wagen mit ein und derselben Brems 
constenction ausgerüstet sein. 

2, Versuche mit der gleichen Anzalıl von Wagen, wobei jedoch 
die eine Hälfte mit automatischer Bremse Einer Construction, die 
andere Hältte blos mit Haudbrermsen ausgerüstet ist. 3 Wagen mit 
Handbremse unmittelbar hinter dem Tender, hierauf 3 Wagen mit 
continuirlicher Bremse und so fort. Die Versuche sollen auf der 
Horizontulen bei einer Geschwindigkeit von 30 und 20 Meilen per 
Stande statthaben, 

3. Versuche mit Züren von 25 Wagen, und zwar 12 Wagen 
mit co»Einuirlicher Bremse unmittelbar hinter dem Tender, und di: 
weiteren 13 blos mit Handbremse a da Versuche auf der 
Horizontalen bei 40 und 20 Meilen Geschwindigkeit. 

4. Versuche mit Zügen von 50 Wagen, die Hälfte beladen, die 
Hälfte leer. Die Wagen sollen in gleichen Partien mit continuirlichen 
Bremsen verschiedener Construction behufs gleichzeitigen Zusammen: 
wirkens ausgerüstet sein. 

Hydraulische Umstenerung für Loeomotiren. Die von Müller 
in Paris vorgeschlagene sogenannte hydraulische Kurbel, welche bi 
Locomotiren die Coulisse für die Umstenerung und die veräuderlich: 
Cylinderfüllung ersetzen soll, grüudet sich auf die bekannte That- 
sache, dass mit Hilfe der Coulisse bei ihren verschiedenen Stellungen 
die Dampfvertheilung so vor sich geht, als würde sie durch cu 
Excenter bewirkt, welehes allmälie von der Stellung des Vorwärts- 
in die des Rückwärts-Exeenters übergeht, und zwar in einer Curse, 
welche je nach Befinden eine schwach gekrämmte oder gerade Linie 
ist, Müller verschiebt num das Excenter selbst, welches in diesem 
Falle allerdings die Form der Stirnkurbel haben muss, mit Hilfe 
eines kleinen Press-Wassercylinders in gersler Linie zwischen den 
beiden äussersten Stellungen, — den Lagern des Vorwärts- and 
Bückwärts-Excenters für die höchste mögliche Füllung. Was die An- 
ordsung dieser hydraulischen Kurbel, von welcher »Diuzl. Jourus 
Zeichnung und Beschreibung enthält, anlangt, so lauft die Gegen- 
kurbel in eine querstehende Schlitzfährung von entsprecheuder Läuge 
aus, in welcher sich ein Gleitstück bewegt, das eyliudrisch angebohrt 


Zapfen für die Schieberstange, Concentrisch zur Buhrang des Gleit- 
stäckes ist in die Schlitzführung ein Kolben mit Stange fest ein- 
gesetzt, über welchen sich das Gleitstück hin und her verschieben 
lässt; Stopfbüchsen an beiden Enden desselben dichten die Stange 
ab. Mit deu beiden Enden des cylindrischen Hoblraumes im Gleit- 
stücke stehen durch Canäle Bohrungen im Zapfen für die Schieber 
stange und diese wieder mit engen Kupferrohren in Verbindung, 
welche wach den beiden Enden eines ähnlichen Cylinders am Führer- 
»tande reichen, dessen Kolben durch eiue Schraube verschoben werder 
kann, Der gunze Apparat ist mit Glycerin gefällt. Es ist leicht eiu 
zusehen, dass bei Drehung der letztgenannten Schraube sich der 
Zapfen der Gegenkarbel bin- und herschieben lässt. 

Als Vortheile dieser Einrichtung gibt der Erfiuder an: 1. Ver- 
minderung der Gelenke des Stenerungs-Mechauismus aul die möglichst 
geringe Zahl; 2, Verminderung des Locomotir-Gewiehtes, und 3. die 
Möglichkeit, den Durchmssser und das Gewicht der Triebräder zu 
vermindern, Ja der Erfinder glaubt, auf Grund dieser Gewichts- 
verminderung der Locomotire eine höhere Anzahl Kolbenspiele zu- 
muthen zu dürfen. 

Der Durchführung dieser Einrichtung, die immerhin alle An- 
erkennung verdient, dürften im praktischen Locomvtirbetriebe nicht 
unbedeutende Schwierigkeiten erwachsen, und es müssen vorerst 
Versuche au Locomotiven selbst gemacht werden, bevor ein Urthsil 
über Verwendbarkeit and Vortheile der Construction abzregeben 
werdean kann, 

Normale Spurweite bei amerikanischen Eisenbalmen. Nach 
dem Deschlusse der Südstaaten Nordamerikas*) war die Veräuderang 
der Spurweite von 5 Fuss auf & Fuss 9 Zoll (englisch) (Iss# m) auf 
die Zeit vom letzten Mai auf den 1. Juni 1. J. festgesetzt worden, 


*, Siehe auch Tochsische Humlachen Nr. 20, Jahrg. 1586. 
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wodurch ca. 6—701K) Meilen (euglisch) Geleiseunlagen auf die er- 
wähute Spur zurückgeführt werden sollten. Diese ganz erhebliche 
Leistung, wie sie in gleichem Umfange bisher noch nirgends aus- 
gefährt worden ist, würde nach einem vorher bestimmten, bis in's 
kleinste Detail festgesetzten Programme vollzogen, wobei der Vorgang 
zum. Vorbilde genommen worden ist, wie er hei der Spurveränderung 
der Mobile und Obio-Bahn am 8, Juli 1885 eingehalten wurde. Hier 
wurde zunächst der eine Schienenstrang als bleibend erklärt, während 
der andere als derjenige bezeichnet warde, welcher am bestimmter 
Tage zu verlegen war. Vorher hatten die Sectionsaufseher alle Vor- 
arbeiten vorzunehmen, damit diese Verlegung rechtzeitig und inner- 
halb der festgesetzten Frist volleogen werden konnte, wozu sie mit 
den nöthigen Hilfsmitteln, Werkzeugen, Schablonen etc, versehen 
worden waren. Hiebei mussten, wo es nothwendig war, die Schwellen 
in einer bestimmten Entiernung von der zu verlegenden Schiene vor- 
gedechselt werden, sümmtliche inneren Schienennägel mit Ausnahme 
der auf jeder dritten Schiene ausgezogen und genau in die vorher 


bezeichnete neue Stelle eingetriebeu werden, und zwar so tief, dass ' 


1°, Zoll lichter Spielraum zwischen Schwelle und dem Kopfe des 
Nagels blieb. Das Ausziehen und Eintreiben dieser Nägel musste bis 
1. Juli fertiggestellt sein. Ferner mussten sie dafür sorgen, dass 
jeder mit der nöthigen Anzahl von Gestäuge für die Weichen nach 
der neuen Länge versehen sei, dass die Wechselständer so vorbereitet 
seien, dass sie am bestimmten Tags rasch in die neue Stellung ver- 
legt werden konnten, sowie, dass jedem ein Bahnwagen für die alte 
Spar, und ein solcher für die neue Spur zur Disposition stand. Am 
6, und 7. Juli hatten die Seetionsanfseher jeden zweiten äusseren 
Schienennagel des zu verlegenden Strauges auszuziehen, sie gerade 
zu richten und sie für den 8. Jali auf die bestimmten Stellen zu 
vertheilen, Ausserdem hatten sie noch circa drei neue Schienennägel 
zur Schiene hinzulegen. Am Tage der Auswechslung musste jeder 
zweite Nagel an der Anssenseite der Schiene eingetrieben werden, 
während die vorher eingeschlagenen inneren Nägel bis auf nöthige 
Tiefe weiter eingetrieben wurden. 

In jeder Section waren 26 Mann thätig, und zwar 7 Mann zum 
Ausziehen der inneren Nägel, 5 Mann zum Verlegen der Schiene, 
8 Mann zum Eintreiben der äusseren, und 3 Mann zum Eintreiben 
der inneren Nügel, endlich 3 Mann zum Nachschieben der Bahnwagen 
mit dem Materiale, Wasser, Werkzeugen etc. 

Flusseisen für Kesselbleche. Die Ursachen des ungfinstigen 
Verbaltens von Flusseisenblechen in Folge unrichtiger und fehler- 
hafter Bearbeitung leitet Tunner in der »Zeitschrift T. B. u. H.e aus 
der Analogie des leichten Bruches eines eingekerbten Stabes, den man 
zu biegen sucht, ab. Bei der Biegung werden nämlich die äusseren Fasern 
gedehnt, während die inneren zusammengedräckt werden; sind aber 
die äussersten Faserschichten durch eine Einkerbung durchschnitten, 
so werden diese nicht mehr auf Dehnung beansprucht, wohl aber die 
von aussen her erste unverletzte Faserschichte. Diese Schichte kann 
sber au der Dehnung nicht ungehindert theilnehmen, weil die über 
ihr liegenden durchsehnittenen Schichten fest mit ihr verbunden sind. 
Da nun also nur die Linie auf dem Grunde des Einschnittes frei- 
liegt, so wird sich die gauze Kraft gleichsam hier vereinigen, und 
bei entsprechender Biegung muss diese Schichte zerreissen. Dadurch 
wird die zunächst unter ihr liegende die oberste, welche nun ihrer- 
seits denselben Wirkungen ausgesetzt ist, so dass sich also der Vor- 
gang stetig nach der neutralen Paser hin fortsetzt, bis zum endlichen 
Bruche des Stabes. Bewiesen wird diese Anschaunsg dadurch, dass 
der Stab ohne zu brechen bedeutend mehr gebogen werden kaun, 
wenn man die verletzte oberste Schichte wegfeilt und somit die 
scharfe Einkerbung beseitigt. 

Bei Schweiss- und Flasseisen zeigt sich in dieser Richtung ein 
sehr zu beachtender Unterschied. Bei dem ersteren erfolgt nämlich 
der Bruch trotz eines Einschnittes nicht immer und oft nur theilweise, 
indem die Eisenmoleküle durch eingelagerte Schlacken und Oxydate 
auf grössere oder kleinere Flächen unterbrochen sind. Bei der Biegung 
lösen sich dann diese Flächen von eivander ab, und es kann auf diese 
Weise das Hindernis für die Dehnung der obersten freilisgenden 
Schichte fortiallen. So kommt es, dass ein eingekerbter Flusseisenstab, 
trotzdem er an Festigkeit und Dehnbarkeit einem Stabe aus Schweiss- 
eisen überlegen ist, doch leichter bricht als dieser, weil das Flasseisen 
von derartigen Schlacken-Einlagerangeu frei ist. Da durch solche Ab- 
lösungen die Festigkeit im Uebrigen sehr beeinträchtigt wird, so ist 
auf die vollkommene Schweissung des Schweisseisens grosses Gewicht 
zu legen, namentlich für Kesselbleche. Bei der kalten Bearbeitung 
der Bleche mittelst nicht gauz scharfer Instrumente können kleine 
Sprünge und Risse entstehen, die ähnlich schädlich wirken, wie eine 
Einkerbung, was namentlich beim Locheu und beim Beschneiden mit 
der Scheere der Fall ist, Da dies bei Flusseisen besonders gefährlich 
ist, so sollten hier die Löcher nur gebohrt und beschnittene Kanten 
noch abgehobelt werden; denn man ist nicht sicher, ob durch das 
Nachbohren gestanzter Löcher alle fehlerhaften Stellen beseitigt sind. 


Jedenfalls aber darf das Nachbohren nie versäumt werden, es sei 
denn, dass die Bleche aus allerweichstem Eisen hergestellt wurden. 
Dass aber sehr gute, richtig bearbeitete Bleche aus Flusseisen 
den besten Blechen aus Paddel- und Herdfrischeisen überlegen sind, 
haben mehrfache in den meisten eisenprodueirenden Ländern, ins- 
besonders in Schweden und England, wie neuerdings in Deutschland 
und Frankreich mit Fallgewichten und Schlägen sowie mit Pulver- uud 
Schiessbaumwoll-Explosionen durchgeführte Proben zur Genüge gezeigt. 
Es ist selbstverständlich, dass bei Erwürmung der Bleche eine 
Ueberhitzung sowie zu rasche und ungleiehmässige Abkühlung ver- 
mieden werden muss, Allentlialben soll bei Herstellung der Bleche 
ein schliessliches Ausglühen, verbunden mit sehr langsamer Abkthlung, 
vorgenommen werden, um alle ungleichen Spannungen im Bleche zu 
beseitigen. In diesem Vorgauge ist zugleich das Mittel gegeben, dem 
nachtheiligen Einfluss einer Bearbeitung mit Hämmern im kalten 
Zustande zu begegnen, wenn dies unvermeidlich sein sollte. 

Wagen mit ailberplattirten Aussenwänden. Auf der South- 
Eastern-Bahn, auf welcher der zahlreichen Tanuels wegen die Lackirung 
der Personenwagen sehr leidet und daher oft ernewert worden muss, 
wurde jüngst als Versuch zur Ersparuog der Neulackirung ein Per- 
sonenwagen I. und II. Classe hergestellt, welcher ganz mit elektrisch- 
silberplattirten Stahlfüllungen verkleidet und mit ebenso verkupferten 
Beschlägen versehen ist. Die Filllungsplatten sind ®%,, Zoll engl. dick, 
und die Beschläge und Verzierungen aus plattirtem Kupfer unter der 
Presse ausgestauet. Der Wagenkasten ist 32 Fuss engl. lang, 8 Fuss 
breit und enthält fünf Conpes, nämlich zwei I. Ciasse, wit je sechs 
Sitzplätzen, zwei II. Classe mit je acht Sitzplätzen, eine Abtheilung 
für den Zugbegleiter und das Gepäck und ein Bauch-Coupe. Letzteres, 
sowie die Coupes I. Classe sind mit «lezantem Stoffe ausgestattet, 
die Wände mit ormamentirter Linorusta-Walton decorirt, reich rer- 
goldet und mit zahlreichen Spiegeln behängt. Io den Coupes IL Classe 
ist sogenauntes Munogrammtuch für die Polsterung verwendet, Die 
Polsterung ist nicht mit vertieften Heftknöpfen versehen, was deren 
Reinigung sehr erleichtert, auch sind die Sitze leicht auswechselbar. 
Als Vorhänge sind die bekannten stellbaren Fenstervorlänge aus 
durchsichtigem Haartuch in Anwendung. Das Gestell ist ganz aus 
Eisen hergestellt. 

Die Mehrkosten gegenüber einer gewöhnlichen Verschaluug be- 
stehen in den Auslagen für das Schleifen, Polieren und Versilbern 
der Stahlfüllungen und der Beschläge. In diesem speciellen Falle ist 
die Plattiruug Silber und deshalb allerdings sehr kostspielig; wenn 
aber verzinnter Stab}, oder nicklplattirter Stahl, oder ein ähnliches 
Material hierzu verwendet werden möchte, so würden sich die Kosten 
vielleicht nicht höber stellen als die einer besseren Lackirung alten 
Systems. Fraglich bleibt aber dann, ob in wärmeren Gegenden nament- 
lich zur Sommerszeit, ein Wagen mit blanker Ausserer Metallverkleidung 
in Bezug auf die Temperatur des Innenraumes zuträglich wäre. 

Die Warnow-Brücke bei Rostock. Auf der im Bau begriffenen 
Eisenbalın Neustrelitz-Warnemünde ist die über den etwa 2 km vor 
Bahnhof Rostock fiessenden und circa 70 m breiten Fluss Warnow 
führende Eisenbahnbrücke vollendet worden, deren Ban in einer 
Beziehung von einigem Interesse ist. Die Krone des Eisenbahndammes 
liegt an der Uebergangastelle 125 m über, der ans thonigem Sande 
bestehende tragfäbige Baugrund 123 m unter dem flachen Ufergelände. 
Da somit die Landpfeiler der zu erbanenden Brücke eine Gesammthöhe 
von mehr als 25 m erhalten mussten und einer künstlichen Gründung 
bedurften, lag es im Iuteresse der den Bahuban ausführenden Gesel]- 
schaft, dass durch Ersinnung einer zweckmässigen Lösung die mög- 
lichste Herabminderung der Baukosten erzielt werde. Dieselbe wurde 
durch das Project der Gesellschaft Harkort in Duisburg orreicht, und 
ist dasselbe auch zur Ausführung gelangt. 

Darnsch habet die im Eisenfachwerk hergestellten Träger eine 
Stützweite von 67us m und sind über die Pfeiler beiderseitig um 
14-46 m vorgekragt. An den Enden «dieser Ueberstände befinden sich 
karze »Schleppträgers, welche einerseits auf dem is gewöhnlicher 
Weise geschütteten Damme aufruhen, andererseits aber mit den Träger- 
enden in einer derartig gestalteten Verbindung stehen, dass sie deren 
dureh die bewegten Lasten hervorgerufenen elastischen Hebungen und 
Senkungen genügend folgen können. Sollte sich der Damm, wie es in 
der ersten Zeit wohl vorkommen kann, einmal erheblich setzen, so lässt 
der Bahnmeister die »Schleppens olme Schwierigkeit anheben und die 
Lager unterstopfen; zur Ansgieichaug kleiner Senkungen dienen zwei 
an denselben angebrachte Schraubenspindeln. 

bie Brücke ist vorläufig nur eingeleisig ausgeführt; doch hat 
ınan im Hinblicke auf eine etwa später erlolgende Anlage des zweiten 
Geleises den Unterbau für zwei Geleise vorbereitet. Es ist nicht zu 
verkennen, das die vorgenannte Art der Bauausführuug, bei welcher 
die vortbeilbaften Eigenschaften des Trägers auf zwei Stätzen mit 
überragenden Enden in einer bisher noch nicht versuchten Weise 
zur Vermeidung eigentlicher Landpfeiler ausgenützt worden, einen 
wesentlichen Fortschritt im Brückenbauwesen darstellt. 
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Zeriegbare Brücken, Der bekannte italienische Brücken- 
eonstrueteur Cottenu, dessen Modelle zerlegbarer Brücken auf der 
Ietzten Pariser Ausstellung die allgemeiue Aufmerksamkeit auf sich 
gezogen hatten, but nunmehr an seinem System mehrere Abänderun- 
gen und Verbesserungen vorgenommen und dasselbe auch dahin 
verrollkommnet, dass es zur Veberführung von Eisenbahnen geeignet 
erscheint, wie solche Brücken von Bauunternebmern, Militärbehörden 
older für sonstige vorübergehende Zwecke gebraucht werden. Für die 
verschiedenen Spaunweiten (natürlich innernalb bestimmter Grenzen), 
Brückenbreiten, oder die bewegten Lasten, werden die Brücken aus 
einzelnen Theilstücken nach bestimmten Typen zusammengesetzt, 
und zwar mittelst Bolzen und Unterlagsblecher. Wegen der Leichtig- 
keit der einzelueu Constructionstheile sind derartige Brücken ohne 
Schwierigkeit zu transportiren, sowie die Aufstellung ieicht zu 
bewerkstelligen ist, auch wenn die verwendeten Arbeiter ungeschult 
sind; eingeübte Arbeiter können eine Brücke von W m Spannweite 
in einer Stunde aufstellen. Obzwar nun andere Systeme zerlegbarer 
Brücken, namentlich Militärbrücken, noch schneller anfgestelit 
werden können, »0 hat dach das Cottenu'sche System den Vorzug 
für sich, dass, während jene Brücken nur für eine beschränkte 
Spannweite ausführbar sind, dieses System für verschiedene, selbst 
relativ grosss Spannweiten verwendbar int, ohne dass dadurch das 
Gewicht der einzelnen Constructionstheile ein auderes würde. Das 
Material ist Stahl, und es ist die Autahme gemacht, dass derselbe 
mit rund 1100 kg pro Quadrat-Centimeter in Anspruch genommen 
wird; in besonderen Fällen ist es statthaft, diese Spannweite zu 
verdoppeln, ohne dass dadurch die Sicherheit des Bauwerkes für 
geführdet zu erachten wäre. 

Angestellte Versuche ınit derartigen Brücken haben ergeben, 
dass eine Brücke von 15 m Spannweite, welche zus setzt 
wird aus. 27 Theilkörpern, 36 Elementen und 664 Schraubenbolzen, 
ein Gewicht von ca. Bst hat und mit Sicherheit eine gleichfürmig 
vertheilte Last von zusammen 11 t tragen kann oder den Uebergaug 
eines Wagens von 4—5 t Gewicht zulässt. Für grössere Spannweiten 
und Lasten können die Theilkörper behufs Herstellung eines zwei- 
fachen Fachwerkes verdoppelt, für breitere Brücken kann die Zahl 
der Hauptträger vermehrt werden. Eine derartige Brücke von 40 m 
Spannweite, welche 730 kg pro Quadrat-Meter wiegt, kann eine 
gleichförmig vertbeilte Last von 300 ke pro Quadrat-Meter tragen 
Die Inanspruchnahme erreicht hiebei kaum 930 kg pro Quadrat- 
Centimeter. 

Die nach diesem Systeme hergestellten Theilkörper können 
auch zur Construction von Brückenpfeileru benätzt werden. 

Technische Eisenbahnschulen in Russland. Zur Ausbildung 
von Locomotivfährern, Bahnmeistern, Werkmeistern u, dgl. sind bei 
den russischen Eisenbahnen besondere technische Eisenbahnschulen« 
errichtet worden, woron die erste im Jahre 1869 in Jelete an der 
Orel-Grjäsy-Bahn gegründet wurde, während im Jahre 1582 bereits 
33 technische Eisenbahnschnlen vorbanden waren. Nach einer jüngst 
erflossenen Verordnung des russischen Ministeriums der Verkehrs- 
anstalten werden diese, seither von den Einenbahn-Gesellschaften unter 
allgemeiner Staatsaufsicht verwalteten Schulen nunmehr zu Staats- 
anstalten erhoben und wird die unmittelbare Leitung derselben einer 
von dem genannten Ministerium darch denselben kaiserlichen Erlass 
neu errichteten »Abtheilung für Unterrichtswesen« übertragen. Nach 
den dem Erlasse beigefügten Vorschriften für die Eisenbahnschulen 
soll der Lehrgang in denselben ein dreijähriger sein. Die Auf- 
zunehmenden müssen 14 bis 17 Jahre alt und von rnsslacher Stauts- 
angehörigkeit sein; Söhne von Eisenbahn-Bedienstetan sollen in erster 
Reihe berücksichtigt werden. Die Unterrieltsgegenstände sind: 
Religion, die Anfangsgrände der Mathematik, praktisches Rechnen 
Felämessen, die Grundzüge der Physik, Telegraphie, allgemeine und 
angewandte Mechanik, Anfangsgründe der Baukunde, Eisenbahnbau 
und Betrieb, Zeichnen, Schönschreiben, Schlosser-, Schmiede- und 
Tischlerhandwerk, Gesaug und Turnen. Das Zeugniss über den mit 
2. stattgehabten Besuch einer Eisenbahnschuls gibt dem Inhaber 
den Vorzug bei Besetzung von Stellen im Eisenbahndienste und ge- 
währt Erleichteraugen beröglich des Militärdienster. Die Kosten der 
Unterbaltung der Eisenbahnschulen werden bestritten durch die von 
den Schülern zu zahlenden Beiträge, die Beiträge der Eisenbahn- 
Gesellschaften, die den Schulen gemachten Schenkungen und durch 
staatliche Zuschüsse. 


CHRONIK. 
Eisenbahu-Concession. Die Firma Lindheim & Co. erhielt 
die Coneession zum Baue und Betriebe der Localbahn Reichenberg- 





Gablonz. Die eirca 13 km lange Bahn, welche am südlichen En 
der Station Reichenberg der Süd-norddeutschen Verbindungsbahn 
abzweigt, soll in der Richtung des Neisse-Thales unter Berührung der 
Ortschaften Rochlitz, Dorfel, Maffersdorfund Prochwitz nach Gablonza.N. 


führen, woselbst die Endstation derart anzulegen ist, dass die Mög. 
lichkeit einer Fortsetzung dieser Bahn naclı Tanuwald in technischer 
Beziehung gesichert erscheint. Diese Bahn ist binnen einem und 
einem halben Juhre, vom Tage der Allerhöchsten Concessions. 
Ertheilung an gerechnet, za vollenden. Das effective Anlage-Capital 
für die dermal nuszuführende Theilstrecke wurde vorläufig einschlies- 
lich eines Reserrefonds von 25.000 f., der Kosten des Falpparkes 
und der Intercalarzinsen mit 1.106.009 A. angenommen. 

Central - Abreehnungs - Bureau. Die General-Direetion der 
Ossterreichischen Staatsbabnen hat mit Genehmigung des Handels- 
ministeriums, unter Küöcksichtnahme daranf, dass die Verrechnung und 
Abrechnung der Gebühren, besonders aber die Verzinsungsfiage der 
Eisenbahn-Forderungen, ihren ökonomischen Interessen nicht ent- 
sprieht und neuerdings ihr Antrag wegen Regelung des Zinafusers 
von der Mehrzahl der Eisenbahnen abgelehnt wurde, ihre Theilnahme 
an den beiden Central-Abrechnungs-Bareaur der Eisenbahnen in Wien 
und Budapest bis zum Termin vom 31. December 1. J. gekündigt, 
jedoch gleichzeitig die Erklärung abgegebeu, dass sie einer neuen 
Verhandlung nicht abgeneigt wäre. 

Stand der Eisenbabnbauten mit Ende Mai. Im Monate Mai 
ist weder ein Zuwachs noch ein Abfall bezüglich der mit Ende April 
ausgewiesenen Eisenbahnbaulinien eingetreten, wir begegnen daher 
der gleichen Ziffer wie im Vormonate, d, i. 504‘ km, woron 2128 km 
auf die Staatsbahnen, 2912 km auf die Privatbahnen entfallen. Der 
Vollendung entgegengereift sind im Monate Mai die Localbahulinie 
Littau Station - Littau Stadt der Oesterr.-ungar, Staatseisenbahn- 
Gesellschaft und die Linie Floridsdorf— Gross-Enzersdorf der Dampf- 
Tramway Krauss & Comp. Ein wesentlicher Baufertschritt ist zu ver- 
zeichnen bei der Theilstrecke Bruck a. L.-Hainburg der Oesterr.-ungur. 
Staatseisenbahn - Gesellschaft, bei der Localbahn Wels (Haiding)- 
Aschach a. d. Donau und bei der Anschlüssstrecke Graslitz-Landes- 
grenze (Klingenthal) der Bustährader Eisenbahn. Entsprechend der 
gesteigerten Bauthätigkeit trat eine weitere Erhöhang im Stande der 
Arbeiter ein und stieg die Zahl von 16.324 auf 19,511, d. i. um 
2987 Maun. 

Ossterr.-ungar. Stantseisenbahn-Gesellschaft. Das Mitglied 
des Verwaltungsrathes Baron Härdti hat seine Demission gegebeu. 

Zur Wiener Stadtbahn-Frage. In der »N. Fr, Pr.« veröffent- 
licht Herr Hofrath Max RB. v. Pichler einen Artikel über die Wiener 
Stadtbahn-Frage. Der Autor tritt für den Stantsbetrieb auf den von 
Privaten zu erbauenden Theilstrecken der Wiener Stadtbahn ein. Das 
setze vorans, dass die Eigenthümer auf das Tarifbestimmungarecht 
und anf jede Beeinflussung des Betriebes verzichten. Dagegen müsse 
der Staat ein fixes Pauschalerträgniss garsntiren, resp. einen festen 
Pachtschilling besablen, wodurch eine Grundlage für die Finanzirung 
der Stadtbahn gewonnen wird. Der Staat hätte circa 3 Millionen 
pro Jahr zu bezahlen. Die Linien, welche die Stadtbahn bilden, sind: 
1. die Verlängerung der Verbindungsbahn zur Franz Josef - Bahn 

Mill. Gulden); 2, die Verlängerung der Verbindungsbahn vom 
ratersteru zur Donauuferbalin (1 Mill. Gulden); 8. Die Wienthal-Linie 
15°;, Mill. Gulden). Dazu käme eine äussere Ringbehn, die etwa 
Mill. Gulden kosten würde, 

Um Anhaltspunkte zur Benrtheilung der anzuhoffenden Renta- 
bilität der vorgeschlagenen Linien zu bieten, werden folgende Daten 
angeführt: Die Donanufer-Bahn, 135 km lang, kostet per Kilometer 
72.000 fl. und t 6.5 °%,; die Strecke Penzing-Hetzendorf, bs km 
lang. kostet per Kilometer 150,000 f. und trägt mehr als 5 ®,; die 
Verbindungsbaln, 7’s km lang, kostet per Kilometer 535.000 #, und trägt 
85%. Alle bestehenden Theile der zukünftigen Stadtbahn umfassen 
daher zusammen eine Länge von 26'5 km mit einem durekschnittlichen 
Anlage-Capitale von 219.000 #, per Kilometer und einem Erträgnisse 
von naheza 7 °,, wobei zu bemerken ist, dass diese Linien jetzt fast 
ausschliesslich nur dem Frachtenverkehre dienen, Für die zu banenden 
Linien stellen sich die Längen und kilometrischen Anlngekosten wie 
folgt: Münzamt-Franz Josef-Bahn, 6 km, kostet per Kilometer approzi- 
mativ 1,388.000 A,; Praterstern-Donaunufer-Bahn, 1» km, kostet per 
Kilometer approximativ 800.000 fi.; Wienthal-Linie, 7 km, kostet ge 
Kilometer approzimatir 1,930.000 2.; Ergänzung der äusseren Ringbahn, 
235 km, kostet per Kilometer 426,000 A, in weich" letzteren Kosten 
jedoch bedeutende Auslagen für nothwendige Adaptirungen der Donan- 
Ufer-Bahu und der Verbindungsbahn enthalten sind. Die neu zu 
bauenden Linien umfassen somit rund 38 km mit einem durch- 
schnittlichen Anlage-Capitsle von 829.000 fl. per Kilometer, Das 
Kilometer der neu zu erbanenden Linien kostet daher zwar Famal so 
viel als das Kilometer der alten Linien, trotzdem braueht über die 
Erreichung einer angemessenen Verzinsung nicht in Zweifel gezagru 
zu werden, wenn die hole Verzinsung der alten Linien berücksichtigt 
und ferner erwogen wird, dass die neuen Linien neue Verkehre, 
insbesondere einen intensiven Personenverkehr entwickeln werden, 
welcher nicht nur den neuen, sondern auch den betheiligten ulten 
Linien zugute konmen muss. Zur fünfpercentigen Verzinsung de: 
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Aulage-Capitals der weucu Linien ist eine Reineitnahme von 41.500 fl. 
oder eine Brutto - Einnahme von eirca 83.000 #. per Kilometer 
erforderlich; die Verbindungsbahn hat im Jahre 1883, welches ein 
ganz normales Jahr war, 86.000 A, Brutto-Eiunalme per Kilometer 
ausgewiesen, obgleich diese Bahn wegen ihrer Ueberlastung mit 
Frachteu den Personenverkehr nie recht eultiviren konnte. In Hin- 
kunft soll aber auch der Personenverkehr auf dem ganzen Netze 
gepflegt werden, und was in dieser Richtung in einer dicht be- 
völkerten Stadt erzielt werden kann, beweist die Wiener-Tramway, 
welche per Kilometer gegen #000 fl. Einnahme aus dem Personen- 
verkehr aufweist. 

Unzarische Stantsbahnen. Eine Commission des Conmuni- 
calions-Ministerinins, deren Aufgabe es war, das in den Linien der 
königl. ungar. Staatsbahnen investirte Capital, und zwar der factischen 
Auslagen und der Kosten der Geldbeschaffung, festzustellen, hut 
constatirt, dass sich das Investitions-Capital auf circa 380 Millionen 
beläuft. 

Eisenbakn-Unglück in Bayern. Am 1. Juli um 1 Ulr 30 Min. 
stiess der Bamberger Posteug mit dem von Würzburg abgelussenen 
Schnellzug zusammen. Die Linie hat von Würzburg weg eine starke 
Steigung und biegt am Fuulenberg in einen tiefen Einschnitt ein. 
Der Maschinenlährer des durch diesen kommenden, thalwärts fahrenden 
Zuges konnte den entgegenkommenden Zug nieht bold genug sehen 
und bremsen, der Muschinenführer des underen Zuges dagegen ver- 
mochte seinen in der Steigung fahrenden Würzburger Zug mittelst 
der Bremsen nicht zum Stehen za briugen, So kam es zum fürchterlichen 
Zusummenstoss, Zwei Stockwerk hoch thürmten sich Tender und 
und Wagen des Postzuges — ein grässlicher Trümmerkaufen über- 
einander, 15 Toilte, 25 Schwerverwundete, an 40 Leichtverwundete 
weist die Verlustliste auf, Als Ursache des Unglücksfalles wird 
Folgendes angegeben: Die beiden Züge, die auf dem nämlichen 
Grleise fahren, sollen in Würzburg krenzen. Der ciue Zug hatte 
Verspätung, und es war sousch eine Kreuzung, resp. Geleisewechsel 
auf offeuer Strecke in Aussicht genommen. Unglücklicher Weise 
erhielten beide Züge den Auftrag dus Geleise za wechseln, wodurch 
der Zusammenstoss herbeigeführt wurde. 

&esangrerein Österreichischer Eisenbahn-Benmten. Der 
Gesungverein österreichischen Eisenbehn-Beamten, welcher Sonntag 
‚den 11. Juli an der Exctrsion des Club österreichischer Eisenbaln- 
Beamten nach Retz theiluimmt, hält am Mittwoch den 13. Jali seine 
zweite Sommer-Liedertafel im k. k, Volksgarten unter Leitung des 
Vereins-Chormeisters, Herrn Max v, Weinzierl, und gefülliger Mit- 
wirkung des Concertsängers, Herrn Carl Schachner und der Musik- 
Capelle des Herrn Hufballmusik-Direetors Eılnarıl Strauss ab. Zum 
Vortrag gelaugen Chöre von Abt, Dregert, Eugelsberg, Kristiuus, 
Löwenstamm, Schubert, Strasser und Weinzierl. Bei ungäustiger 
Witterung findet die Liedertafel Dounerstag den 15., erent. bei jedem 
Wetter Montag den 19, Juli statt. Für Clubmitglieder erliegen im 
Secretariat des Club Eintrittskarten zum Preise von 50 kr. 


Verzeichniss 
jener Cur- und Badeorte, in welchen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniessen. 


Franzensbad: 50°, ige Ermässigung der Badepreise im Kaiser 
bade (uch für die Angehörigen der Clubmitglieder) gepau 
Legitimation. 

Gleichenberg: 2 Freiplätze im Hospitale, ferner 50%, ,ige Erımnässigung 
des Preises der Qurbehelfe uud der Cur- und Musiktaxe Zur Er- 
langung eines der Freiplätze war mittelst Gesuches unter Beischluss 
des ärztlichen und des Mittellosigkeits-Zeugnisses bei der Dircetion 
des Gleichenberger und Juhannisbrunner Actien - Vereines bis 
spätestens 15. April einzuschreiten. 

Ischl; Befreiung von der Cur- und Musiktaxe und für mittellose 
Clabmitglieder den Bezug der Curmittel der Dr. Ritt. v. Wirer'schen 
Badestiftung, mit Ausnahme der Mineralwässer zu ermässigten 
Preisen. 

Marienbad: Befreiung von der Cur- uud Musiktaxe, Ermissiguug 
für Bäder, ferner seitens des I, Allgemeinen Beamten-Vereines für 
mittellose Clubmitglieiler thunlichate Ermässigung der Wohnungs- 
preise im »Budolfishofe« während der Vor- und Nachsaison. 

Jene Herren Clubmitglieder, welche von den obigen Bezünstigingen 
Gebrauch zu machen wünschen, werden eingeladen, sich wegen Aus- 
a der erforderlichen Legitimationen an die Clabkauzlei zu 
wenden. 

Der Ausschussrath ist ferner bereit, über Ersuchen einzelner 
Clabmitglieder die Erlangung von Begänstigungen auch für andere 
Cur- und Badeorte anzustreben, 


Die Firma Weldler & Budie, k.k. landesbefugte Leinen- 
und Wäsche-Fubrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkdufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10",, und werden 
ausführliche Preis- Cowrants auf Verlangen franco zugesandt. 


Facade-Farben-Fabrik 


, Garl Kreasteiner 


georm. P, Gursch ım Simanering) 
WIEN, Ill, Hauptstrasse 120, im eigenen Ilause 


Lieferant der eriherrsglichen und fürelliehm Gutsrerwallungen, sAmmi- 

lieber Binoabahnen, Induntrie-, Rerz- und Hütiengesellschaften, der meisten 

Baugesellschaften, Bananternehmer un Iinumelater, sowie auch wieber 
Fabriks- und Bealitäteubenitzor. 

Be Facacle- Farbem 
sind sell dem Jahre 1860 im Handel und werden mit Vorliobe zum Färben von 
Gehäudennlier Art, iasbosandere: Bisenbahnlıauten, Kirchen, Schulen, öffent- | 
lichen Anstallen, sone derinneren Wohnungsränmlichkeiten u. del, vor wendet, 

bioselben sind in 35 veıschiedenem Anstern, von 16 kr, per Kıle aaf- 
wärts, stola Ingrnd, wurden in trocknam Zustande und in Fulverform grliufert 
uw siud, aukelangend div Keisheit des Purbeatones, dem Gelnustrich voll- 
kammun gleich. Ausserdem gonimwen dieae muine Farbeu den besonderen || 

| Vorthell, dass sie die Mawern nicht Berinfsächtigen, während bei d-m Osl- 
nustrich die Poruss der Mawora rersiogen, daher eine Ausdünstung dır 
Wände nach Aussen nicht möglich und die Feuchtigkeit an den Inneren 
Wänden in körtestar Zeit sum Vorschrin kommt. 

Diese Farben eind in Kulk Islich und könsen von Jedermann ohne || 
kesondere Mazipulstion sehr leicht verarbeitet werden. — Zum zweimaligen | 
Färbeln oines Qundrasmeters Fläch-uranman henäibigt uam ca. 10—12 Deka 
Farbe, Musterkarten sowio Gehrauchanwolsungen werden auf Wunsch | 

gratis and franso zupgesendet, j 
(Der wieifache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namon in 
Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu waruen. 
— Wereanct für Ln- und Ausland. 





besonders ausgezeichnete Copal- und Bernsteinlacke für äusseren 
und jnmeren Anstrich, 


Maschinen- und Eisenlacke, 


geriebene Oelfarben und Serbat-Mastic-Kitt 
in erprobtester Qualität für Dampfdichtungen empfiehlt zu 


äussersten Preisen 


WILHELM FROEBE IN WIEN 
Bug Niederlage L, Operngasse 14. "ug 


Central-Depöt der renommirten Glasuren aus der Fabrik von Heinrich 
Butterlass in Grünstadt; Modell-Glasuren, farblose und färbige 
Maschinen-Gläsuren sofort trocknend und von grosser Ausdauer, 








Für Nen- und Reparatur-Bauten. 


Dr. li. Lerener's patantirtes uud prämiirtes Anfimerullon, giftfrei, fousrsicher 
und geruchlos, vorzüglich bewährt gegen 


Hausschwamm, Fäulniss, Pilz- und Schimmelbildung. 
———, Chemisch-präparirte 
Pressholzkohlen -Trocken - Briquettes, 


um Neubauten, Stations-Anlagen schnell bewehnler zu machen, asp. deren 
Wände rellkommen auszutruckoen. — Cemeut, hydr. Kalk, Dachpappe, Wasergias- 
farken-Ausirlehe etc, etc. 10209 


zu. DKIWEETW, wYuäosnn mW. 


GEBRÜDER FROMME 
Werkstätte wissenschaftl, Präcisions-Instrumente, 
III, Hainburgerstr, 2. WIEN, tr, Hainborgesste. St. 
Special-Fabrication aller Vermessungs-Instrumente für den 
10178 Eisenbahnbau. 


Illustrirte Preislisten gratia und franeo. — Beparstaren schnell und gut. 





Wae hetuch-Pabrik | 
Gebrüder Groll in Wien, 


Fabrik und Comptoir: III., Apostelgasse 13 u. 15. 
Niederlage: L, Stefansplatz Nr. 4. 


Wachstneh- Fassboden-Tapeten, pargqnettartig und tenpichartig. 
Wachsbarchente iu Holz- umd Marmor-Imitation. Leiertuche 
in verschiedenen Farben und Qunlitäten. Seilenwachstaffet, 
| Wachseotione, Sehnliafelstoffe, Landkarten-Taschen. 
Bpecialität: Plafonid-, Wanı- und Fussbolen-Tapeten für 
Bampfschiä, Eisenbalın- Waggons und Omnibusse, 








Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 


K. k. ausschl. prir. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V,, Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried, Breyer erfundenen Filter-Apparnte 
ar Gewinnung von barterienfreiem, gesundem Trinkwasser 
für den Hausbedarf, Eiseubahn-Stationen, sowie auch Gr alle 
grösseren industriellen Zweeke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern, — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 

5--20,000 Liter und mehr per Stande. 10191 


Ingenleure, Wien, 1., Pestalozzigasse 6. 


Vertreter der Locomotir-Fabrik KRAUSS & Lo. 
in München und Linz. 

Technisches Bureau für Eineneonsiruetionen, Fisenbahn- und 

Strassenbrücken, Seenndärbahnen, 










Armeen 


Gohlene Mräzüle 
Ölanguw IK8!. 


[LITE E. u. k Patent. 


ME Belia-Mietall SE 


empiehll für tockum be, bauliche und industrielle Zwecke allur Art 


Die ästerr.-ungar, Della-Ketall-fabrk H. W. BECKER, 


—— mm WIEN, I., Lothbriagerirmme Ir. 16, 


Goldene Medalite 


Ebrendipiom Lrndon 1884 Antwerpen 1635 








Josef Grällemeyer 


k. k. Hof- und 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 


Fabrik’ Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Krste uns grönnte Fabrik in Derterreich-Ungurn von Ban- und Möbel- 
keseniägen in siien Motallen, beaw, Compneitionen, Gegenstände werden nach 
Zuschsungen oder Modollen in allen Metallen, Weich-Einenpuaa und Grangsıa 
german und appretirt. Erzengung von Phospborhranee un] Phospherkunfer, 


Bpecialitäten. Fabrikation aller Kisenbahn-Artikel und Ieschiken 
für Weargone aus obigen Keiallen, von Kissnbakn - Billuikästen nach 
Bdmoası'n schen Sysleme 


landesbefugte 











Technisches Bureau 


Rud. Stummer v. Traunfels 


bob. amt. 


Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 
Projectirung und Bau vou Haupt-, Secumlär-, Schmalspur-, 
Strassen- und Industrir-Bahnen, 
Projectirung und Durchführung von Strassen-, Wasser- und | 
Hochbanten, ] 
sowie vos landwirtkschaftlichen Anlagen jeder Art. 
Administration von Gebäuden und industriellen Ktablissements, | 


Kostenvoranschläge, Gutachten, Schätzungen, Collaudirungen, 
Bode: IL, Beleinnergame s 


a, beeid, Civil-Ingenienr 


02277 








Bimmeringer Welcheisen - Giesserei »nd Muschinen-Fabrik 


PH. KREÜZER & Ch 


SIMMERING, am Donauonanal Nr. 1, 
Comptoir: WIEN, L, Elisabethstrasse Nr. 28, 


liefert Weichgusa für Nähmaschinen-, Caasen-, Werkzeig-, Wungen-. Waggon-, 
Locomotir-, Wagen-, Bahnausrüstungs- und andere Fabriken, s.wie alle 
Arten von Commert-Artikola. Dar Weicbquss ist schweissbar, härt- und dehnbar 


10108 und lässt sieh get feileı, meisseln and kimmem 





HAYWARD'S 


Orieinal - Fenerlösch - Handeranaten 


aind as falsonde amerikanische Kissahahnen gellafert: 
Northern Pariße RK, It. Co. — ErleK. R. — Unlon R. R. Ca, — 
Chleago, St, Pal, Wpln, 2 Omaha Ir. I. Co. — Hpin, Sanlt, 
St, Marie & N. B.N.Co. — Troy & Lansiugbnrg RK 1. Co — 
Californ St. Cable I, N. — Penyiv. BR, B. Co. — N. Par. 
CR. Ik. Co, Richmond & Allesbas, RB. H. Un. -— Bulle & 
lenton &. k. — Conselldated R. BE, — Venir. Pa, li... Um — 
Citizen’ lan. I. R. to „ul 


Monspol und Genrral- Depöt für Orsterreich- Ungurn- 
MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V. Grüngasse Nr. 19, 


Röhren aller Art, 


Looomotiv-Röhren aus Holzkolıleneisen und Stahl, 
sowie Kupferstutzen, 

Dampfheizungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kessol-Röhren, 

Röhren für Gas: und Wasserleitungen in Eisen, 
Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstücken, 
Werkzeugen etc. etc. fertigt 


ALBERT HAHN 
10137 Röhren-Walzwerk, 
Wien, I, Himmelpfortgasse Nr. 28, 
Oderberg, Berlin, Düsseldorf und Moskan. 
ALLER LÄNDER 


PATENTE ... 2. 


Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851, Gegen 8000 Patentbesorgungen, Telefon Nr, 961. 


PAGET ..:“ WIEN 


INGRNIEURK 
Stadt, Biomergasse 13. 
Eesblre s ünduage-Bohniz“ von l. U, Paget, Verlag ron Lehmann & Wentrel, 
wrhKı m onmeleten Tert dar änterr nnd dentsrhen Patentemunttr 





Marken- und Musterschutz 


u u a auge SE 


- 5 — 








Für Eisenbahnen und Maschinen -Werkstätten, 


MÄYER & MOLLER, WIEN 


smpfehlt 
rohe Carbolsäure nnd Cardolsäurepulver, 


rasch trocknenden, schwarzen Bonzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM CLARK & Co, LONDON, 

















HUTTBER & SCHRANTZ, 
k. k. Hof- und ausschl. prir, 
Siebmaaren-, Drahtgewebe- und Aeflachte-Fabrik und Perforir- Anstalt, 
WIEN, Marlahlif, Windmühlgasse Nr. 18 u. 18, 
empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
Mossingäraht- Geweben und -Gefleohten für das 
Eisenbahnwesen, als: Asohenkasten, Rauchkastengitter 
und Verdiohtungsgowebe; ausserdem Fenster- und 
Oberliohten - Sohutzgittern, patentirt gepressten 
Wurfgittern für Berg-, Kohlen- und Hüttenwerke, überhaupt 
für alle Montanzwecke als besonders vortheillait empfehlens- 
werth. sowie rundgeloohten und geschlitzten Eisen-, 


Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleohen 
zu Sieb- und Sorlir-Vorrichtungen, Drahtseilen und allen in dieses Fach ein- 
schlägigen Artikulo in worzüglichster Qualität za den billiguten Preisen, 
Musterkarten und Illustrirte Preiscowante auf Verlangen franco und gratis, 































Waggon-Heizungen, | 


Dampf-Niederdruck - Heizungen, | 
Dampf - Hochdruck - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 
für 
Stationsgebiude, Werkstätten, Bureaux, Magazine, 
Wohngebäude eto., 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57. 


Wichtig für Eisenbahnen ! 


Schlammreiniger,f 





Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement-Fahrik 


Comptolr: Fabrik 
IX. Porsellangnsso 43, in Floridsdort, 


Asphaltirungen 


gestampftes (comprime) Pflaster für Fahrstrassen, zegossenes Pilaster 
f. Trottoirs, Höfe, Einfahrten, Stallungen, Keller te, mit dem von allen 
Autontäten als unübertroffen anerkannten 
“ ... ” 
Sicilianischen Natur -Asphalt 
Lager von geschmolzenen Broden aus demselben Natur- 


(bitumindser Kalkstein). 
Asphalt. . 


[ 

Muttone & Kurz 
Maschinen-Fabrikanten 
bazım als Rpecinlität: 

Gas-Anstalten zur Erzeugung von Leuchigas 

| aus Steinkohlen-, Holz- und Mineral-Oslen, 
jComprimir- und Füll-Anstalten für Oelgas] 
\ ferner alle Einrichtungen zur 

Beleuchtung von Eisenbahn-Waggons und andere, Fahrzeuge. 

Liefern Apparato zur Gasfubrlenilon ala: 
| Gasbehälter, Reinigungs-Apparate, Rohrleitungen nebst Oande- 
laber-Laternen ste. 


Installationen von Gas- und Wasserleitungen für Städte, Pabrikom, öffent- 
| liche und Prirat-Oebiude, 


WIEN 
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Fabrik: 
Gandenzdorf, I,ainzerstrasse 50, 






Anmeldungs-Bureau: 
1., Himmelpforigssa» 17 








“Apgponam jaossoy 20p unjdoy pun vazja, 
“agaprjag] wur ya,n nopugeg yenddy 0008 #8 Ayaıg mod 
In8uduo 
uozujaoıy ayp ıuz 
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10753131204 wı# 
uap3ea oınauoßur 


Patent Dervaux, 
Assschliesslicher Vertreter 
JuliusOverhoft, Wien, 


Prospecte gratim 


"Arme jur Meer Pen Me 
"on [oem jzdurg ap Fumjegjasg adıpuyiepon 


FRANZ KORSCHIL 


hiederant mehrerer Bisenbahnen, Sperialist 
für Bilfsgeräihschalten für Eisenbahnen. 
Wien, Fünfhaus, Rosinagasse9 
empfl-hit für Ban-Unterwehmer etc. 
Sehiehtrahen, Steinkarren, Zierel- 
karren, alle Krampen- und Schanfel- 
‚ stiele, sowie sämmtliche Magazıns- 
Hilfsgerüthschaften und Kalnatıs- 
rästungs-Grgenstinde. 


ms 


Un u 


Fouer-Schutz! 


zur fenersicheren Verkleidung aller 
Holzeonstructionen in Waaren- 
Magazinen u Werkstätten 
von Eisenbahnen, sowie In 


„Superator” 
Asbest - Feuerschutz -Stoff, 


bewährt amt ämtlichen Proto- 
kollen des haben k. k. Reiche 
kriegs- u.Handelaministerlums, 


Wohn- u, Fabriksräumen, 
Holzschrünke, Kisten, Thären, 
Wände, Plafonds, Dippelbiumr 
ee... ehem wasserdicht und 
wetterfest zur Dach-Eindockung. 
Preis per (_|Meter 8. 1.50. 





Technische Asbest-Waaren 


(das anerkannt beste und billigsta Dichtungs Material) 
für Maschinen-Pack ungen und Abdichtangen von Ventilen, PFiauschen 


ete., Anbeostfäden, Schnüre, Selle, &urte, (iewebe, Handschuhe, 


Asbewipappe, Asbestpapier, Anbostringe etc. mus reiner Primm 
Canndafaser, ohne jedo Beimengung fremder Stoffe. Roh-Asbest 
vernchieduner Arton. — Oanada-Asbestfaser, kardirt, verachiedun® 
Arten. — Kurz-Asbest und Anbestpulver ans den eigenen Arbest- 
bröchen, — Rente Umhüllungemasse für Rohrleitungen und Kensel. 


Preististen, Atteste und amilicht Protokufle versendet 
Die Direction der ersten österr.-ungar. 


Asbest-Waaren-Fabrik, 
Graf Rudolf Westphalen, 


“rien, I. Dozirk, TFrogelgasse 2Tr 12, 
— Telephon Nr. 564, ——- 
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HÜBNER & MAYE 
K.K 07 PRIV. 
MASCHINEN- UND DAMPFKESSEL-ARMATUREN-FABRIK 


WIEN, V., Luftgasse 3 n.5, 


nächst der Schönbrunner Linie. 


} — 
Zwei Jahre Garantie 
für neue und reparirte Mu- 
nometer, sowie bei Anbrin- 
gung der direeten Schutz- 
sorrichtungen in Manomet. 
bisheriger Construction. 


Umtausch defecter gegen 


neue Manometer. 
Ausführung nach den Typen | 
der Eisenbahnen der Mon- | 
archie, mit den patentirten, | 
direeten  Schutzverrich- 
tungen gegen das Ueber- N! 
hıitzen, Einfrieren u. Bersten | 
der Federn, gegen Stoss- 
wirkungen, 
Zerstechen der Plaqud- 
Schutzplatten, gegen das 
Verrostenn.Verschlammen 
i daher: 
Verminderte Reparnturs-! 
Bedürftigkeit, 
Verlängerte Functions- 
daner, 
Genaueste Fanetionirung. 


Kaina Preisarhähung, Bestz Aafaranzen, 


Prospoet» gratis u. franco, 


"BAECHLE & (0. 


Landstrasse, Wassergasse 3, 
empfiehlt ein relehos Lager In 


Locomobilen und transportablen 


Dampfmaschinen 
von 2 bis 25 Pferdekräften. 













Steinmüller-Kessel 


Röhren-Dampfkessel. 





Eisenbahn - Unternehmungen 
LEHE empfiehlt ich 


desef Schebek 


bürg]. Tapezierer u. Decoratenr, 
Lieferant dor k, k, Staatsbahnen, Kaiser 


L. & C. Steinmüller, | Ferünands-Koritahn, shäbahn, Lemberg 
Gummersbach (lihrlaprerinz) | Crernowits-Jsany Eisenhaln s'e. 


Vertroter: Jullus Overhoff, | WIEN, IV,, Viktorgasse 12, 


Wien, IV,, Schleifmählgnse 4. 10254 | Ecku der Karolinsmganı« Nr, 27. 





Beste Anlage. Einfachste Constrwetion. 





Mit k. k. Privilerium. 


Phenylsaurer Kalk 
zur Dasinfection von Aborten, Latrinen etc. auf Bahnhöfen 
in Packeten A 10 kr., in Füssern billiger. 








Haupt - Depöt: 
Tbeer:Producten: Fabrik: 


E. Pilhal’s Nachfolger, 


WIEN, Landstrasse, Hintere Zollamtsstrasse 5. 














 Yem Erfinder Herrn Prof. Dr. Meidinger susschlienlich 
antorisirte Fabrik für 


MEIDINGER-ÖFEN 
H. HEIM, Döbling bei Wien. 


Mit ersten Preisen prämlirt : 


Wien 1878, Cnassel 1877, Paris 1878, Serhahaus 1877, 
Wels 1878, Teplit« 1859, Wien 1480, Eger 1881, Triest 1888, }) 


Niederlagen: Wien, 1., Kärntnerstrasse 40,42, 














1 Budapest, Bukarest, Mailand, ! 
j Thouethof Strada Lipscani % Corsa Vitt, Eınmanuele 38. % 
Vorzüglichste Regulir-, FÜL- und Ventilations- | 
: Oofen für Burenux, Wartesäle, Wohnräume, 
Schulen ote. in einfacher und eleganter Ausstattung | 

In Öpsterreich-Ungsın werdm von 30 Bahnanstalten 

verschiedenen Ge N 


906 Oefen unseres Fabrikates in 
bis no verw 


Heizung mehrerer Zimmer duroh nur Einen Ofen, 





Oentral-Luftheirungen für gan Gebäude 
user mnndbre un 
von unserer Pabrik 44 tück am Eisenbahnen und für alaml 
liche $asitätsztgo des k. k Militär-Aerars fand des som, Mallaser- 
kit rdens geliefert. : 


ütsmarke der Die grosse Beliebtheit, deren! 


—gich unsere Defon überall erfreuen, 


| M El D | N 6 E R- OFEN hat zu vielfachen Nachahmungen 


P (Anlass gegeben. Wir warnon dess 

E 4 halb, unter Hinweis anf unsere 

Ar H . H E | [2 AN ee Schutzmarke, dass ; 
= =#P,T,. Publikum in seinem eigenen 


Interosse vor Verwechslung unseres rähmlichs: bekannten Fabri- 
kates mit Nachahmnngen, mögen dieselben einfach als Meidinger- 
Oofen oder als verbeaserto Meldinger-Orfen anempfohlen werden 


Fabrik 











Unser Fahrikat bat auf der Innenmeit 1} Thtren unsere Schutzmarke eingegossee. | 
| wär Prosperte und Preislisten gratis und france, Mm 10220 





Blasbälge und Feldschmieden 


sowie alle Gattungon 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, BReifbiegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternohmer, Fabriken, 
Schmiede oto. ompfiohlt 
die k. k. prir 

TE Hof- und Armeo-Blasbalg- 
bs, und Feldachmieden-Fabrik 


Josef Schaller in Wien, 


IL, Rothensteragasse 21, 


B. EDER’S NACHF. (3. SEIDL) 


WIEN, IV., Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 
Erzeugung von 
Liehtpanse-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegraphenrollen. 
za ETABLISSEMENT 


für Lieferungen von Einrichtangs- und Eisenbalın-Bedarfs-Artikeln, 
sowie für Bau-Unternehmungen and technische Bureaux. 
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Vorzügliche 


Mineral-Schmieröle 


für 


Waggons, Locomotiven eic. 


Ungarische Petrolenm-Industrie- Actien Gesellschaft, 
BUDAPEST 
V„ADLERGASSE 24. 
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_— 37 — 


Locomotiv-Fabrik KERAUSS & (&. 


München und Linz. 
LOCOMOBILEN 
von 2—12 Pferdekraft. 


Dampffeuerspritzen 













Locomotlven 


für Haupt- und Secundärbahnen 
von 10—50U Pferdekraft. 


für Strassenbahnen und Tramways, 


für 
Bergwerksbahnen nach bewährtestem System ee ng 
von 15—100 Pferdekraft. Vorräthe in diversen Grössen, 


WET Prospeote werden auf Verlangen zugesendet. SQ 


Vertreter in Wien: Schmid & Hallama, I., Pestalozzigasse 6. 





Präwiirt hei über Främllet bei über 
Ü) "€ AAAAA 30 Ausstellungen. Johann Meerkatz 30 Ausstellungen. 
COXKA k.k. Hof- und aussehl, priv. Sieb- und Drahtwaaren-Fabrikant, 
f wen. 102»; 
Fabrik, Comptolr und Magazin: J Fabrik für grlochte Bleche 

VII. Bes, Neubaugasse Nr. 68. | in Schwechat, Sendnergasso 80. 
offerirt seine bastona anerkannten Maschin-Draht-Gnflechte f. Wald-, Garten- ». Bahnhof-Eiuzäunungen 
Hühnerhöfe, Faxanerien, Wildparks, Vogelroliören, sowie für Fensterachutz, Oberlichten, Somdwnrf- 
und höhlengister geniguet Alle Gattungen Gewebe und Gefechte aus Eisen. verz. Eisen-. Arssing- 
end Kopferdrakt, fertige Siebe in allem Serien für chemische, Irchnische und industrielle Fwecke, ferner 
Drahtmatratzen, ganı ana Eisen eonstreirt, wegen angenehmer Elastichtät und Bohutz green Un- 

geriofar aalır praktisch und empfehlenswortk, sowie welochte Bloche für diverse Zwecku. 
—ı  Musterbiieher, Preislisten und Kostenesrnunchläge frunso nad gretin —— 








I Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 

Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 

-—= 5. Klauber =— 

WIEN, TI., Untere Donaustrasse 2b. 


zug” Für Eisenbahnen. "ag 


Patzfäden, Gurten, Tapszierer-Leinen, Säcke. 


Erste österreichische 
ss JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Besirk, Maria-Theresienstrasse Nr 322. 





















Fortschritts-Medaille, Anerkennungs-Diplom 
WIEN 1873, 


- , ., 
ETABLISSEMENT Fr . Kernr euter, 
WIEN, 
| Hernals, Hauptstrasse 117, 
Maschinen-, Pumpen-, 


| Spritzen- und Feuerlöschgeräthe- 


für 
Centralheizung und Ventilation 


JOHANNES HAAG 


v 
Augsburg. WWLENW. Berlin. 
Bureau, Werkstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VIL, Neustiftgasse 98 
llefars 
Warmwasserheizungen, Helsswasserhalzungen 
nach verboserten BymMemes, 
Dampfheizungen 
mittelst direetom Dampf und Aldampf (vorzüglich für Eisenbahnwaggona), 
Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven. 


Dampfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 
und künstliche Fentilation, 





Garantie 
-uodunumppzsuny 09 
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'5 Dampf-Spritzen, Wagen-Spritzen, Abprotz- und Karren- 


Spritzen, Hyirophore, Wusserwägen, Mannschaftswägen, 
Feuerwehrleitern, Feuerwehr-Ausrtistungen, Vekonomie-, 


ferner 
combinirte Wasser- und Dampf-Lufthelzungen, gewöhnliche 
Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten. 


Pläue und Kostenauschläge werden gratis nach eingesandten 
Bauzeichnungen angefertigt und jede Auskunft ertheilt durch: 


Ingenieur LUDWIG HOTTENSTEIN, 


Magazins- und Gartenspritzen, Pumpen für alle Zwecke 
solidester Construction, 


vVII., Neustiftgasse 98, 
oder im Stadt-Comptoir bei M. SCHOCH & Oo., I., Stefans- 
platz 5 (Domherrohof). 








Signal- u. Belenchtungs-Tnstrumente, Schlänche u, Gewinde. 


Ilustrirte Preis-Courante gratis und france. 








=: BB 


RTING, Wien, IL, Dresdnerstrasse, 


Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 


GASMOTOREN-FABRIK. 
Filialen: Hannover, Bahn, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stookholm. 


Empfehlen für den Eisenbahnbetrieb: 
Körting’ s Universal - Locomotiv - Injectoren, ON, dar. 


bester Injortor, apaint heiswa Wasser bis 70% Cels., saugt much kaltes Wasser 
Ks om boch an. Denkbar einfachste Handhabung, während des "Bpeisens, kein 


Verlust an Schlahberwasser. 


Körting’s Dampfstrahl - Elevatoren "1, Eisrichtung 


von Wasserstationen, 
können saugend constreirt und ng an der Locomotire montirt werden, sangen 
dann kaltes Wasser bis ü m hoch 


Wir befassen uns mit der RN Elarichtung ron Wasserstationen, 
m somohl mit Klerntor als auch mit Palsometerbetrieb, übernehmen die R 
Lioferung nAmmtlicher Dostandihelle, als: Heserroirs, Dampfkessel etc. etc. 7 

nach don Iostimmungen des Vereins deutscher Kisenbahn-Termaltungen 3 



























Ferner liefern wir 


 Kürting®antomatischeVacnumbremse. 


Hauptrorzüge dieser Bremsen sind: Schnelle 
Wirkung, stete Controlirbarkeit, Automaticität, 
billiger Anschaffungupreis und die Möglichkeit, 
von Jeden Wagen uud jedem Conpsansdie Bremse 
In Wirksamkeit setzen zu können. 


au Körting’s Rippenheizkörpern 
richten wir Burenn- und Werkstättenhelzungen 
mit Konneldampf, Abdampf und warmem 
Wasser ein, 












Speciell machen wir auf unsere 


direotwirkenden Pulso- 
meter 

zam Betrieb der Wanserstationen anuf- 

| mierksam; mehrere Hundert Stück „ind 

| für diesen Zweck womohl mittelst Dampt 

stationärer Kessel, als much mittelat 

Locomotirdampf Im Betriebe 


















war Mit Broschtrem und Prospecten &ber vorstebrmde Apparate slshen wir gern zu Diensten. 


NNYAHIIIM 





Friedrich Weichmann‘ w“ Wien 


Special-Fabrik für 


Signalisirungs-, Beleuchtung und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen eto. 


—— IL, Körnergase 5, ———— 
= liefert complete Ausrüstungen für . 
Strecken, Bahnwächter-, Stations-, Burean-, Wartesaal- u. Restanrations-Localitäten, 
Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 
Type der ie. k, österr. Stastsbahnen, circa 10.000 im Verkehr. 
= Coups-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente, 
=  $emaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
F Schluss- und Ausschlag-Laternen, 
z 
z 





PATENT 


Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


SB. Sämmtliche is latater Zeit neu legt» Eisenbahnlinien, darunter die k. k, galizische Transversalbahn 
und Arfbergbah; ahn, aden. von mir ausgerüstet, 





n——— — 





kV FR 









K. italienisches Patent. 
K. k. öst. Patent. on SEHEIEOEETERETE 


Technisches Institut für Ventilation und Heizung 
CARL HAARSTRICK 


L, Am Hof Nr. 14, WIEN I, Drahtgasse Nr. 2. 
„HYGIEA”, Ventilations- u. Heizapparat, ih gie‘; Wotaräume, Eisen- 


Der Apparst dient zur Absangnug von schloähter Luft, Hauch, Hitze und Dämpfvn, sowie zum Zuführen von frischer, gereiukgter 
end durch Wasserstaub gekühlter l.uft, forser zur Heisung, indem die Anssunluft, durch Wanseretanb gereinigt, derch die 60° Wärmeeyilnder 
geführt wird und das betreffende Local in kürzester Zeit bis ?@' R, orwärmt: der Wassereonsam beträgt per Stunde ® „ kr., Gasverbraueh ; kr. 
Der Apparat arbeitet rauch- und grechlos um bietet durch Befonchtang der Luft besondere hygienische Vortheile, 


Horizo nt al er „Hy gi e a”-Ventil ator. Wirksamster transportabler Wasserdrnek-Ventilater, 


Uwe Bemegungs-Mechasiemen, also auch keine ahmattenden Theile. 
Der horlsontale „Hy »Ventlistor ist besonders empfahlenswerkh für grösser: Häume, maschinelle Eiariehtungen sind nicht 
wothwenlig, der Anschluss an die Wasserleitung genügt zum Betrieb, dar Wasserverbrauch ist äuaserst gering und desshalb der Anschluss an die 
Wieser Hochquellenlelteng behördlich onehmizt. 






K. ungarisches Patent. 


























IT a Der Apparat gestattet jede Art von Ventilatiom, 
—- F __.? P > > * aw.ı Absangen schlechter Laft und Rauch, Be- 

J | | E 7 u A en 02 21 zi.— feuchten der Luft, Zuführuug frischer, Kerein'gter 
u a). _ = — ui | md dureh Wanserstaub gekählter Luft: eine 

Zn rn m — — — j Thätigkeit des Apparates von 10— 15 Minuten 

Er e g; A 4 genägt, nm jedes Local rauchfroi ec. zu machen, 
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aba dass Zugluft antsteht 




















C. W. JULIUS BLANCKE & (© 


Maschinen- u. Dampfkessel-Armaturen-Fabrik. 
Leistungsfähiges und best eingerichtetes Etablissement dieser Branche 


Fabriks-Niederlage: WW UIENT 1. Getreidemarkt 2, 
empfehlen den Eisenbahn - Verwaltungen : 
Federmanometer, somohl Röhren- als auch | funetio.irund Tangye-Re; ulatoren, Schmier- 
Plattonfoder-Mammetor nach den Typen der Einen- | apparate direrser er Arbeiterzahl 400, 
bahnen der Monarchie -- hierron bereits gogun | Dampfdruck-Rodueir- Ventile einfachster 
100 Tausend geliefert — sämmtliche dazu gehörige und bewährtester Csasiruelion. 
Controlstutzen und Verbindungsstücke. Oondonsationswasser-Ableiter, System 















Wasserstandsapparate in allon Sorten | Kuhlmann, sinfsche Constrwetion, sicher fusetionsrend, 
und Grössen, Reparaturen nicht erforderlich, 
Ventile in Eisen mit Metallgarnitar aller Pumpen aller Sorten, für Hand- w, Maschinen- 






Arien, in liröasen von 13—60u Min. Diam,, desgleicben betrieb, Pulsometer, Wasserschleber, Hy- 
BRothgussventile schrzweckmässig. Construction. | dranten, Wassorleitungshähne atc. 
Hähne in Eisen und in Metall, aller Sorten Weissiagermetall (Astifrietionametall], 
und Grössen, ferner Ablasshähne, Lufthähne, bestes Material 2. Aungiessen v. Eisen- w. Metalllageın, 
Luftwentile, Injeoteure Syst. Blancko, sicher | desgl, Phosphorbrence in bewährter Legirang. 
Illustrirten Katalog auf Wunsch gratis, ——— 


































_ Die Fabrikate Preise billiger 
der Firma wer. wie Fer q 
den an Güte von Muster 


} 
und Preislisten 
übertroffen, Ba Hs#® onohe. 


Baumwoll- und Lederriemenfabrik, 
WIEN, V. Wienstrasse 6 u. 12, 
Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach einschlagende Artikel für Eisenbahnen. 


keinem anderen 


e 


































kaiserl. königl. 2 landesbefugte 

Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 
WIEN 

I. Bez, Tuchlauben 19. 
Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, 
empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 
und Wäsche-Fabrikate roh, und fertig, und zwar: 
Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher 
etc. etc, zum Eisenbahnbedarf in vorzüglichster 
Qualität zu billigsten Preisen. 


u 


„als Einfriedun- 
con /Ntntloms- 
Anlagen, 

BR Vantilatbons- a 
Schutzgitter 
für Heizanlagen 
u in Warltenhlen 
Fund Waggons 


Patent Bleehgitter-Artikel, 





















huls- 
(giiter f, Olber- 
lichten, Irurch- 















würf» für 
Eisenbahnen 
’ j und Beriwerke, 
. Bettein-Atas { 
Eisenbahn-Mötels, sowie Fnesubstroifer für Bure sur, — Fabrik; Wien, XII. Bez. 
Baumgasso Or, 38, — Vreis-Couranis auf Verlangen, 

















| Maschinenbau- Actien- ‚Gesellschaft vormas . Breitfeld, Danök & C® 
Arm PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


Ilefart 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarfs 


Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den 
Patenten Schnabel & Henning und Kolılfürst. 

Complete Wasserstations-Einrichinngen, Reserroire, Pumpen ete. 
Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und bydraulischem Bo- 
trieb, Locomotiy-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke. 
Waggon- und Locamotir-Drehschelben, Schiebebilhnen für 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. 


liydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
maschinen für Kessel- und Trägernietungen. 

Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten. 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grüsse und Construction. 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
Dynamos. 

Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 

Elektrische Beleuchtungs- Wagen für Buhnarbeiten bei Nacht. 


Vertreter: in ; Wien: Herr Hugo Faber, Ingenieur, L, Hohenstaufeng. 5; in Post: Harr Carl Müller, VIII Nauer Markt 19. 











m me ma 


‘Maschi L Wagon Paris 


Actien-Gesellschaft 


in 


\ Simmering bei Wien. 


i Vorm. H. D. Schmid.] [Gegründet 1831. a0 





Haupt-Erzeugnisse: 
Dampfmaschinen und Dampfkessel 


aller Systeme, 


| Fabriken und Wasserstations - Einrichtungen, |; % 
Drelischeiben, Schiebebühnen ete., N. 


Eisenabgüsse, 
Eisenbahn- und Tramway-Wagen 


aller Gattungen, 


Draisinen, 


2 ER 


FE 
nr 2 


(2 
IM 
| 





ee 


Strassen, 
Patronen und Geschosse. 


SFR 


el 10203 











Gegründet 154%. Die artistische Anstalt, Gegrandst ıss0. 
Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


von 


Alois Winkler in Wien 


z k Hoflieferant. 
Vomptoir: ],, Schsttenring %, 
Fabrik: Nesfünfhaus, Pelsgasse 18 (im eigenen Hause) 
ospfehlt sich 
Maschinen- 


Dampfschiffahrts - Gesellschaften, 
fabriken, Wagygoss- und Locomotiv-Fabriken zur Anfertigung von 


W arnungstafeln, Gradientenzeigern, Stations- 
Aufschriften, Wüächterhaus-Nummern, Maschinen- 


Eisenbahnen, 


Täfelehen. Metall-Buchstaben ete. 
aus Zink, Messing «dur Dronveguss in solider Ausführung ıu des billigsten 
10087 Preisen. 


It. jur. KUBENT ZUCKEKKANDEL, 
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Die 
neuen Gesetzentwürfe über Localbahnen 
und Strassenbahnen. 


Dass die Aera der grossen Risenbahnbauten vorüber 
ist, wurde so oft wiederholt, dass dieser Satz wie ein 
Glaubensartikel keinem Zweifel unterzogen werden darf. 
Wie dem sei, sicher ist, dass die Eisenbaba-Bantbätigkeit 
der letzten Jahre vielfach sich den kleineren Aufgaben der 
Herstellung von localen und nachbarschaftlichen Verbindungs- 
linien zugewendet, und ohne freilich auf Grossthaten zu 
verzichten, mehr und mehr Miniaturarbeit geleistet hat. Um 
dies thun zu können, war zunächst die Abänderung der für 
den grossen Bisenbalınbau eingerichteten Gesetze nothwendig, 
und allenthalben entstanden Local- und Vieinal-Balhngesetze, 
die wenigstens die dringeudsten Erleichterungen brachten, 
welche der Bau von Localbahnen erfordert. Denn bei dem 
geringfügigen Verkehr, den eine kleine Eisenbahn besitzen 
kann, ist an einen Ertrag nur zu denken, wenn die Bahn billig 
ist, und man könnte jede Localbahn charakterisiren als 
eine absolut billige Bahn. Billig ist aber die Bahn nur 
dann, wenn ihr beim Baue alle erdenklichen und zulässigen 
Erleiehterungen gewährt werden; sie wird nur dann billig 
betrieben, wenn man von den für Hauptbahnen normirten 
strengen Betriebsvorschriften absieht. 

In Oesterreich besitzen wir seit 25. Mai 1880 ein von 
vornherein nur als provisorisches gedachtes Localbahngesetz, 
das zunächst bis Ende 1882 gelten, und in dieser Zeit durch 
ein neues Gesetz ersetzt werden sollte, was aber nicht 
geschah. Im Jahre 1884 legte die Regierung dem Abge- 
ordnetenbanse einen Gesetzentwurf, betreflend die Zugeständ- 
nisse und Begünstigungen für Localbahnen vor, das jedoch 
niemals im Abgeordnetenhause berathen wurde. Zwei Jalıre 
später brachte die Regierung ein neues Localbahngesetz, das 
jetzt im Eisenbabnausschusse ruht, 


Die Begänstigungen, welehe die Localbahnen hiernach | 


geniessen sollen, sind in allen diesen gesetzgeberischen 
Werken nahezu die nämlichen, wie sie im Localbahngesetze 


| vom 25. Mai 1880 aufgezählt sind: Erleichterungen beim 


Bau und beim Betriebe, Ausnahmsstellung in Bezug auf 
die Maximaltarife, endlich Gebühren- und Stempelfreiheit. 
Wenn die Gesetzgebung diesfalls ihre Ansichten nicht 
ändert, woher rührt dann das Tasten, das wiederholte Ab- 
ändern der Gesetzentwürfe über die Localbahnen? Es hat 
seinen Grund darin, dass zwei Schwierigkeiten zu beseitigen 
sind: erstens die Classifieirung der Eisenbahnen, ob nämlichı 
auch von Strassenbabmen dasselbe gelten solle, wie von 
Localbahnen; zweitens wie die Benützung jener Strassen, 
die nicht Reiehsstrassen sind, durch Localbabnen zu ordnen 
sei, wer diesbezüglich bestimmen soll? Diese beiden Fragen, 
die nicht von einander zu trennen sind, bilden die Haupt- 
punkte, um die es sich bei den Localbahngesetz-Entwirfen 
handelt. 

Das in Geltung stehende Localbahngesetz, das auf 
Strassenbahnen mit Pferdebetrieb keinen Bezug hat, be- 
| stimmt, dass die Benützung von Reichsstrassen zur Anlage 

von Loealbahnen gestattet ist, »andere öffentliche Strassen 
können mit Zustimmung der zur Erhaltung Verptlichteten zur 
Anlage von Localbahnen in Anspruch genommen werden, « 
Hienach häugt die Möglichkeit eine Localbatın zu bauen, 
von dem guten Willen der Gemeinden und Länder ab. 
Das ist, wie die Regierung in dem Motivenberiehte zum 
Localbahngesetz-Entwurfe aus dem Jahre 1884 ausführlich 
darstellte, kein befriedigender Zustand. Die autonomen Be- 
hörden, so wurde bemerkt, besitzen vielfach nicht das Ver- 
ständniss, um die Bedeutung von Localbahnen, Dampf- 
tramways und Pferdebahnen zu würdigen, und wenn sie 
sich schon herbeilassen, die Benützung der Strassen zu 
gestatten, so knüpfen sie daran so schwere Bedingungen, 
dass die finanzielle Prosperität der Eisenbalmen hedroht 
ist. Die Regierung sah sich hienach veranlasst, radicnl 
Abhilfe zu treffen; es wurde im Jahre 18S4 ein nenes 
Localbahngesetz dem Reichsrathe vorgelegt, das auch auf 
Dampftramways und Pferdebahnen Anwendung finden sollte, 
und es wurde bezüglich der Benätzung von nicht Ararischen 
öffentlichen Strassen bestimmt, Jass die Bewilligung zu 
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derselben vom Landes-Ausschusse im Einvernehmen mit 
der Statthalterei zu ertheilen sei, und dass, wenn diese 
beiden Stellen sich nicht einigen, das Ministerium des 
Innern im Einvernehmen mit dem Handelsministerium zu 
entscheiden habe. 

Damit war den Gemeinden und Ländern die Verfügung | 
über Gemeinde- und Landesstrassen, soweit es sich um 
deren Benützung für Zwecke des Eisenbahnbaues handelte, 
genommen und dem Staate übertragen. Eine solche Bestim- 
mung, die gewiss geeignet ist, den Bau von Localbahnen 
zu fördern, indem der Einfluss der Privat-Interessen mög- 
lichst verringert wurde, musste naturgemäss den Wider- 
stand der autonomen Behörden hervorrufen, und es kamen 
Petitionen an das Abgeordnetenhaus, worin die Ablehnung 
dieses Gesetzentwurfes angesucht wurde. Das hätte vielleicht 
wenig geschadet; allein im Vorjahre gelangte der berühmte 
Tramwaystreit in Wien zur Judieatur des Verwaltungs- 
gerichtshofes, wobei es sich darum handelte, wer nach den 
geltenden Bestimmungen über die Benützung der Gemeinde- 
strassen für Zwecke einer Pferdeeisenbahn zu entscheiden 
habe: Das Handelsministerium, das die Concession ertheilt, 
oder die Gemeinde, welche das Eigenthum der Strasse 
anspricht. Der Verwaltungsgerichtshof erkannte, dass die 
Gemeindestrassen Eigenthum der Gemeinden seien, und 
dass diese sohin allein zu entscheiden haben, ob in die 
Strassen eine Pferdebahn eingeschnitten werden solle, oder 
nicht, da das Legen von Schienen über den ordentlichen 
Gebrauch der Strasse hinausgeht. Nach dieser Entscheidung 
war an den Bestimmungen, wie sie oben citirt wurden, 
betreffend die Benützung der Gemeinde- und Landesstrassen 
nicht mehr festzuhalten, 

Der neue Entwurf, den die Regierung kürzlich dem 
Abgeordnetenhause vorgelegt hat, steht denn auch in den 
entscheidenden Fragen auf einem neuen Standpunkte. Zu- 
nächst wird ein Unterschied zwischen Pferdebalmen einer- 
seits und Localbahnen und Dampftramways andererseits 
gemacht, Daran schliessen sich verschiedene Bestimmungen 
über die Benützung der Strassen, je nachdem es sich um 
Pferdebahnen oder Localbahnen und Dampf - Tramways 
handelt. 

Die Strassenbahnen, um diesen Punkt zuerst zu er- 
ledigen, d. b. Bahnen, die mit auimalischer Kraft betrieben 
werden, »und zur Personenbeförderung im Ortsverkehre 
dienen«e, werden unter die concessionirten Gewerbe ge- 
rechnet. 

Die Ertheilung der Concession erfolgt von Seite der 
Stattlialterei, dieselbe setzt aber voraus „die Zustimmung 
der zur Erhaltung der Strassen verpflichteten Strassen- 
verwaltungskörper®, d. h. der Gemeinden. Wenn sich also 
eine Unternehmung um die Concession zum Baue und 
Betriebe einer Strassenbahn bewirbt, s6 muss sie beibringen 
die Zustimmung der Gemeinden zur Benützung der in Frage 
kommenden Strassen für eine bestimmte Zeit. Andernfalls 
erhält sie keine Concession, und jedenfalls erhält sie sie 


nieht für eine längere Zeit, als ihr die Benützung der 
Strasse bewilligt wurde. 
Damit ist die Frage der Strassenbenützung durch 
Pferdebahnen zu Gunsten der Gemeinden entschieden. 
Wie ist es nun bezüglich der Localbahnen mit der 
Strassenbenützung bestellt? 
(Ein zweiter Artikel folgt.) 


Die 
ungarischen Eisenbahnen im Jahre 1885. 


Ueber die Betriebsergrbnisse der Eisenbahnen Ungarns 
finden wir im amtlichen Eisenbahn-Organs der anderen Reichs- 
hälfte eine Darstellung, der wir die nachfolgende Tabelle über 
Einnahmen und Ausgaben entnehmen: 

Eisnahmen Ausgaben 
galden 


Ungarische Staatsbahnen .. .33,718.900 22,599.167 + 11,119.132 


Veberschuss 
od. Abgang 


Fänfkirchen-Bareser Bahn .. 583.809 9616 + 234.186 
Kuschan-Oderberger Balın .. 3,020.354 2,103.3038 + 917,051 
Arad-'Temesvärer Bahn..... BI 31.72 + 95% 
Ungarische Nordostbahn. ... 3,104.918 2,400.056 + 704.862 
Ungarische Westbahn.....- 1391.646 1,209180 + 185.465 
Ungar.-galizische Eisenbahn . 406.580 559620 — 252.740 
Oesterr. - ungar. Stantseisen- 

bahn-Gesellschaft ........ 17,419.909 8,539.183 + 8,580.725 
Raab-Ebenfarther Bahn .... 755846 958.094 + 396.852 
Ofen-Fänfkirchner Bahn .... 1472046 636.591 + 836.114 
Arad-Körösthal-Bahn , 380.701 167.024 + 159.677 
Arad-Csanäder Bahn .... 503.705 269.282 + 294.563 
Szamosthal-Bahn .. »»»--- 155,830 92083 + 63.746 
Sratmär-Nagybänya-Bahn ... 127.825 67.29 +  59.8% 


Ein Ausweis über die Südbahn fehlt; bei den gemein- 
samen Eisenbahnen sind nur die ungarischen Streken berücksichtigt 
worden. 

Nach dieser Zusammenstellung ergibt sich der Betrieb:- 
Cosfheient der ungarischen Staatsbahnen mit 67°02°,,, der der 
österr: ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft mit 4902", der aller 
angeführten Linien mit 62°52°%,. Im Jahre 1884 betrugen die 
Betriebs-Coöfhcienten der genannten Linien 6958, bezw. 470, 
bezw. 62°69°/,. Hienach hatte sich namentlich die Bilanz der 
ungarischen Staatsbahnen sehr gebessert. Die Einnahmen und 
Ausgaben der Jahre 1884 und 1885 stellen sich bei diesen 


wie folgt: 
1984 1834 


dealidon 


Eimnahmen........- 29,095.342  33,718.300 + 4,622.957 
Ausgaben. 2.22...» 20,239.203 29,599.167 + 2,359.873 
Ueberschuss ... ++» - 8,856.059 11,119.132 + 2,263,084 


Dieses Ergebniss ist umso auffallender, als das Jahr 1885 
im Allgemeinen ungünstig war, und die Eisenbahn-Einnahmen 
die Tendenz hatten, zu sinken. Auch viele der anderen ungari- 
schen Eisenbahnen haben pro 1885 höheres Einnahmen zu ver- 
zeichnen ala pro 1884. Geringer sind dieselben nur bei der 
österr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft, der ungar.-galiz 
Eisenbahn und der Kaschau-Oderberger Bahn. 

Wir behalten uns vor, genauere Mittheilunzen über «iv 
Betriebsergebnisse der ungarischen Staatebahnen im Jahre 1885 
nachzutragen. 
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Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Zuständigkeit des Gerichtes des Thatortes in 

einem Haftpflichtfalle wo eine Person nach 

dem Vorüberfahren eines Eisenbahnzuges todt 
anfdem Geleise gefunden wurde. 


$., Buhnwächter bei der Carl Ludwig-Bahn, wurde in der 

Nacht vom 3, zum 4. December 1883 unmittelbar nach Vorbeifahren 
des Krakauer Personenzuges in zerquatschtem Zustande anf 
dem Bahnkörper gefunden. 
Die Witwe klagte im eigenen Namen, sowie im Namen 
ihrer minderjährigen Kinder die Carl Ladwig-Balın beim Landes- 
als Handelsgerichte Lemberg anf Zahlung einer Entschädigungs- 
Quote von 20 fl monatlich sammt Nebengebühren. Die geklagte 
Gesellschaft wendete die Incompetenz ein. 

Das Landesgericht Lemberg verwarf die Einwendung der 
Incompstenz und voerurtheilte die geklagte Gesellschaft, den 
Klägern monatlich 16 fl. zu zahlen, und zwar der Klägerin so 
lange, als sie laben wird, oder bis zam Zeitpunktse der wieder- 
holten Vermählung den Betrag von & fl. monatlich, von ihren 
Kindern dagegen jedem einzelnen den Betrag von 4 fl. monat- 
lich bis zu der erfolgten Beendigung des 18. Lebensjahres, und 
zwar die bereite fälligen Raten mit 6%, Zinsen vom Vorfalls- 
tage jeder monatlichen Rate innerhalb dreier Tage, in Zukunft 
jedoch den letzten jeden Monates, unter Androhung der 
Execution. Diese Entscheidung wurde folgend begründet: 


»TMie geklagte Gesellschaft erhebt vor Allem die Einwendung der 
Incompetenz des hiesigen Gerichtes zur Entscheidung der gegen- 
wärtigen Streitsache, und zwar aus dem Grunde, weil das Gesetz 
vom 5. März 1869, welches die Grundlage der Klage bildet, keine 
Anwendang auf diesen Fall hat, die Klage daher vor dem Wiener 
Gericht, als dem Gerichte des Sitzes der Gesellschaft einzubringen 
und der Btreitfali nach dem schriftlichen Verfahren durchzuführen 
ist. In Aubetracht jedoch, dass der Körper des 8. auf dem Eisen- 
babnkörper nach der Voräberfahrt des Eisenbahnzuges über denselben 
gefanden wurde, was die geklagte Gesellschaft nicht negirt, in 
Anbetracht weiter, dass uach dem Gutachten der geriehtlichen Sach- 
verständigen der Tod des 8. durch Zerträmmerung des Behädels, 
Zerreissung der Gehirmnhäute und Zerquetschung des Gehirmes in 
gewalttbätiger Weise erfolgte und die Beschädigungen gleichzeitig 
verarsacht wurden in Folge eines ausserordentlich starken Schlages 
durch einen harten Gegenstand und der Schlag durch die Maschine 
des im vollen Gange befindlichen Zuges vollständig den erlittenen 
Beschädigungen entspricht und geeignet war, dieselben zu verursachen, 
so kunn es keinem Zweifel unterliegen, dass 8. sein Leben in Folge 
des Ueberfahrenwerdens durch einen Eisenbahnzug einbässte, dass 
daher der Full sich während des Eisenbahnbetriebes ereignete und 
auf diesen Vorfall das vorgenannte Gesetz angewendet werden muss. 

‚Aus dem ärttlichen Gutachten, dass der Bruch der Rippen, die 
Abnahme der rechten Hand und das Zerreissen der Nieren beim 
Besehädigien schon während der Agonie erfolgten uud nicht den 
lebenden Meuschen betrafen, trachtet die geklagte Gesellschaft zu 
deduciren, dass die Ursache des Todes des 8, nicht das UVeberfahren 
durch den Zug war, sondern dass er durch einen Verbrecher getädtet 
worden sein muss, welcher zur Ablenkung des Verdachtes den Körper 
auf die Eisenbahngeleise warf, Nachdem jedoch der vorgenannte Ab- 
satz des ärztlichen Gutachtens nur diese Bedeutung haben kann, dass 
der Tod bereits in Folge der vorerst augefüährten Beschädigung, d. |. 
in Folge der Zertrümmerung des Bchädels in einem Augenblicke er- 
folgte, so dass die auderen Seschääieuneen nur mehr den sterbenden 
Menschen betrafen, nachdem weiters die geklsgte Gesellschaft ihre 
Folgerung, dass der Tod durch Verbrecherband stattgefunden, durch 
gar nichts unterstätzt und keine Thatsachen in dieser Beziehung 
anführt, oder beweist — eo kann diese Behauptang der geklagten 
Gesellschaft nicht berücksichtigt werden, 

»Was das Weitere der Sache anbelangt, so führt die geklagte 
Gesellschaft an, dass, wenn auch das Gesetz vom 5. März 1869 in 
der gegenwärtigen Streitsache Anwendung hätte, sich die geklagte 
Gesellschaft im Sinne desselben Gesetzes von der Verantwortung 
befreie, indem sie beweist, dass, wenn auch 8, in Folge des Leber- 


fahrens durch den Zug den Tod erlitten haben sollte, er diesen Vorfall 
durch eigene Unvorsichtigkeit hervorgerufen hat. 

»Diesea Verschulden trachtet die geklagte Gesellschaft daraus za 
dedaciren, dass der Körper des $. nicht auf jener Strecke gefunden 
wurde, welche ihm als Balmwächter zur Ueberwachung zagewiesen 
war. sondern neben derselben, woraus hervorgeht, dass er sich auf 
jenen Ort, wo sein Körper gefunden wurde, nicht in Versehung seiner 
Dienstpflichten, sondern aus eigener Unvorsichtigkeit begeben lat, 
Dieser Umstaud allein kaun jedoch nicht als genfgend erachtet 
werden, um die Schuld des Beschädigten zu begründen, es ist näm- 
lich möglich, dass der Körper mit der Bowegungskraft der Dampf- 
maschine weiter von dem Orte geschoben wurde, als wo die Be- 
schädigung erfolgte und in Folge dessen ausserhalb der dem 8. 
zugewiesenen Bahnstrecke gefunden wurde; die Thatsache dagegen, 
dass S, sich wirklich auf die Strecke begeben hat, welche seiner Beauf- 
sichtigung nicht unterstellt war, führt die geklagte Gesellschaft nicht an. 

»Die Schuld des S, wird auch durch den von der geklagten 
Gesellschaft ausgeführten Umstand, dass nämlich 8. in der Nacht, in 
welcher sich der Vortall ereignete, eigenmächtig aus dem Wächter- 
hause sich entfeınte und einen anderen Wächter an seiner Stelle 
hinterliess, nicht bewiesen. Eine derartige Eutferuung kann nämlich 
eine Uebertretune der Dienstvorschriften begründen und auch der 
Disciplinarstrafe uuterliegen, beweist jedoch nicht, dass der Getöldtete 
a seinem Tode selbst schuldig ist. . 

»Unbegrändet sind weiters die Einwärfs der geklagten Gesell- 
schaft gegen das Gutachten der Suchverständigen, welche aus dem 
Grande erhoben wurden, dass dieses Gutachten im Strafverfahren 
abgegeben wurde. Dieses Gutachten rührt nämlich von gerichtlichen 
Sachverständigen ber, warde in Folge gerichtlicher Beschau und auch 
unter Intervention des Vertreters der engen Gesellschaft abgegeben, 
ınuss daher auch im vorliegenden Falle einen Beweis bilden; im 
Uebrigen beruft sich die geklagte Gesellschaft selbst auf dieses Gut- 
achten, und indem sie aus demselben die für sich günstigen Schlüsse 
zieht, hat sie die Rechtagiltigkeit desselben anerkannt. 

»Nachdem nun, wie vorangefüährt, bewiesen ist, dass der Tod 
des 8, aus Anlass eines Vorfalles im Eisenbahnbetriebe erfolgte, die 
geklagte Gesellschaft die Umstände, welche sie von der Verant- 
wortung für diesen Vorfall befreien würden, nicht bewiesen hat — 30 
muss im Sinne des vorungelührten Gesetzes angenommen werden, 
dass die geklagte Gesellschaft die Schuld an dem Tode des 8. trägt 
und daher verpflichtet ist, im Sinne des $, 1527 des be. G. der 
Witwe und den Kindern das za ersetzen, was sie durch seinen Tod 
verloren haben. 

Wie die geklagte Gesellschaft zugestcht, hatte S. als Bahn- 
wächter 2, Classe eine jährliche Bezahlung von 250 fl, und ausser 
dem eine Wohnungszulage, eventuell eine Naturalwohuung. Nachdem 
er kein anderes Vermögen gehabt hat, so musste er aus dieser Be- 
zuhlung seine Frau und seine Kinder erhalten, und haben daher 
dieselben durch seinen Tod ihren Lebensunterhalt verloren. Nachdem 
5. einen Theil dieser Bezahlung auf seinen eigenen Unterhalt ver- 
wenden musste, so kann die hinterbliebene Witwe und die Kinder 
nicht die Bezahlung des Betrages, welcher der gauzen Besoldung des 
Verstorbenen gleichkommt, verlangen, und wird daher das Verlangen 
der Klägerin auf jenen Betrag herabgemindert, welcher wahrschein- 
licher Weise auf Ihren und ihrer Kinder Lebensunterhalt hat ver- 
wendet werden können. Der Zeitraum zur Bezahlung der zuerkanaten 
Beträge wird für die Witwe bis zur wiederholten Verehelichung be- 
schränkt, — da durch die Verehelichung die Verpflichtung ihres 
Unterhaltes auf ihren neuen Mann übergeht. Für die Kinder dagegen 
wird der Zeitraum für die Bezahlung bis zur Beendigung des 18. Lebeus- 
jahres beschränkt, unchdem ia diesem Alter die Söhne ihren Unter- 
halt selbst verdienen können. 

»Nachdem die Klägerin den Streit beinahe in Gänze gewonnen 
hat, 50 gebährt ihr im Sinne des $. 24 der Verordnung vom 16. Mai 
1873 der Ersatz der Klagekosten von der Gegenpartei.a 


Das Ober-Landesgericht Lemberg hob die Entscheidung 
der ersten Instanz in der Hauptsache auf, gab dem von der 
geklagten Gesellschaft zum Protokoll vom 7. Juli 1884 er- 
hobenen Einuwande der Incompstenz des k. k. Landesgerichtes 
in Lemberg zur Entscheidung dieser Streitsache Folge und 
vorartheilte die klagende Partei der geklagten Gesellschaft die 
Kosten der Verhandlung, wie auch der Einbringung der 
Appellation zu bezahlen. Die Gründe lauten: 

»Die Klags der 5. und ihrer uumändigen Kinder basirt nar auf 
dem Umstande, dass der Wächter 8., stationirt in Z. bei Lemberg, 
Balıuwächterhaus Nr. 249, in der Nacht vom 3. anf den 4. December 


1583 durch den Zug dieser Eisenbahn überführen warde und das 
Leben eiugebtsst hat, 
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»Weder in der Klage, noch im weiteren Verlaufe der Verhandlung 
hat die klagende Partei einen Vorfuli angeführt, welche den Tod des 
3. hervorgerufen hätte, 

»Nüuchdem die Competeuz des k. k. Landesgerichtes in Lemberg 
zur Eutscheidung dieser Streitsache im Sinne des 8. 3 des Gesetzes 


vom 5. März 1569, R-G,-Bl. Nr, 27, nor in diesem Falle begrändet 


wäre, wenn die klagende Partei anf einen solchen Vorfall hingewiesen 
hätte, unter welchem Begriffe der regelmässige Zugsverkehr der 
Eisenbahn mit Berücksichtigung der gewöhnlichen und vorgeschriebenen 
Vorsichtsmassregeln in keiner Weise verstanden werden kaun, dieses 
jedoch nicht geschehen ist und die Verwaltung der geklagten Gesell- 
schaft in Wien ihren Sitz hat, und im Sinne des 8. 26 des kais. 
Patentes vom 20. November 1852, B.-G.-Bl. Nr, 251, den dortigen 
Gerichten untersteht, so musste der von der geklagten Partei erhobene 
Einwurf der Incompetenz berücksichtigt, und das Urtheil r&cksichtlich 
der Sache selbst cassirt werden. . 

»Die Entscheidung betref der Kosten der durchgeführten Ver- 
haudiung basirt auf der Vorschrift der 88. 24 a. 26, Verordnung vom 
16, Mai 1874, R-G.-Bl. Ne. 69.* 

Der Oberste Gerichtehof fand die Entscheidung des Ober- 
Landesgerichtes in dem Absatre, betreffend die Einwendung 
des nicht gehörigen Gerichtsstandes, abzuändern, in den 
weiteren Punkten aber, beireffend die Aufhebung des erst- 
richterlichen Urtheiles in dem Ansspruche über die Hauptsache, 
sowie im Kostenpunkte, wie auch betreffend die Kosten der 
ersten und zweiten Instanz aufzuheben und dem Öber-Landes- 
gerichte aufzotragen, über die beiderseitigen Appellationen in 
der Sache selbst das gesetzliche Amt zu handeln. Die Kosten 
des Revisionsrecurses hat die zeklagte Kisenbahn-Gesellschaft 
der Klägerin binnen 3 Tagen zu ersetzen. Die Gründe lauten: 

»Nach der Behauptung der Klage ist der Bahnwächter 8. in der 
Nacht vom 3. zum 4. December nächst der Station Z, durch den 
Krukauer Personenzug auf den Schienen überfahren worden und soll 
in Folge dessen das Leben eiugebüsst haben; Mit dieser Behauptung 
steht der Befund und das Gutachten der Sachverständigen nicht im 
Widerspruche. es muss daher angenommen werden, dass der genannte 
Bahnwächter durch eine Ereignung im Fisenbahnverkehre um's Leben 
gekommen ist, die Zuständigkeit «les Lemberger Landesgerichtes ala 
Handelsgericht, in dessen Sprengel sich der Unfall ereignete, ersı heiat 
demnach im Sinne des $. 3 des Gesetzes vom 5. März 1859, R.-G.- 
Bl. Nr. 27, allerdings begi@ndet, und da der Rerisionsrecurs von 
Eriolg begleitet war, so werden die Kosten desselben in sinngemässer 
Anwendung des $. 26 des Gerelzes vom 16. Mai 1874, 1.-G.-Bl. Nr. 89, 
der Recurrentin gegen die Gek'ugte zuerkannt.« 


Die canadische Pacific-Bahn. 


Die canadische Pacific- Bahn, eine der grossen trans- 
eoutinentalen Linien Nord-Amerikas ist nun vollendet. Am 
28. Juni verlies der erste, die ganze Strecke durchlaufende 
Zug Montreal, nnd traf am 4. Juli in Vancouver ein. Die neu» 
Linie, bestimmt, die einzelnen Theile des grossen englischen Nord- 
Amerikas mit einander zu verbinden, ist darch ihre Ausdehnung, 
durch die vielfachen Schwierigkeiten, die beim Baue zu über- 
winden waren, eine der grössten Leistungen der modernen 
Technik. Die Arbeiten des Baues begannen im Juni 1891, im 
November 1885 wnrde die leizte Schiene gelegt, und eine 
Strecke von 2400 Meilen war vollendet. Das ganze System von 
Linien, über welche die eanadische Paeifir-Eisenbahn-Gesell- 
schaft verfügt, beträgt 43:38 Meilen und soll noch vergrössert 
werden, um die Atlantische Küste in Portland oder Halifax zu 
erreichen, und um im Nordwesten noch einige Zweiglinien zu 
erbauen. 

Das gesammie Anlage- Capital der Eisenbahn beträgt 
61,854. 013 Liollars Prioritätsechulden und 65 Millionen Actien- 
Capital. Dagegen besitzt die Gesellschaft 14,734.000 Acres Land, 
Die Bahn wurde bereits vor ihrer endeiltigen Fertigstellung 
betrieben und waren die Resultate günatige, wobei freilich in 
Betracht gezogen werden muss, dass der Betriebs-Coäißieient 
gering ist, weil zu Anfang die Bahnerhaltung weniz Auslagen 
verorsachkt. Derselbe betrug im Vorjahre 61%, ®% 
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Was die Anssichten dieser nenen Darchzugslinie anlangt, 
so kann darüber keine sichere Angabe gemacht werden. Man 
hofft, dass der Zug der Auswanderung sich nach den westlichen 

| jetzt eröffneten Theilen des nordamerikanischen Continentes 
wenden werde; von einzelnen Strecken ist es klar, dass sie 
kein grosses Erträgniss liefern dürften, Man hebt dagegen 
hervor, dass die Eisenbahn mit geringem Capitalaufwande her- 
gestellt worden ist, und scheint man hier das Muster der 
nordamerikanischen Eisenbahn - Finanzirangen nicht befolgt za 
haben. Anch soll vorerst nicht daran gedacht werden, die 
Eisenbalın mit neaen unrentablen Strecken zu beschweren. 3» 
prognostieirt man der Eisenbahn eine gläckliche Zukunft, 

Wie dem auch sein mag, man wird lobend anerkennen 
müssen, dass es in dem kurzen Zeitraums von 4 Jahren ge- 
lungen ist, ein s0 grosses Unternehmen zn vollenden, und das 
an Riesenwerken nicht arıne Nord-Amerika mit einem neuen 
gewaltigen Eisenbabn-System zu bereichern. Wohl hat dabei 
die englische Regierung alle Unterstützungen gewährt, denn 
sie betrachtet die nene Eisenbahn auch in politischer Beziehung 
ala sehr wertlroll. 





Das Central-Abrechnungs-Bureau in Wien. 


Der Bericht des Central-Abrechnungs-Bureaus liegt vor, und 
wir veröffentlichen daraus die nachfolgenden Mittheilnugen: 

Im Jahre 1885 worden vom Wiener Central-Abrechnungs-Bureau 
geprüft: 547.830 Positionen im Personenverkehre, 78.023 Positionen 
im Militärverkelir, 369.282 Positionen im Gepäcksvorkehr und 
6,315.307 Positionen im Güterverkehre; ferner 369.282 Gepäck- 
sebeine, 4,918.551 Güterkarten, 42.150 Stations-Rechnungen für den 
Personenverkehr, 23.80 Stations-Bechnungen für den Militärverkehr, 
42.694 Stations-Rechnungen für den Gepäcksrerkehr, 920.701 Stations- 
rechnungen für den Güterversandt und 020,701 Stations-Bechnungen 
för den Güterempfang. Im Ganzen wurden sohin 7,310.442 Positionen 
(gegen 6,358,510 im Vorjahıe), 5,257.833 Gepäckscheine und Güter- 
kaıten (gegen 5,681.451 im Vorfahre) und 19.146 Stations- 
rechnüngen (gegen 1,565.288 im Vorjahre) geprüft. 

Die Anzahl der im Jahre 1865 im Wiener Ceutral-Abrechnungs- 
Bureau behnudelten Aclen über Tarif-Augelegenheiten, Mängels- 
Erläuterungen und sonstige aus der Abrechnung herrührende Aus- 
gleichungen betrug 9674, gegen 6817 pro 15%, somit um 
3“57 Aeten mehr, 

Sehr umfangreich gestaltete sich auch die Räckrechnung von 
früher provisorisch abgerechweten Verkebren und erstreckte sich 
dieselbe auf 44 Verbandtarife für 4043 Monatsperioden mit 4428 Ver- 
kohrsrelationen (gegen 32 Verbandtarife für 234 Monatsperioden mit 
2569 Verkehrsrelationen im Vorjahre). Die Summe der durch Rück- 
rechsung von früher provisorisch abgerechneten Verkehre betruz im 
Berichtsjahre 6,498 3b fü. (gegen 6,407.910 A. und 61.571 Mark im 
Jahre 1884; und die hieraus hervorgegangenen, in den Geueral- 
Abrechnungen durchzefährten Saldı 175303 8. (gegen 221.376 ü. 
und 8376 Mark im Jahre 1885). 

Seitens der Abtheilung für Buchhaltung wurden im Gegenstanuds- 
jahre 521 Conto-Corrente ausgefertigt, in welchen 19.068 Posten 
enthalten waren. Ihe in die General-Abrechnungen aufgenommenen 
Betrüge bezifferten sich mit 151,335.158 fl. 0. W. Noten, 1.151.855 RB. 
ö, W. Gold, 35072 A. 0. W, Silber, dann mit 8,092,224 Mark, 
856.533 Fres, und 35.808 Babel gegen 170,310.257 fi. 0. W. Noten, 
1.451.242 1. 0, W, Gold, 30.857 fl. 0. W. Silber, 5,538.056 Mark, 
857.159 Fres. und 28,668 Rubel im Jahre 1884, 

An reinen Transporteinnahmen wurden abgerechnet: für Personen 
4.003.607 1, für Militär 776.052 A, für Gepäck 335.378 Il, und für 
Güter 55,858,231 9., in Bumme sohin 60,968 268 A. gezen 66,802.137 8. 
im Vorjahre; ferner worden an Zinsen für die gegenseitigen Forde- 
rungen der üsterreielisch - angarischen Eisenbahnen 112.339 fl, 
87.551 Mark, 3453 Fres. und 20% Rubel ermittelt und abgerechnet. 

Bei der Central-Saldirungsstelle wurden im Jahre 1885 zusammen 
114% Debet-Saldi im Betrage von 4,530.235 #. 0. W. Noten, 
46 6 W. Gold, 44.892 #6, W, Silber, 3,547.315 Mark. 
554 226 Fres. und 24.455 Lire eingezahlt, welche sich auf 749 Credit- 
Saldi vertlieilen 

Der gesummte Acteneinlanf des Wiener Central-Abrechnange- 
Bureans betrug D1,522 Stück (gegen 47.462 im Vorjuhre) und wanlet 
hierüber 63.182 Expeditionen (gegen 55,082 im Vonjahre) ausgefertist; 
' dem Expeilite des genannten Burenas oblag ferner anch die Vebernalme 








und Weiterleitung ron 57.046 Stücken (gegen 58.667 im Vorjahre) 
der zwischen den in Wien domicilirenden und ausländischen D- 
verwaltungen gewechselten Correspondenz, 

Zur Besorgung der Geschäfte im Wiener Central-Abrechnungs- 
Bureau standen mit Ende des Jahres 1885: 133 Beamte, 127 Diur- 
nisten, 12 definitire Diener, 24 provisorische Diener und 1 Drucker 
in Verwendung, und erscheint dieser Stand gegen jenen des Vorjahres 
um ® Beamte, 10 Diurnisten und um je einen definitiven und pro- 
visorischen Diener vermehrt. Im Ganzen stellte sich der Personalstand 
um 21 Bedienstete höher als mit Ende 1884. Der jährliche Durch- 
schnittsbezug an firen Gebühren stellte sich mit Schluss des Jahres 1985 
für einen Beamten (exelusive des Chefs und Uhef-Stellvertreters) auf 
1497 A, für einen Diurnisten auf 609 fi., für einen definitiven Diener 
auf 717 #., für einen provisorischen Diener auf 454 fl. und für eine 
Arbeitskraft im Durchschnitte auf 1058 Al. 

Die Kosten des Central-Abrechnungs-Bureans in Wien im 
Jahre 1885 betrogen 375.508 fl. gegen 377.647 fi. pro 1884. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Preisrertheilung für Kupplungs-Constrastionen. Die vom 
Verein der Eisenbahn-Bediensteten in England ausgeschriebenen Preise 
für die besten Construstionen von gefahrlosen Kuppeluogen*) sind nach 
den vorgenommenen Versuchen folgenden Bewerbern zuerkannt worden : 

a) In der Gruppe für automatische Kupplungen: der erste Preis 
von 1000 ü. der Gesellschaft von Darling’s automatischer Kuppelung 
in Glasgow, der zweite Preis von 500 fl. an die Brüder Latham in 
Sheffield, der dritte Preis von 250 fl. der Compagnie des appareils 
automat in Paris, 

b) in der Gruppe für nicht antomatische Kuppelungen der erste 
Preis ron 1000 fl. an Mos. Hounghusband & Hudson in Darlington, 
der zweite Preis von 500 fl. an Mr. W, Hill in Stoke-upon-Trent, 
und der dritte von 260 fl. an Mr. W. Cook jun, in Glasgow. 

Elektrische Wagen. Nach dem System Julien für elektrische 
Strassenbahnwagen, welches beknantlich auf der Antwerpener Aus- 
stellung mit dem crsten Preise, dem Ehrendiplome, ausgezeichnet 
worden ist, sind von der Hamburger Strassenbahn-Gesellschaft bei 
Huber, welcher die Julien'schen und Faure’'schen Patente zar Aus- 
führung übernommen bat, zwei elektrische Wagen iu Bestellung ge- 
bracht worden, welche zunächst probeweise in Betrieb gestellt werden 
sollen. 

Der ersto dieser Wagen enthält, wie das »Centralbl, für Elektru- 
tecehnfk« berichtet, 38 Plätze und wiegt mit voller Ausrüstung 
4830 kg, wobei auch das Gewicht der Accnmulatoren mit 1200 kg mit 
inbegriffen ist, Der Aceumnlator besteht ans 96 Zellen, von denen 
je drei in einem einzigen dreizelligen Behälter vereinigt sind; die 

ellen sind aus einer neuen, dem Hartgummi ziemlich ähnlichen, aber 
ein wenig kin unge Masse hergestellt. Jede Zelle enthält 15 Platten, 
7 positive und 8 negative, Die Platten haben eine Fläche von nur 
134 %14Tınm und sind etwa etwa 4mm diek. Die Ladung nimmt 
eirca 8 Stunden in Anspruch. Die Acenmniatoren sind in acht niedrige 
hölzerne Kästen vertheilt, von denen je vier auf jeder Seite des 
Wagens in einem Raume unter den Sitzbänken Platz finden. Um 
diesen Raum zu gewinnen, musste der Wagen höher gestellt werden, 
da derselbe sonst vom Kadkasten eingenommen wird; biedurch hat 
übrigens das äussere Aussehen des Wagens wesentlich gewonnen. 
Die Kästen bewegen sich auf mit Seife oder dergleichen geschmierten 
Gleithahnen und können nach Oeffnung von zwei langen, in den 
Flanken des Wagens angebrachten Klappen leicht nach Aussen heraus- 
gezogen werden auf die in der Wagenremise aufgestellten Ladetische, 
zwischen welche der Wagen gefahren wird. Befindet sich der Wagen 
an der richtigen Stelle, so kann man die Küsten bequem anf ent- 
sprechende Gleitbahnen des Ladetisches hinüberzichen. Die Schaltung 
der Kästen sowobl im Wagen wie auf dem Ladetische geschieht 
automatisch durch eine besondere Contactrorriehtung. An beiden 
Seiten der Kästen sind kupferne Contaete angebracht, welche sich 
auf entsprechend starke Contactfedern schieben und auf diese Weise 
sowohl auf dem Ladetische als im Wagen die erforderlichen Ver- 
bindungen herstellen. Von den in vier Gruppen geschalteten Accumu- 
latoren im Wagen führen vier Doppelleitungen nach den Jalien'schen 
Umschaltern, von denen je einer auf jedem Perron angebracht ist, 
Durch Drehung des xu einer Kurbel ausgebildeten Schlässels den 
Umschaltera können demselben sechs verschiedene Stellungen gegeben 
werden, nämlich: 

1. Dass keine Verbindung zwischen den Aceumulatoren und dem 
Motor besteht; nur in dieser Stellung des Umschalters kann der 
Schlüssel, von denen für jeden Wagen nur einer: vorhanden ist, auf- 
genetzt werden. 
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2. Alle vier Gruppen der Aceumulatoren werden parallel ge- 
schaltet und mit dem Motor in Verbindung gesetzt. 

3. Zwei und zwei G n werden parallel und diess hinter 
einander geschaltet mit dem Motor verbunden, 

4. Zwei Gruppen werden parallel und dann hinter die beiden 
anderen geschaltet. 

5. Alle vier Gruppen werden hintereinander geschaltet. 

6. Alle vier Gm werden unter sich parallel gaschaltet, 
stehen aber nicht mit dem Motor in Verbindung. Iu dieser Stellung 
steht der Umschalter mit aufgesetztem Schlüssel in den Ruhepaasen. 

Ein Hauptrorzug dieser Anordnung besteht darin, dass ver- 
schiedene Geschwindigkeiten ohne Anwendung irgend welcher Strom- 
regulatoren oder Widerstände erzielt werden. Die in den Ascumau- 
latoren angesammelte Energie wird also ohne Verlust durch Erwärmung 
von Widerstänuden, vielmehr in günstiger Weise verwendet. 

Den Stellungen des Schlüssels 2, 3, 4, 5 entspreckend wirken 
auf den Motor 48, 96, 144 oder 192V, und dem entsprechend ist 
such seine Geschwindigkeit. Der normale Stromeonsum beträgt etwa 
18A, bei Steigungen und Carven kann die Stromstärke indessen bis 
auf BOA steigen. 

Der Motor ist eine Siemens - Serienmaschine, mit eirea «2 
Widerstand, welche unter dem Wagen mufgehängt ist, und ihre Kraft 
mittelst Haufseilen auf eine zwischen beiden Lanfachsen befindliche 
Biindachse abgibt; von hier aus wird die Kraft mittelst Kette auf 
die Lanfachse abgegeben. Die Umkehrung der Drehrichtung der 
Maschine wird durch Veränderung der Bürstenstellung bewirkt; es 
sind zwei besondere um eirca 90° verdrehte Bürstenpaare vorhanden, 
von denen zur Zeit nur ein Paar anliegt, Die einmalige Ladung ge- 
nügt, um den he bökm vorwärts zu treiben. Da ein solcher 
Wagen täglich 100 km zurückzulegen hat, so genügt eine einmalige 
Auswechslung der Aceumulatoren. 

Die mit diesem Wagen vorgenommene Probefahrt hat ein aus- 
gezeichnetes Resultat gegeben. Die Bewegung des Fahrzenges war 
wesentlich ruhiger und angenehmer, als man solches bei Pferdebahnen 
gewohnt ist, auch ruhiger als z. B. auf der Frankfurter elektrischen 
Eisenbahn. Der Wagen setzt sich sanft in Bowegung und das An- 
wachsen der Geschwindigkeit erfolgt beinahe gleichmässig, so dass 
heftige Stösse, welche sich beim Anfahren des Wagens in Frankfurt 
bemerkbar machen, beim Hamburger Wagen ganz ausgeschlossen sind. 

Die Entwiekelung der Eisenproductlon, Im österreichischen 
Ingenieur- und Architekten-Verein hat vor Kurzem Prof. Kupelwieser 
einen eingehenden und mit grossem Interesse aufgenommenen Vortrag 
über die Entwiekelung der Eisenprodastion auf der Erdo seit dem 
Jahre 1861 bis Ende 1885 gehalten, aus welchem wir das Wichtigste 
im Nachfolgenden entnehmen, 

Was zunächst die Rohbeisenproduction, welche die Grund- 
lage der gauzen Eisenindustrie anlangt, so hat dieselbe in dem ge- 
naunten Zeitabschnitte von 23 Jahren eine enorme Steigerung erfahren, 
und warde im Jahre 1883 eine nahezu dreimal #0 grosse Production 
wie im Jahre 1861 erzielt, j 

Die erzeugten Roheisenmengen a 7 durchschnittlich pro Jahr: 

in dem Decennium 1861 bias incl. 1870.......- ‚708. t 

>» x 1871 » » 1880........14,873.800 t, 
während die ersten 3 Jahre des Decenniums 1881 im Durehschnitte 
20,746.000 t ergeben. 

Diese Zahlen über die Production, wenn sie als Durchsehnitts- 
Ziffern angenommen werden, können auch ala Bepräsentanten des 
Bedarfes der Erde an Roheisen angesehen werden, da die durch eine 
eventuelle Veberprodaction in einem Staate oder in einem Jahre auf- 
gestappelten Vorräthe in den folgenden Jahren aufgebraucht werden 
und die etwaigen Unterschiede in den Vorräthen, welche zu Anfang 
und zu Ende einer zehnjährigen Periode vorkanden sind, gegenüber 
den colossalen summarischen Produetionsziffern als verschwindend 
erscheinen, zumal sich die Gesammt-Roheisenproduetion in diesen 23 
Jahren auf 304 Millionen Tonnen gestellt hat, 

Nimmt man eine gleichförmige Steigerung des Roheisenbedarfes 
und Verbrauches für das begonnene und das folgende Decennium, so 
würde die durchschnittliehe Production auf der Erde pro Jahr 

in dem Deoeuniam 1881 bis inel. 1890 nahezu 21,600.000 t, 

.» ’ 1591 » » 1%0 »  32,300.000 t 
erreichen oder vermuthlich übersteigen. 

Dass auf eine solebe Steigerung der Production mit einiger Sicher- 
heit gerechnet werden kann, geht wohl am besten aus folgenden 
Zahlen hervor. England verbraucht nach Bell pro Einwohner und 
Jahr 143 kg Eisen. 

Foglaud, Nordamerika, Frankreich, Deutschland, Belgien, 
Oesterreich-Ungarn, Russland und Schweden haben gegemwärtig 307 
Millionen Einwohner. Würde der Eisenverbranch in all diesen Ländern 
ang. so hoch steigen, wie in Fngland, so müsste die Erzeugung 
pro Jahr 45 Millionen Tonnen erreichen (Oesterreich müsste unter 
diesen Bedingungen 54 Millionen Tonnen erzeugen). Wenn auch das 
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bis jetzt in England erzielte Maximum des Roheisenbedarfes In- vielen 
der obgenannten Länder noch lange nicht erreicht werden wird, so 
kann doch auf eine Steigerung des Bedarfes um ao sicherer geschlossen 
werden, als sehr viele Länder und viele Millionen Bewohner in diese 
Caleulation nicht einbezogen sind. 

Die nachfolgende Zusammenstellung gibt eine Vebersicht der 
Roheisenprodnetion der Erde in Tansenden von Tonnen zu Anfang 
und zu Ende des genannten Z3jährigen Zeitabschnittes: 


1881 1888 

England. ........:..2..BB6heneenenıe #579 

Deutschland .......... SDR. .2u000n0. 3470 

Frankreich... ...: 2.00 Bonn scan 2087 

Belgien ........2r020. 1 730 

Oesterreich-Ungarn . ... 818... ....»-» 699 

Rasaland .... .. 22... GEB: unser nun: 500 

Schweden... .r20c020. WO: en 423 

Italien 2... .2 uses» Yeassarsers 25 

Spanien ...-2uac000. eo Beuscsein ” 

übrige Länder Europas. W......... 40 

Summa von Europa.....- ERRNN BEE... .022.4..16028 

Vereinigte Staaten Nordamerikas .. 663..cs 122: 4688 

Vebrige Länder der Erde.......+- 100.2crceer 100 
Summe der Roheisen - Erzeugung 

auf der Erde ........ BREITE, 7 BESSERES 21391 


Wird die Roheisenproduetion Europas auf die wichtigsten Länder 
percentuell vertheilt, so ergibt sich Folgendes: 
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Es entfallen auf England... .ecenueasarrn 2 Ye Fa 515%, 
» » » Deutschland ...cscncc0r or 90» ..... 208» 
5 » Frankreich... cerececceea 188» ..... 123 > 

» » » Belgien vun... —nmunsunnn.0 47» . 44» 
» » » Oesterreich-Ungarn. ......,: #8» ....- 43» 
„ » » Bussland ..cecccecncenne LE We 30» 
5 B » Schweden.oooccaceracaen «80» ..... 26» 
» » » die übrigen Länder Europas 1a >. 1a» 


England spielt also auch heute noch die Hauptrolle, nur ist der 
Einfluss, den dasselbe errungen hatte, bedeutend geringer geworden. 
Veranlasst würde dieses Zurückgehen nicht etwa dadurch, dass 
Englands Eisenindustrie sich nicht genügend entwickelte, sondern 
vornehmlich dadurch, dass die Eisenindustrie anderer Länder raschere 
Fortschritte machte. Dies ist namentlich in Deutschland der Fall, 
wodarelı der Eisenindustrie Englands eine empfindliche Concurrenz 
erwachsen ist. Belgien, Oesterreich-Ungarn, Russland und Schweden 
iaben in der 23, Periode an ihrer Stellung auf die Eisenproduction 
nicht unbedeutend zingebüsst. Es soll damit aber nicht gesagt sein, 
dass in diesen Läudern nicht anch bedeutende Fortschritte gemacht 
wurden ; sie waren jedoch nicht so bedeutend, dass sie mit anderen 
Ländern Schritt halten kounten. 

Einfluss der Kegelform bei den Radreifen. Maschinenmeister 
Krüger hat in einer bemerkenswerthen Abhandlung im »Organe die 
verschiedenen Bedingungen bei der Bewegung der Radreifen mit der 
jetzt gebräuchlichen eonischen Form untersucht und gefunden, dass 
die Kegelform als eine Ursache des Zugswiderstandes und des Wan- 
derns der Schiene mit anzusehen ist. 

Nachlem nämlich die Bewegung eines sich selbst frei über- 
lassenen, auf einer Ebene mit seiner Seitenfäche aufliegenden vollen 
oder abgestumpften Kegels, welchem darch irgend welche Kräfte eine 
gewisse Summe von lebendiger Kralt ertheilt worden ist, nur als 
Drehung um die körperliche, bezw. gedachte Spitze erfolgen kann, 
so erlordert jede andere Bewegung die stetige Einwirkung äusserer 
Kräfte, ist darum eine zwangsweise und von bestimmten Widerständen 
besrleitet. Es muss demnach von der Kraft, welche eine in einer 
geraden Livie fortschreitende Bewegung eines Kegels veranlassen 
soll, eine gewisse aus dem Gewichte des körperlichen Kegals her- 
rührende Reibungsarbeit verriehtet werden, welche sich im Verhält- 
nisse vergrössert, weun der rollende Kegel noch durch ein Gewicht 
belastet wird, ‚ 

Die auf mathematischer Grundlage abgeleiteten Ergebnisse, auf 
die Bewegang der Radreifen aufgewendet, führen nun zu dem 
Resultate, dass der aus der Kegelform der Radreilen herrährende 
Widerstand 15 bis. 20%, des gesammten Zugswiderstaudes darstellt, 
respective dass durch ‚die. Kegelforn 6 bis 10%, der gesammten 
Zugkraft bei glatten, bezw. rauhen Schienen vervichtet wird. 

- Erlindrische Radreifen- würden somit gestatten, einmal die vor- 
handene Zugkraft am diese. Procentsätze besser auszyultzen, mithin 
eine Rrsyarniss in der ‚gleichen Höhe der Zugkraft herbeizuführen, 
umd. zum Auderen die aus der Art der Bewegung herrührende Ab- 
nötzuug. der Radreifen und Fahrschienen auf das geringst mögliche 
Mass ‚au reduciren und somit die Erhultungskosten dieser Theile 
wesentlich zu verringern, 


Aus der Art der Bewegung der Radreifen leitet ferner der 
Verfasser auch die Erklärung für das Wandern der Schienen ab, 

Die grossen Lasten, welche jahraus jahrein in oft kurzer Auf- 
einanderfolge über die Schienen mit gleitender Reibung hbinweggezogen 
werden, wirken in Folge des letzteren Umstandes das Mitnehmen 
der Schienen nach der Fahrtriehtung. Ist durch die steten Be- 
wegungen, welche die Schiene im Betriebe gegen ihre Unterstützung 
zu machen geswungen ist, der Zusammenhang mit der letzteren nur 
einigermassen gelockert, so mnes sich dann ohne Zweifel die der 
oben beregten Ursache zusnschreibende Verschiebung der Behienen ia 
der Fahrtrichtung bemerkbar machen. 

Zu erörtern wäre aber noch, wie sich die Bewegung cylindrischer 
Rodreifen in Curren verhält, was nicht olme besonders Be- 
deutang ist. 

inheitliche Benennung der hydraulischen Bindemittel. 
In der Münchener Conferenz zur Vereinbarung einheitlicher Unter- 
suehungs-Methoden von Bau- und Constructions-Materialien ist auch 
folgende einheitliche Benennung und Classification der hydraulischen 
Bindemittel festgestellt worden : 

a) Hydraulische Kalke sind Erzeugnisse, welche durch 
Brennen von mehr oder weniger thon- (oder kieselsäure-) _y.- 
Kalken gewonnen werden, und, mit Wasser genetzt, sich ganz © 
theilweise zu Pulver löschen. Nach örtlichen Verhältnissen werden 
dieselben in Stäckform oder hydratisirt in Mehlform in den Handel 
gebracht, 

db) Roman-Cemente sind Erzeugnisse, welche nus thon- 
reichen Kalkmergeln durch Brennen unterhalb der Sintergrenze gs 
wonnen werden und bei Netzung mit Wasser nicht löschen, sondern 
durch mechanische Zerkleinerung ia Mehlform gebracht werden müssen. 

& Portland-Cemente sind Erzeugnisse, welche aus: 
Kalkmergeln oder künstlichen Mischungen thon- und kalkhaltiger 
Stoffe durch Brennen und darauf folgende Zerkleinerung bis zur 
Mehlform gewonnen werden, einen Gewichtstheil hydraule Factoren 
auf 18 bis 2# Gewichtstheile Kalkerde enthalten und in der 
Regel ein specifisches Gewicht von mehr als 8 besitzen. Zur 
Reguliranng technisch wichtiger Eigenschaften ist ein Zusatz fremder 
Stoffe bis zu 2°, des Gewichtes ohne Asuderung des Namens 


zulässig. 

F) Hydraulische Zuschläge sind natürliche oder 
känstliche Stoffe, welche nicht selbstständig, sondern in Verbindang 
mit Aetzkalk hydraulisch erhärten, z. B. Prmelsnucia, Santorinerde, 
Hochofenschlacken, gebrannte Thone u. s. w., sowie der aus g& 
eignetem vulkanischen Tuff (Trassstein) erzeugte Trass. 

e Puzzolan-Cemente sind Erzeugnisse, welche durch 
innigste Mengung pulverfürmiger Kalkhydrate mit staubfein zerkleinerten 
hydraulischen Zuschlägen gewonnen werden. 

D Gemischte Cemeonte sind Erzeugnisse, welche durch 
innigste Mischung fertiger Cemente mit geeigneten Zuschlägen ge- 
wonnen werden. Derartige Bindemittel sind nach dem Gruudstoffe 
Moor Angabe des Zuschlages ausdrücklich als gemischte Cemente zu 

enennen. 

Reparatur gusselserner Theile. Obzwar bei Locomotiren nur 
wenige Bestandtlielle aus Gusseisen vorkommen, treten doch bei 
denselben, namentlich den ern mg und Begulatorgehänsen, 
uicht selten Brüche ein. Iusbesondere die complicirte Gestalt des 
Cylinders mit dem angegossenen Schieberkasten bringt es mit sich, 
dass beim Erkalten dieses Locomotiv-Bestaudtheiles in der Gussform 
au einzelnen Stellen unvermeidliche Materislapannungen entstehen, 
die nachträglich im Betriebe in Folge von Temperatur-Unterschieden 
und von Einwirkung äusserer Kräfte den Ursprung von Rissen und 
Brächen bilden können, Nicht selten ist um die Herstellung eines 
defeeten Locomotiveylinders oder Regulatorgehäuses eine schwierig zu 
lösende Aufgabe, insbesondere dann, wenn die gänzliche Ausrangirung 
eines so werthvollen Bestandtheiles und die Auslags von bedeutenden 
Kosten für deu Ersatz vermieden werden, und also eine blosse Re- 
yarator eintreten soll, In dieser Beziehung ist vom Maschinenmeister 
Haas eine bemerkenswerthe Methode angegeben, und zur Wieder- 
herstellung beschädigter Rohrstutzen von unrundem Qaerschnitte an 
einem Locomotiv-Cylinder und einem Repulatorgehäuse auch mit Er- 
folg zur Anwendung gebracht worden. Nach der im »Ürgan« erläuterteu 
Methode besteht dieselbe im Wesentlichen darin, dass der defeete 
Körper von den Bruchstücken und, im Falle dies zweckmässig erscheint, 
auch von einem etwa angebrochenen Flantsche befreit und dass als- 
dann unmittelbar um einen Theil des Stutzens ein Rohrstäck von 
entsprechender Länge und Form aus Rothmetall, (wenn erforderlich, 
mit einem Flantsch) gegossen wird. Bei den Ausführungen zog sich 
das 50 umgossene Flickstück in Folge des Schrumpfens beim Erkalten, 
den vorlıandenen Riss verdeckend, derart fest um den erwähnten alten 
Tiüeil, dass der Flick mit dem in dieser Weise operirten Maschinen- 
theil wie aus einem Stäck bestehend betrachtet werden konnte. Bei 
einem nach dieser Methode zu reparirenden Rohrstutzen, der an- 
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gebrochen war, wurde zunächst der Flautsch abgetrennt und alsdann 
ein Holsmodell für den umzugiessenden neton Theil hergestellt. Um 
eine Verschiebung des herzustollenden Gussstückes auf dem defecten 
Rohr-Ende mit Sicherheit zu verhindern, wurden vor dem Eiuformen 
3 Löcher von eirca 25 mm Durchmesser rechtwinklig zur Rohrachse 
in den Stutzen gebohrt. In diese Bohrungen ergoss sich das flässige 
Rothmetall beim Abguss des Flickstückes, #0 dass an letzteren drei in 
den alten Gusskörper schliessend eingreifende Zayfen entstanden, die 
zur Erreichung des beabsichtigten Zweckes wesentlich beitrugen. Das 
Einformen wurde nach der bekannten Art in zwei Kasten bewirkt, und 
wurde zur Sicherung der Form gegen excentrische Verschiebung der 
untere Formkasten mit zwei Sacheisen Winkeln und einigen Kopf- 
schrauben auf Bestandtleile provisorisch befestigt, 

Nachdem der s0 hergerichtete Bestandtheil dis Trockenkammer 
passist hatte, wurde derselbe unmittelbar vor dem Ahgusse mittelst 
eines Holzkohlenfeuers stark vorgewärmt, um schädliche Material- 
spannungen bei der nachträglichen Abkühlung zu vermeiden. Der 

uss gelang ohue Schwierigkeit; der Anschluss des nenen an den alten 
Gusstheil erwiess sich so vollkommen, dass das Flickstück beim An- 
schlagen mit dem Hammer glockenrein ertönte und Nacharbeiten mit 
dem Versetzmeissel behufs Dichtmachens der Fugen ganz überflüssig 
waren. — Die mitgetheilte Methode bewährte sich ebenfalls bei einer 
später ausgeführten Reparatur eines Cylinders, bei welchem der 
Eiuströmungsstutzen eine dem vorbeschriebenen Defecte am Regulator- 

häuse ähnliche Beschädigung erlitten hatte. Die reparirten Stücke 

finden sich seit längerer Zeit wieder im Betriebe und haben keinen 
Anstand ergeben. Die Methode verdient jedenfalls alle Beachtung 
und mag als Anregung zu weiteren Versachen dienen. 

Petroleumfenerung in Locomotiven.*)} Ueber die Erfolge 
mit der Petroleumfeuerung in Looomotiven, welche auf der Grjasi- 
Zarizin-Eisenbalın in Bussland seit October 1854 iu grösserem 
Massstabe eingeführt ist, gibt der dortige Maschinendirector Urquhardt, 
der sich um die Durchführung dieser Feneruug grosse Verdienste 
erworben hat, einige bemerkenswerthe Angaben bekannt, wobei er 
die Resultate der Anthracit-Feuerung bei den Güterzugs-Locomotiven 
im Jahre 1882, und jene der Petroleuınfenerung in den Güterzugs- 
Locomotiven im Jahre 1884 vergleicht. Hiernach ergibt sich, auf 
österreichische Werthe redueirt, Folgendes: 

Durchschnittlicher Verbrauch von Anthracit per Loe.-Kilom. = 158 kg, 
[} [) » Petroleum =» » 2» = Bokg, 

daher Ersparniss im Verbrauche von Petroleum gegenüber jenem 

von Anthracit — 496%... 

Durchschnittliche Kosten von Anthracit per Loc.-Kilom. = 320 kr., 
» a » Petroleum » » » == ]Jös hr, 

daher Ersparniss an Kosten bei der Petroleumfeuerung = 42:4"/,. 

In den obigen Angaben ist auch das für das Vorheizen notlı- 

ka, und die Kohle enthalten, 
merkt wird noch, dass sich die Kosten des Anthracit per 
100 kg auf dl. 2wı, .. des Potroleums auf fi. 2093 gestellt haben. 
ampfkessel-Explosionen in Amerika. In den vereinigten 
Staaten Nordamerikas sind im Jahre 1835, soweit dies eruirt werden 
konnte, im Ganzen 155 Dampfkessel explodirt, wobei 220 Personen 
sofort getodtet, und 288 schwer, darunter mehrere tödtlich verletzt 
worden sind. Die Gattung der explodirten Kessel geht aus nach- 
folgender Zusammenstellung hervor : 
in Sägemühlen und anderen Holzbearbeitungs-Etablissements. „33 
bei Locomotiven.... 4-44 -4@e0H Hr ener ernennen nennen 10 


bei Dampfschälfen. ....+.>oroosnrnnnanunnnnnoserennarsnne 16 
bei Locomobilen, landwirthschaftl, Maschinen. ..........-»-. 16 
in Bergwarkon „u... .--esnsnnnensnarnnerennenenunennene 20 
in Papiermühlen, Bleichereien etc. .....u@urnrererennannene 3 
je Eisenwerken........424-0naen nennen nennen nennen 10 
in Brauereien, Zuckerfabriken, Trockenhänsern etc........... 18 
bel: ERUEREOERN. arena nee ee ruhen 10 
in Toril-Bahriken . ..oo2uransreoorensn seen Hr ren 1 
bei verschiedenen anderen Anlagen .......+-- EENSTTETTITER 18 

Zusammen. .100 

Die grösste Anzahl von Explosionen ist also in Sägemühlen, 


die geringste in Textil-Fabriken vorgekommen, woraus zu schliessen 
ist, dass die letsteren noch am besten gehalten und überwacht 
werden. Bemerkenswertl ist, dass dort die Explosion von Locomotiv- 
kosseln noch immer auf der Tagesordnung ist. 


CHRONIK. 


Verein Deutscher. Eisenbahn- Verwaltungen, Die Tages- 
ordoung der am 26. August 1886 in Stuttgart zusammentreteuden 
General-Versammlaug des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltun- 
gen, hat folgenden Wortlaut: . 


*) Siebe auch technische Kundschas Br. 9, J. 1B8% 





1. Vortrag ‚des Jahresberichtes der geschäftsführenden Direction 
des Vereins. . 

II. Anträge der königlichen Eisonbahn-Direstion. zu Berlin auf 
Abänderung der Bestimmungen im Art. 17 Nr. 3_ des Uebereiu- 
kommens zum Vereins - Betriebsreglement und anf entsprechende 
Ergänzung des Verschleppungs-Uebereinkommens. (Commission für 
Angelegenheiten des Güterrerkehrs.) 

ih. Autrag des Directoriums der priv. Oesterreichisch-Unga- 
rischen Stastseisenbahn-Gesellschaft in Wien auf Abänderung der in 
Art. 23 des Vebersinkommens. zum Vereins-Betriebsreglement ent- 
haltenen Bestimmungen Aber die Begulirung von Frachtreciamstipnen. 
(Commission für Angelegenheiten .des Güterverkehrs.) 

IV. Antrag des Directoriums der priv. Ossterr.-Ungar. Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft in Wien auf Abänderung des Art. 24 des 
Uebersinkommens zum  Vereins-Betriebereglement. (Commission für 
Angelegenheiten des Güterverkehrs.) ; 

V. Antrag der Commission auf Abänderung der Wortiassung 
in 8.5 (Absatz 2 lit. c} des Verschleppungs-Vebereiukommens, (Com- 
mission für Angelegenheiten des Gäterverkelrs.) 

VL Anträge verschiedener Verwaltungen auf Abänderung dea 
Vereinskarten-Beglements. (Vereinskarten-Commission,) 

VIL Rerision des Vereins-Statuts, (Commission für das Vereins- 
Statut.) 

VL Antrag der königL Eisenbahn-Direction zu Kiberfeld auf 
Abänderung des Statuts der Prämilrungs-Commission. (Prämiirungs- 
Commission.) ’ 

IX. Antrag der Generul-Direetion der grossberzogl. Badischen 
Stastseisenbahnen, die Ausgabe combinirter Rundreise-Billete durch 
Streichung des 8.9 der betreffenden »Bestimmungen« zu einer dauern- 
den Vereins-Einrichtung zu machen. (Commission für Angelegenheiten 
des Personenrerkehrs.) f 

X. Antrag der Directiou der k: k. prir. Kaschau-Oderberggr 
Eisenbalın-Gesellschuft, betreffend die Fortsetrung einer zu Gunsten 
der Ausgabestellen von den Reiseuden einzuhebenden Ausfertigungs- 

ebähr für combinirte Rundreisebillete. (Commission für Augelegen- 
beiten des Personenrerkehrs.) 

XI. Antrag der technischen Commission, betreffend die Haftung 
der Eigehthumsbahon für Wagen, welch® mit vereinsseitig geprüften 
und gutgeheissenen Einriehtangen versehen sind, die eine selbst- 
tbätige Einstellung der Endachsen in der Richtung nach dem Mittel- 

unkte der Krümmungen gestatten. (Commission für technische und 
etriebs-Angelegenheiten). 

XII. Antrag der Direction der k. k. priv. Kaiser Ferdinauds- 
Nordbahn auf Einführung einer Statistik der Radraifenbräche. (Com- 
mission für technische und Betriebs-Angelegenheiten.) 

XII, Antrag der königl. Eisenbahn-Direstion zu Berlin auf 
Pinfährung einheitlicher. Bezeichnungen der für Frauen, für Nicht- 
raucher und für Raucher bestimmten Coupds, sowie der Bedürfniss- 
Anstalten. (Commission für technische und Betriebs-Angelegenheiten.) 

XIV. Antrag der königl. Eisenbahn-Direotion zu Berlin auf 
Festsetzung von Normalien für die Kuppelungen, Mandstücke und 
Kuppelungsschläuche von Betriebsmitteln mit selbstthätiger Luft- 
druckbremse. (Commission für technische und Betriebs-Augelegen- 


heiten, 

dv. Antrag der General-Directioa der königl. Bayerischen 
Verkehrsanstalten auf Festsetzung von Vorschriften beräglich der in 
den Wagen mit selbatthätiger Laftdruckbremse anzubriugenden Vor- 
riehtangen für das Intercommunications-Signal. (Commission für tech- 
nische und Betriebs-Angslegenheiten 

XVI Antrag der königl. Eisenbahn-Dirsction (linkarheinischen) 
zu Köln auf Abänderung etc. der $8. 102 und 187 der technischen 
Vereinbarungen. (Commission für technische und Betriebs-Auge- 
legenheiten.) 

XVII. Antrag der königl, Eisenbabn-Direction zu Hannover auf 
Abänderung des auf den Blättern CO und D der technischen Verein- 
barangen dargestellten Schraubenkuppel-Schwengela. (Commission für 
technische und Betriebs-Augelegenheiten.) 

XVII. Antrag der Direction der königl. Ungarischen Staats- 

eisenbahnen auf Ergänzung des Normalpreis-Verzeichnisses. für Repa- 
rataren an fremden Wagen. (Commission für technische und Betriebs- 
een) 
. Antrag der königl. Eisenbahn-Direstion zu Berlin auf 
Reduction des Preises von Fettgas, welches behufs Beleuchtung der 
Personenzäge an andere, dem Verein angehörende Verwaltungen 
Zr wird. (Commission für technische und-Betriebs-Angelegen- 
eiten. 

XX Anträge verschiedener Verwaltungen anf Abänderung des 
$. 185 der technischen Vereinbarungen. (Commission für technische 
und Betriebs-Angelegenheiten.) 

XXI. Beschlussnahme über die Entwürfe zu Grundıtgen a) für 
den Bau und, Betrieb der Nebeneisenbahnen, 5) für den Bau und 


Betrieb der Localeisenbahnen, (Commission für technische und Betriebs- - 
Angelegeabeiten.) 

XXII. Rechnungslegung der geschäftsführenden Direction über 
die Verwaltung der Vereins-Casse, 

XXIIL Bericht des Curatoriums über die Verwaltung des Pen- 
sionsfonds für Vereins-Beamte. 

XXIV. Wahl des Ortes für die nächste ordentliche General- 
Versammlung des Vereins. 

Eisenhahn-Coneession. Die Concessionirung der Localbahn 
Prossnitz-Trübau sammt Abzweigung Kornitz-Opatowitz ist 
erfolgt. Die projectirte Linie geht von Prossnitz über Mostkowie, 
Plumenau, Sobisenik, Wetzow, Ptin, Strazisko, Maleny, Crunin, Kremenets, 
Konitz, Jessenetz, Dzbell, Netz, Kornitsz, Neu-Türnau, Rattendorf, 
Ranigsdorf, Mährisch - Trübau, Kunzendorf, Blosdorf, Türpes und 
Thomigsdorf nach Triebitz, Station der Linie Olmätz-Böhmisch-Trüban 
der dsterreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft und die 
Abzweigung von Koroitz über Gewitz, Jaromeritz nach Oppatowitz. 
Die Baukosten der gesammten, 90 Kilometer langen Linien, inclasire 
Wagenpark und Reservofonds, betragen 5 Millionen Gulden, d. i. per 
Kilometer circa 55.600 #., das Nominal-Anlagecapital 6 Millionen, 
eingetheilt in 3°ss Millionen Stammactien und ss Millionen vier- 
gesmöge Prioritäts-Obligationen, deren Verzinsung und plaumässige 

ilgung für die Dauer der ersten fünf Jahre der Concessionär, die 
Firma v. Erlanger und Söhne in Frankfurt » M. garantirt. An 
der Capitalsbeschaffung haben sich das Land Mähren durch Gewährung 
einer nicht rückzahlbaren Subvention in der Höhe von 180.000 fd, und 
die interessirten Gemeinden durch Uebernahme von Stammactien zum 
Nominalwerthe betheiliet. Der Baurollendungs-Termin ist auf zwei 
Jahre firirt worden, für dessen Einhaltung der Concessionär durch 
Erlag einer Caution im Betrages von 20.000 Gulden haftet. Den Be- 
trieb dieser Bahn wird der Staat führen, und ist der bezügliche 
Vertrag zwischen der Genezal-Direction der Stastsbahnen und dem 
Concessiouär bereits perfect. 

Carl Ludwig-Bahn. Die Verwaltung der Carl Ludwig-Babn 
bat davon Abstand genommen, die Localtarife auf dem neuen Netze 
zu erhöhen. Dagegen werden auf dem alten Netze die vor dem 
1. Jänner 1885 bestandenen Loealtarife wieder eingeführt. Diese 
Erhöhung bedarf nämlich der Genehmigung der Regierung nicht. 

Bukowinaer Localbahnen. In der Verwaltung der Buko- 
winser Localbahnen ist ein Confict ausgebrochen. Es handelt sich 
um Folgendes, und zwar reprodueiren wir den Sachverhalt nuch einer 
Beschwordeschrift, die ein Verwaltungsrath dieser Gesellschaft, Dr. 
Stefanovicz an die Regierung gerichtet hat, Am 29. August 1885 
warde den Herren Baron Alexander Petrino, Baron Peter Petrine, 
Jacob Freiherr v. Seymonowicz, Nikolaus Ritter v. Tabora, Modest 
Ritter v. Grygorcea, Heinrich Popper, Dr. Vietor Umlauff, Ritter 
v. Frankwell und Charles Götz die Concession für den Ban und 
Betrieb der Linien Hatna-Kimpolung und Hliboka-Berhometh ertheilt. 
In der ausserordentlichen General-Versammlung der Actien-Gesell- 
schaft für die Loealbahn Crornomitz-Nowosielica wurde beschlossen, 
die beiden Linien zu erweitern, die Firma in »Bukowinner Local- 
bahnene umzußnden und das gesellschaftliche Capital von 
1,060.000 fl. auf 6,650.000 A, (zerlegt in 10,650 Stammactien & 200 0, 
und 22,600 Prioritäts-Actien a 200 fl.) zu erhöhen, ferner die mit der 
Bau-Unternehmung Carl Metıger & Comp. bezüglich des Baues der 
neuen Linien abgeschlossenen Verträge zu übernehmen. Die Fusion 
war schon bei Concessionirung der beiden Linien in Aussicht ge- 
nommen nnd in der Concessions-Urkunde auch ausdrücklich vor- 
gesehen. Die Stantsrerwaltung ist laut Gesetz vom 1. Mai 1885 ver- 
pfliehtet, Stammactien der Gesellschaft im Betrage von I, Millionen 
Qulden zu übernehmen; da zum Baue der Loenlbahn Czernowitz- 
Nowosielica eirca 500.000 Gulden (gegen Uebernahme von Actien) 
beigetragen wurden, so ist der Staat im Ganzen mit 1° Millionen 
Gulden betheiligt. Der Betrieb des neuen Netzes wurde, ebenso wie 
jener der Linie Övernowits-Nowosielien, der Lemberg-Cxernowitzer 

abn für die Dauer der ersten zwanzig Jahre übertragen. In der am 
30. Juni abgehaltenen Verwaltungsraths-Sitzung wurde u. A. die 
Geschäftsordnung des Verwaltungsrathes, sowie das Reglement für 
das Ezecutiv-Comite festgestellt; ferner wurde die Wahl des Ezeeutiv- 
Comites vorgenommen und von der Majorität in dasselbe Abgeordneter 
Freiherr v. Petrino, Reichsraths-Abgeordneter Heinrich > opper 
und der Verwaltungsrath der Lemberg-Czernowitzer Balın, Her 
Emanuel A. Ziffer, gewählt; endlich wurde als Ersatzmitglied der 
Gutsbesitzer Jacob Freiherr v. Szymonowicz bestellt. Diese Be- 
schlüsse des Verwaltangsrathes seien ans formellen und materiellen 
Gründen rechtsungiltig. In formeller Beziehung dessbalb, weil die 
Wat] vorgenommen worden sei, ohne dass vorher die vom Handels- 
uinisteriam, vom Cultusministeriam und vom Bukowiuner Laudes- 
ansschusse zu entsendenden Mitglieder berufen worden wären. Ferter 
habe der Sitsung kein Regierungs-Commissär beigewohnt. In 
materieller Beziehung wird bemerkt, dass das Ezecutiv-Comitd u. A. 


die bereits eingeleiteten Transactionen mit den Concessionären der 

zwei neuen Localbahnen fortzusetzen und abzusehliessen haben werde. 

Von den Mitgliedern des Executir-Comit&s seien aber die Herren 

Popper und Ziffer, der Krstere durch seine Stellung als Reicheratls- 

Abgeordneter, der Letztere, welcher in Wien seinen ständigen Wohnsitz 

hat, durch seine Eigenschaft als Mitgliel des Exreeutiv-Comitds der 

Lemberg-Özernowitzer Bahn den weitaus grösseren Theil des Jahres 

verhindert, an den Verhandlungen des Executiv-Coinitds theileunchmen, 

Es bleibe also blos Alexander Freiherr v. Petrino zurück, welcher 

erentuell nur unter Beiziehung des Ersatemitgliedes Freiherrg 

v. 8: owies das Executiv-Comite bilden und auch Beschlüsse be- 

zöglich des definitiren Abkommens mit den erwähnten Concessionären 

fassen werde. Baron Alexauder Petrino sei allerdings nachträglich 

aus der Reihe der Concessionäre ausgeschieden ; dieser Austritt habe 
ibn aber von seiner Haftung für die des Concessionären auf- 

erlerten Verbindlichkeiten nicht befreit. Baron Alexander Petrino 
werde also die Verhandlungen zwischen dem Executiv-Comitd der 
Bukowinser Localbahnen einerseits und den Concessionären der zwei 
Linien andererseits mit sich selbst, sowie mit den Herren Heinrich 
Popper und Baron Jacob Seymonowiez, welcher gleichfalls die Eigen- 
schaft eines Concessionfrs und eines Mitgliedes des Executir-Comitds 
in sich vereinigt, durchführen. Die Geueral - Versammlung vom 
5. October 1885 habe eine Reihe von Beschlüssen gefasst, mit deren 
Durchführung der Verwaltungsrath betraut wurde. Darunter befinden 
sich auch die Beschlüsse, den Concessionären die Vorauslagen im 
Betrage von 70.000 fl., deren Ziffern der Prüfung und Genehmigung 
der General-Inspeetion der österreichischen Eisenbahnen vorbehalten 
bleibt, zu ersetzen; ferner den Coneessionären die Cantion von 
50,000 A. zurückzuerstatten. Baron Petrino gebe gegeuwärtig die er- 
wähnten Vorauslagen bald mit 130.000 fl, bald mit 120,000 fl. an, 
wälrend in einem im Handelsministerium untorfertieten Resume die 
Mazximalziffer mit 70.000 R. angenommen sei. Der zur Prüfung der 
Bechnungsbelege vor ungeführ zwei bis drei Monaten von Wien wach 
Üzernowitz entsendete Beamte der Gencral-Inspection (Herr Kobler) 
habe unverrichteter Dinge heimkehren müssen, weil ihm kein einziger 
Beleg vorgelegt werden konnte. Um non die Anerkennung der an- 
geblichen Vorauslagen wenigstens vom Verwaltungsrathe der Buko- 
winser Localbalınen zu erzwingen, habe Baron Petrino erklärt, die 
von der Bau-Unternehmung Carl Metsger & Comp. erlegte Baucaution 
von 150.000 fi. nur gegen Auszahlung seines Auspruches an Voraus 

lagen übergeben zu wollen. Zur Schlichtung solcher bereits be- 
stehenden Differenzen zwischen der Gesellschaft und den Conces- 
sionären solle nun ein Executiv-Comitd berufen sein, welches aus drei 
Concessionären und einem Nichteoncessionär bestehe. Die Mehrzahl 
der Mitglieder des Verwaltungsrathes sei ausserhalb des Landes 
wohnhaft, andere Mitglieder seien durch ihre Berufsstellung ge- 
zwungen, sich dauernd in Wien oder Lemberg aufsuhalten. Wenn es 
also gelingen sollte, eine beschlussiäbige Verwaltungsraths-Sitzung 
zusammenzubringen, so werde dieselbe lediglich aus den Mitgliedern 
des Executiv-Comitds bestehen ; übrirens könne das Executir-Comits 
im Sinne des Reglements eventuell selbst in jenen Angelegenheiten 
definitiv vorgehen, deren endgiltige Entscheidung dem Verwaltungs- 
rathe vorenthalten ist. Es könne uun nicht angehen, dass die er- 
wühnten Personen mit sich selbst Verträge schliessen, Geber und 
Nehmer zugleich sein sollen. Die Beschwerde schliesst hienach mit 
der Bitte, den in der Verwaltungsrathbs-Sitzung vom 30. Juni ge- 
lassten Beschlüssen die Genchmigung nicht zu ertbeilen, die Be- 
schlüsse vielmehr zu inlıibiren und zu veranlassen, dass der Ver- 
{reter des Haudelsministeriams baldmöglichst ernannt werde, 

Vesierr.-Ungur. Staatseisonbahn - Gesellschaft, An Stelle 
des Baron Härdt] wurde der Feldzeugmeister a, D., Freih. v, Seudier, 
sum Präsidenten des österr. Verwaltungsrathes der Oesterr.- Ungar. 
Staatseiseubalin-Gesellschaft gewählt. 

Eisenbahn-Unglüek bei Würzburg. Ucber das Eisenbahu- 
Unglöck bei Wärsburg ist Seitens der k. General-Direction der 
bayerischen Verkehrs-Anstalten — Betriebsabtheilung — folgendes 
Communiqud herausgegeben worden: 

»Die Bahn zwischen Rottendorf und Würzburg ist nicht, wie 
mehrfach irrig angenommen wird, «ine Doppelbaln, auf welcher 
grondsätzlich sämmtliche Züge derselben Richtung auf dem 
rechtseitigen Geleisstrange zu verkehren haben. 

»Es ist vielmehr die Geleisanlage in Rottendorf nar für den ein- 
»purigen Betrieb eingerichtet, weshalb die beiden in Rottendorf ein- 
mündenden Bahnlinien von Bamberg und Nürnberg als von einander 
umabbängige eingeleisige Streckin Fortsetzung bei Wärzburg 
finden. Der Betrieb zwischen Bottendorf und Wärzburg, welcher aus- 
schliesslich unter Aufsicht der Station Würsburg steht, ist daher so 
geregelt, duss das eine Geleise von den Zügen von und nach Bamberg, 
das andere dugegen von den Zügen von nnd nach Nüruberg benützt 
wird, #0 dass die Kreuzungen der Züge jeder Route fahrplanmäasig 
in Rottendorf oder Würzburg selbst atattzufinden haben. Nur bei 





erheblichen Verspätungen wird zur Vermeidung grösserer Verzögerungen 
der Anschlusszäge ausnahmsweise das Geleise der Parallel-Route, sofern 
dasselbe nicht durch Züge der eigenen Linie belegt ist, für Züge 
der anderen Strecke benutzt und die Begegnung der Züge auf der 
Strecke angeordnet. In einem solchen Falle wird folgendes Verfahren 
beobachtet: Die Station Würzburg verständigt die Station Rottendorf 
telegraphisch, anf welchem Geleise jeder der beiden Züge zu verkehren 
hat, worauf die Station Rottendorf zum Nachweise des richtigen Ver- 
ständnisses das Tel m nach seinem Wortlaute zuräckgibt. Die 
Betriebsbeamten in Würzburg und Rottendorf verständigen sodann 
die betheiligten Wechselwärter durch einen Dienstbefehl schrift- 
"Lich von der getroffenen Verfügung gegen Unterschrift. Ferner werden 
die Oine.Opmbseienre der betreffenden Züge durch sachgemässen 
deutlichen Vortrag auf dem Stundenpasse und die Locomotivfährer 
durch gleichlautenden schriftlichen Befehl in Kenntniss gesetzt, 
sowie die Wagenwärter durch ihre Ober-Conduetenre mändlich ver- 
ständigt. Endlich bat jeder Zug, welcher das Geleise der anderen 
Strecke befährt, vorne an der Locomotive ein rothes Signal zu tragen, 
welches den Bahnwärtern die Berechtigung zur Fahrt auf dem so- 
genannten falschen Geleise anzeigt. 

»Genau diesen seit einer langen Reihe von Jahren anstandslos 
in Anwendung gekommenen Vorschriften entsprechend, wurde am 
1. Juli von dem Betriebsbeamten in Würzburg bestimmt, dass der 
von Bamberg kommende, um 16 Minuten verspätete Postzug Nr. 49, 
welcher mit dem auf der nämlichen Strecke verkehrenden Courierzuge 
Nr. 53 fahrplaumässig in Würzburg zu kreuzen hat, auf dem um diese 
Zeit freien Nürnberger Geleisestrange von Rottendorf nuch Würzburg 
zu fahren und deshalb dem Courierzuge Nr. 53 auf der Strecke zu 

habe. Von dieser Verfügung, welche in Rottendorf dem ge- 
sanımten betheiligten Personale vorschriftsınässig bekanntgegeben und 
von diesem auch vollständig richtig vollzogen wurde, erhielt in Würz- 
burg das Personal des Zuges Nr. 53 durch den Betriebsbeamten die 
vorgeschriebene Mittheiluug durch Stundenpassvortrag, schrift- 
lichen Befehl für den Locomotivführer und mündliche he | 
des Wugenwärters. Ausserdem wurde ein schriftlicher Dienstbefeh 
bei den betheiligten Wechselwärtern durch einen Boten in Umlauf 
gesetzt, wobei jedoch in der Verständigung der Wärter eine Ver- 
z0gerung eingetreten sein soll. 

»Von dem Signalwärter wurde aus bie jetzt noch nicht auf- 
"geklärter Ursache das von ihm urspränglich richtig gezogene Signal 
»Ausfahrt vach Bamberg freie nach Ingangsetzung des Zuges Nr. 53 
noch vor dessen Eintreffen am Signalbaum u en und durclı 
das Signal »Ausfahrt nach Nürnberg freie ersetzt. Dies bestimmte 
den Wärter der Ausfahrtsweiche, welcher nach seiner übrigens noch 
nicht erwiesenen Behauptung zur Zeit der Vorüberfahrt des Zuges 
Nr. 58 noch nicht verständigt gewesen sein will, den ausfahrenden 
Zug statt in das Bamberger, in das Närnberger Geleise einlaufen zu 
lassen, auf welch’ letzterem Führer, Ober-Condusteur und Wagenwärter 
ungeachtet des ihm ertheilten ausdrücklichen gegentheiligen Befelils 
den Zug unbegreiflicherweise weiter laufen liessen. 

»Auch von den betheiligten Bahnwärtern wurde demselben das 
Haltzeichen nicht gegeben, obwohl Postzug Nr. 49, als auf dem 
Geleise der Nürnberger Strecke kommend, von Rottendorf durch das 
Läutewerk dieser Strecke schon geraume Zeit abgeläntet war und 
obgleich Zug Nr. 53 kein Signal trug. 

»Hiernach wurden ganz bestimmte und klare Sicherheits-Vor- 
schriften nicht beachtet. 

»Die Wirkungen des Zusammenstosses waren so folgenschwer, 
weil an der Stelle des Zusammenstosses der Ausblick nach beiden 
Richtungen ein äusserst beschränkter ist und die Züge sich wegen 
des tiefen Einschnittes und der starken Krümmung kaum auf eine 
Eutfernung von 200 m in Sicht bekommen konnten, 

»Bei dem Zusammenstosse blieben sofort 10 Personen, darunter 
Locomotivführer Oefelein aus Wärzburg, todt; vier weitere sind bis 
jetzt ihren schweren Verletzungen erlegen. 

»Gegen 30 Personen wurden schwer verletzt; eine geringe An- 
zahl kam mit leichten Contusionen davon. 

»Die beiden Zugsmaschinen sind sehr stark beschädigt ; voll- 
ständig zertrümmert sind 3 Personenwagen, 1 ag men ia 
1 Dienstwagen und 2 Güterwagen ; weniger erheblich beschädigt 
8 Personenwagen, 1 Bahnpostwagen und 1 Dienstwagen. 

i »Die strafrechtliche und administrative Untersuchung ist im 
vollen Gange,.« 


Prioritäten - Conversionen In Preussen. Die preussische 
Regierung hat die angesuchte Bewilligung zur Conversion der 
Prioritäten der ostpreussischen Sädbahn verweigert. 


Internationales Transportrecht. In Bern ist der Congress 

für internationales Transportrecht zusammengetreten. Die österreichische 

gierung ist durch die Herren Hofratlı Steinbach, Hofrath 
v. Pollanetz uud Regierungsrath Dr. Zehetner vertreten. 


Gesangs-Verein Oesterreichischer Eisenbahn-Beamten. Der 
Gesangs-Verein Oesterreichischer Eisenbahn-Beamten hielt am 14.d. M. 
seine zweite Sommer-Liedertafel im k. k. Volksgarten ab. Der Besuch 
war sehr zahlreich, so dass das finanzielle Lechais wohl als ein 
günstiges betrachtet werden kann. Die Vo des Vereines schienen 
uns diesmal noch besser zu sein, als bei der letzten Liedertafel, und 
machen dem verdienten Chormeister v. Weinzierl alle Ehre. Es 
fehlte denn auch uicht an reichlichem Beifall und mussten. mehrere 
Chöre wiederholt werden. Die Soli der Herren Huss und Schachner 
wurden, wie bei diesen vortrefllichen Künstlern nicht anders zu, er- 
warten, mit stürmischem Beifalle aufgenommen. Beide Herren mussten 
wiederholen, Herr Schachner sogar eio drittes Mal singen. Die 
Musik besorgte Herr Eduard Strauss in bewährter Weise. Wir 
können den im besten Aufschwunge befindlichen ‚Gesangs-Verein zu 
seinen Erfolgen beglückwönschen. 


Bericht 


des ersten Privilegien-Bureaus in Wien, Riemergasse 13, von 
Paget & Moeller, 
über die neuesten Patente auf und Eisenbahnbetriebs- 
mitte 


Vesterreich-Ungarn. Patentertheilungen: 8, Fox in Harro- 
gato, England: Neuerungen in der Herstellung von Gestell- oder Achs- 
lagerplatten für rollendes Eisenbuhn-Betriebsmaterial. 8. Mai 1886. — 
Prager Maschinenbau - Actiengesellschaft;: Eine Doppelkuppelung. 
1. Mai 1886, — Societe des anciens etablissements Cail in 
Paris; Rollendes Eisenbahn-Betriebsmateriale »System de Bauger. 
27. Mai 1886, — G. Menzel io Lipina, Karlshütte: Verschluss für 
Eisenbahn-Frachtwaggons. 6. Mai 1886. — K. H. Kühne & Comp. in 
Lobtau, Dresden: Verbesserung an Schmiervorrichtungen für die 
Achsschenkel der Eisenbahn- und Pferdebahn-Fahrzeuge. 

Deutschland. Patentanmeldungen: P. Jorrissen in Düssel- 
dorf: Schieneubefestigung. 17. Juni 1886 — C. D. Douglas iu 
London: Drehschieber für eine Vorrichtung zum gleichzeitigen 
Schliessen und Oeffnen +ämmtlicher Thüren eines Eisenbahnzuges 
und zum Bedienen von Tuftbremsen. 17. Juni 1886. — Soeidte 
anonyme des anciens dlablissements Cail in Paris: Neuerung au 
Currenlocomotiven mit einer grüsseren Anzahl gekuppelter en. 
17. Juni 1886. — F. Coblyn in Seraing: Befestigung von Virnole- 
schienen auf eisernen Querschwellen. 21. Juni 1886. — J. H. Tozer 
und W, Tozer in London: Neuerungen an Schienenstahlbefestigungen 
28. Juri 1886. — T. A. Edison in Menlo Park New-Jersey und 
E. T. Gillilaud in Boston: Vorrichtung zum Signalisiren und Tele- 
graphiren zwischen Eisenbahnzügen oder zwischen Zügen und 
Stationen mittelst Induction. 28. Juni 1886, — A. Middelberg in 
Amsterdam: Neuerung au Drehgestellen für Eisenbaln-Fahrzeuge. 
28. Juni 1886. — T. Suchland in Berlin : Neuerung an Seitenkuppe- 
lungen für Eisenbahnfahrzeuge. 28. Juni 1866. — T. Suchland in 
Berlin: Neuerung an Bremsen. 1. Juli 18656. — A. Senff in Hann, 
Mänden: Bremse für Eisenbahn-Fahrzeuge. 1. Juli 1886. — F. J. 
Spragne in New-York : Lagerung des Motors bei elektrischen Eisen- 
babmwagen. 1. Juli 1886. — Dahm in Wattenscheid, Westphalen : 
Befestigung von Markirzeichen an Eisenbahnschienen. 5. Juli 1886. 
— B. Weichmann in Kattowitz : Selbstthätig wirkende Entkoppelungs- 
vorrichtung für Locomvtiven. 5. Juli 1886. 

Patentertheilungen: A. Klose in Rorschach: Curvenloeo- 
motive. 13. September 1885. — H. Maey: Neuerung an Klotz- 
bremsen. 9. Jünner 1866. — J. H. Lyude in Manchester: Befestigung 
von Eisenbahuschienen in Stühlen mittelst Feder und Spannungs- 
bolzen. 14. März 1586. — G. Turton in Shefleld: Neuerung au 
Puffern. 10. März 18386. — A. Braun iu Berlin: Rahmen zur 
Stossunterstützung und Entwässerung bei eisernem Langschwellen- 
oberbau. 1. Jänner 1886, — F. Bossbach in Berlin: Neuerung än 
selbstwirkenden Kuppelungen mit seitlicher Auslösung. 28, Jänner 
1886. — Zimmermann & Buchloh: Neuerung an Weichen- und 
Signalsicherungs- Apparaten. 5. Februar 1886. — G. H, Lippimann in 
Zwickau: Neuerung an combinirten Seitenkuppeluugen für Zugstangen, 
elektrische und pneumatische Leitungen bei Eisenbahn-Fahrzeugen. 
3. Februar 1886. — F. Behuke in Hamburg: Neuerung au der 
Fährung der Achsbächsen für Eisenbahu-Fuhrwerke, 3. März 1836, 

Copien der nicht geheim gehaltenen Patent-Beschreibungen und 
rer besorgt und Privilegien und Patente für alle Länder 
erwirkt das beliördlich concessionirte erste Privilegien-Bureau der 
Ingenieure Paget & Moeller in Wien. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Die Exenrsion des Club üÜsterreichischer Eisenbohn- 
Beamten am 11. Juli 1886, Das Vergnügungs- und Exeursions- 
Comite hat seine Collegen heuer in das freundliche weingesegnete 


—— BO — 


Stäätehen Retz geführt, und dass diese Wahl eine sehr glückliche 
en int, hat der Verlauf dieser Partie auf das Glänzendste 
wissen, 

Vor Abfahrt des Separaisuges vom Nordwestbahnhofe wurde 
jedem der 160 Theilnehmer ein Büchlein in Form eines Ruudreise- 
billets überreicht, welches ron Herm Kowy geschrieben, sowohl als 
Bädcker, als auch als humoristische Lectäre seine Sehuldigkeit tlıat 
und schon während der Fahrt eine animirte Stimmung herrorrief, 

Bei der Ankunft in Betz wurden die Vergnägungszügler ron der 
dortigen Stadtrertretung, dem Gesangsrereine und der freiwilligen 
Feuerwehr auf das feierlichste begrüsst und mit Püllerschässen 
empfangen, 

Nach: Absiugang der Wahlsprüche seitens des Retzer und des 
Eisenbahn-Gesangsrereiues hielt der Obmann des dortigen Local- 
Comitds, Herr Dr. Zeidler, eine herzliche Begrüssungarede, welche 
von dem Clubpräsidenten Herrn Begierungsratb Dr. Libarzik in 
gleicher Weise erwidert wurde, worauf eine pliotographische Moment» 
aufoalme der nach Hunderten zählende Gruppe erfolgte. 

Gelegentlich des Einzuges in die mit Flaggen und Fahnen 
reich geschmückte Stadt wurden die Wiener von den reizenden 
Betzer Damen mit Blamen formlich überschättet. 

Auf dem grossen Stadtplatze theilten sich die Excursions- 
mitglieder in zwei Gruppen, um der freundlichen Einladung zweier 
der herrorragendsten Weinfirmen, Verderbers Neffen und 
Liebl's Söhne, der Herren Richter und Beimann Folge 
zu leisten, und deren grossartige Kellereien za besichtigen, 

Die ausgezeichneten Weinproben nebst vortewMlichem Imbiss, 
welche diese Herren in wahrhaft splendider Meuge zur Verfügung 
stellten, fanden ungetheilte Anerkennung, zumal die reizenden Damen 
des Hauses hierbei in liebenawärdigster Weise die Honnenra machten. 

Der Gang durch die 80 Fuss tiefen mit eiwa 2000 Kerzen be- 
leuchteten, schier endlosen Kallerlabyrinthe, in denen Tausende von 
Eimern des edelsten Rebensaftes in Riesenfässeru angesammelt liegen, 
erregte bei allen Theilnehmern der Partie das höchste Interesse. 

Nicht minder herzlich wurde die Iustige Reisegesellschaft im 

lich Gatterburg’schen Schlosse von der gesaumten gräfliehen 
amilie empfangen, welche durch ein Ständchen des Kisenbahn- 
Gesangrereines erireat wurde. 

Um 2 Uhr ging es zum gemeinschaftlichen Mittagsessen in die 
zwei grossen Säle des historischen Rathhausee,, an welchem der 
Bürgermeister der Stadt Retz, Graf Gatterburg und die 
Herren des dortigen Local-Comitös als liebe Gäste theilnahmen. 
— Die Tafelmusik besorgte eine ausgezeichnete Militärmusikcapelle 
aus Iglau, — Die vorzüglichen Getränke, sowie die treflich zu- 
bereiteten Speisen entsprachen allen Anforderungen, und erntate der 
Wirth, Herr Gross, hierfür allseitige Anerkennung und wohl- 
verdientes Lob. 

Selbstrerständlich fehlte es bei dem ausserordentlich fröhlichen 
Mahle nicht au zahlreichen Toasten, welche durch Regierungarath 
Liharzik mit einem Toaste auf Se. Majestät den Kaiser ein- 
geleitet und durch Herrn Grünbaum auf die Stadt Retz, 
dureh Herrn Dr. Zeidler auf die Wiener Gäste, dureh Herrn 
Kowy auf die Herren Reimann und Richter nad auf das 
esammte Wocal-Comitd, dureh Herrn Edelmanı auf den 

rafen Gatterburg, durch Graf Gatterburg auf die dster- 
reichische Nordwestbahn und abermals darch Regierungs- 
rath Dr, Liharzik aufdieRetzer Damen fortgesetst wurden. 

Nachmittags wurden die Behenswürdigkeiten der Stadt Retz, 
die ag erg er mern das Archiv u. s. w. besichtigt, viele be- 
stiegen den Rathhausthurm, unternahmen Ausfiöge in die HolzImähle, 
in den Spittelmais u. s. w. 

Punkt 5 Uhr wurde der Garten auf der Schiessstätte geöffuet, 
in welchem sich bald eine Gesellschaft von mehr als 300 Personen 
versammelte, Um 6 Uhr begaun das Concert der Militärmusik-Capelle, 
diesem folgten zn. Vorträge des Herm Prof, Elminger, des 
Udel-Quartetts, der Coupletsänger Herren Ubl, Kropf und 
Toscami und des Clobhumeristen Herr Kowy, welche Vorträge 
zu wahrhaft stürmischem Beifall Veranlassung gaben, der seinen Höhe- 
punkt besonders dann erreichte, als Professor Udel ein von Kowy 
vorfusstes Wienerlied, in welchem mit glückliechem Humor die Aben- 
teuer der Ausflögler geschildert werden, in meisterhafter Weise za 
Gehör brachte, Sänger und Verfasser wurden mit nicht endeu wollen- 
dem Beifall förmlich Dberschüttet. 

Besonders zu loben sind die meisterbalt vorgetrageuen Chöre 
des Fisenbalın-Gesangvereines unter der rodierenen Leitung seines 
Chormeisters Prof, v. Weinzierl — ferner die Solo-Gesangs- 
nummern der Herren Schachner und Huss, dann die höclıst 
auerkennanswertbe Leistung des Retzer Gesangrereines. 

Erst am 10 Uhr wurde aufgebrochen und durch die feonhaft 
bengalisch beleuchteten Strassen der Stadt zum Bahnhof marschirt, 
wohin fast die ganze Bevölkerung von Retz den Scheidenden das 


Geleite gab. Vor der Abfahrt nahmen die Theilnehmer der Excursion 
je ein Fässchen mit sössem Betzerwein geftllt ala Eriunerung an das 

einland mit, und nachdem Herr Kowy noch eine kurze Abschieds- 
rede hielt, in welcher er im Namen des Clubs den wärmsten Dsok 
für die so überaus freundliche Aufnahme aussprach, brauste endlich 
der Zug unter donnernden Hochrufen von dannen. — — 

Durch die Veranstaltung dieser Excursion hat sich dasVergnügungs- 
Comit# wirklich io hohem Maasse verdient gemacht, und nur durch 
Energie und den richtigen Takt, wie sie der Obmann Herr Dr. 
Kunewalder besitzt, nur durch rastlose Thätigkeit, wie solche 
die Herren Edelmann, Neblinger und Kowy, unterstätst 
durch die dem Comitd cooptirten Herren Waldstein undBegens- 
dorfer in wahrhaft aufopferuder Weise an den Tag legten, ist das 
vollständige Gelingen eines derartigen Unternehmens möglich, obgleich 
ein so freundliches Entgegenkommen, eine so unermüdliche Baihille, 
wie dies seitens der Herren Dr. Zeidler, Richter, des Hem 
Stations-Chefs und des gesammten Local-Comitds in 
Rets der Fall war, die Arbeit um Vieles erleichterten. 


Verzeichniss 
jener Our- und Badeorte, in welchen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniessen. 

Franzensbad: 50°,,ige Ermässigung der Badepreise im Kaiser- 
bade (auch für die Angehörigen der Clubmitglieder) gegen 
Legitimation. 

Gleichenberg: 2 Freiplätze im Hospitale, ferner 50%, ige Ermässigung 
des Preises der Curbehelfe und der Cur- und Musiktaxe. Zur Br- 
langung eines der Freiplätze war mittelst Gesuches unter Beischlus 
des ärztlichen und des Mittellosigkeits-Zeugnisses bei der Direction 
der Gleichenberger und Johannisbrunuer Actien - Vereines Lis 
spätestens 15. April einzuschreiten. 

Ischl: Befreiung von der Cur- und Musiktare und für mittellose 
Clabmitglieder den Bezug der Curmittel der Dr. Ritt. v. Wirer'schen 
Badestiftung, mit Ausnahme der Mineralwässer zu ermässigten 
Preisen, 

Marienbad: Befreiung von der Cur- und Musiktare, Ermässigung 
für Bäder, ferner seitens des I. Allgemeinen Beamten-Vereines für 
mittellose Clubmitglieder thunlichste Ermässigung der Wohnungs- 
preise im »Budolfshofer während dar Vor- und Nachsaison. 

Jene Herren Clubmitglieder, welchevon den obigen Begüinstigungen 
Gebrauch zu machen wünschen, werden eingeladen, sich wegen Aus- 
abe aut der erforderlichen Legitimationen an die Clubkanzlei zu 
wenden. 


Der Ausschussrath ist ferner bereit, über Ersuchen einzeloer 
Clubmitglieder die Erlangung von Begünstigangen auch für andere 
Cur- und Badeorte anzustreben. 


Die Firma Weldler & Budie, k. k. landesbefugte Leinen- 
und Wüäsche-Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von BErseugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor J scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10°%,, und. werden 
ausführliche Preis-Courants auf Verlangen franco zugesandi. 


Für die P. T. Club-Mitglieder stehen in der Clubkanzlei zar 
Verfügung: 

Abonnements - Karten zum Besuche der Ansstellungen im 
Künstlerhause, I, Lothringerstrasse Nr. 9, & 25 kr. 

Karten und Anweisungen für Bädar zu ermässigten Preisee 
n. aw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Esıter- 
häzybade, Margarethenbade und Soflenbade. 

Eutrde- Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienne« und das »Neuen Panoramas im Prater« zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr, 


fe ee ee et mn me re rl 
Winole ua am. 


Kork- Teppiche 


für Eisenbahn-Waggeons, Wartesäle ete. 


F.C. COLLMANN'S Nachfolger A. REICHLE, 
WIEN, L, Kolowratring Nr. 3. 10147 








Erste k. k. aunnchl. prir. 


Facade-Farben-Fabrik 
ı" Carl Kronsteiner 


drorm. P. Garsch im Simmering) 
WIEN, ill, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der ersherzoglichen nnd fürstlichen Outsererwaltungen, sämmt- 

lieber Bisenbahnen, Industrie-, Berg- and Hättengexellschaften, der meisten 

Baugssellschaften, Bauunternehmer und Baumeister, sowie auch vieler 
Vabriks- und Realltätenbesitzor. 

Da EFagcado-Farbon 
sind seit dem Jahre 1860 Im Handel und werden mit Vorliebe zum Färben von 
Gebäuden aller Art, asbosandere: Einsenbahnhs Kirchen, Schulen, Öffent- 
Vehen Anstalten, sowie dar inneren Wohnungsräumlichkelten u. dgl, rar wendet. 

Dieselbau sind in 36 verschiedenm Mustern, von 18 Ir. Kilo auf- 

agurnd, werden in trackınem Zustande und in I'nlve grlisfert 

beisngend die Beinheit des Purbentoner, dem Onlanstrich voll- 

gleich. Ausserdem geniessen dieses meine Farben den besondaron 
Vorthall, dass ale die Mauern nicht heeinträchti 

anstrich die Poruss der Mauern versiegen, or eine Ausdünstung der 

Wände nach Auen nicht lich und die Feuchtigkelt an den Inneren 
Wänden in kürssstor Zeit zum Vorschein kommt. 

Diese Farben sind in Kalk löslich und können von Jedermann ohas 
ansadern sehr leicht vorarbeitet werden. — Zum sweimallgen 
Färseln eines eters Plächonraumns benäthigt man ca. 10—12 Deka 
Farbe, Husterkarten sowie Gebrauchanweisungen werden auf Wunsch 

gratio und Franco zugnnendet,. 
(Der vielfuache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 
Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen. 


nn Fersandt für In- und Ausland. 





A. HARTLEBEN'’S VERLAG in WIEN. 


A. Hartleben’s Bibliothek des Eisenbahnwesens: 
BAND 1. 


Geschichte des Eisenbahnwesens, 
von Dr. Theodor Haberer. 
10 Bogen. Octav. Eleg. gebda. 0 = M. ?2=- Fr. 2% = R 190, 


BAND I. 


Das Tarifwesen der Eisenbahnen, 


dessen betriehsökonemische Aufgaben und Mtellang im wirtschaftlichen und #oeialen 
Stastsleben der Gogenwart. 


Yon 3. F. Schreiber, Eisenbahn-Ceatraliuspeetor, 
17 Bogen. Octar. Eleg. gebdn. 1. 2 = M.i= Fri = BR, 240. 


BAND IH. 


Bandbuh des Telegraphendienstes der Bifenbahnen 


von A. Prasch, Ingeniesr. Mit 117 Abbildungen. 
11 Bogen. Octav. Eleg. gebdn. 1.165 = M.3= Fri = RER 180. 


BAND IV, 


Repetitorinm der Mathematik und Elektrieitätslchre, 


Für die Bodürfnisee der Eisenbahnprazis, olemestar behandelt von J. Krämer, 
Ingeniour, Docent für Elektrotechnik am hüberen Curse der Fortbildungsschnle fir 
Eisenbahn- Beamte. 

Mit 1927 Abbildungen. 


12 Bogen, Oclar. Eleg. gebin. dl. 18 = M.3= Fri RK 1. 


BAND VW. 


Der Transportdienst der Eisenbahnen 
von Sigismund Weill, 
Buressuchof dur Ossterreichischen Nerdwertbahm. 
19 Bogen. Octar, Elegant gehin. 1.38 = M.ıi= Fr. 5= KR 180. 


BAND VL 


Das österreichische Eisenbahnrecht. 


Bystemntisch dargestellt von Dr. Theodor Haberer. 
38 Bogen. Octar. Rleg. gebdu. #. 4,40 = M, # = Fr. 1070 — R. 4.80. 


Soeben erschienen: 
BAND VII, 


Der Einnahmen-Verrechnungs- u. Revisionsdienst der Eisenbahnen, 


Von M, A, Beltler, 
Betriebsdirsetor-Stellvertroter der k. k. priv, österreichischen Nordwestbahn und der 
864-Norddestschen Verbindungsbahn, 


19 Bogun. Detar. Eiog. gebdu. 1.20 = Mi = Frist = BR ro 


A. Hartleben's Verlag, Wien, I, Maximilianstrasse 8, 
Bei Binsendung dag Geldes mit Portauweisung erfülgt stets Franeo-Zuschickung. 








FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für . 






Eisenbahnen, Strassenbahnen u! Pramways. 
WIEN, lIL Bez, Lorbeergasse 13. 
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I 28°73 MAX MARGULIES, i2 8 

gis za jPudapes! Waitsnerboulievard2e| , Bar 

Na5#282] Erste ung. Riemenleder- u. Riemenfabrik,; „al? 3 
en Loderhandiung. PN 
HHH FE | Lieferant der k. ung. Stastseisenbahbnen, der prir. EE =r& 
3: 5:3” 2] önt.-ung. Staats-Kinenbakn - Üssellschaft, der k. k. pr. En we +: 

&: PL & "| Saschau-Oderberger Eisenbahn, der ung. Nordostbahn, ® ri 

ri He der ung. Wertbahn, der k. k. pr. Donas-Dampfsesif- a 3 

l ER = [fahrts-Gesellschaft, der Maschinen- und Waggenfabrik 5 

. - °%W 








10076 der kung. Staatseisenbahhen te. ete, 





Die im Jahre 1840 gogrändste Fabrik vom 


Michael Winkler & Sohn 


WIEN, VII. Mariahlilferstrasse Nr, 118 
errengt 


 Warnungs-, Gradientenzeiger-, Wächterhaus-Nummern-, Bos 

"höhen-, Stations-Aufschrifts- und alle sonstigen Tafeln und 

" Buchstaben zur Bezeichnung des Inneren und Aouasoron der Eisen- 
106 bahn - Gebäude und -Objaeote, 


- FRANZ KORSCHIL 


Lieferant mehrerer Eisenbahnen, Specialist 
für Biltugerlchschaften für Kinenbahnen 


Wien, Fünfhans, Rosinagassed 


empfiehlt für Ban-Unternehmer etc. 
Sehiebiruben, Stelnkarren, Zierel- 


BL — 
karren, alle Krampen- und Schaufel. 


ee 72 
u u = SE halangt Begeasiände, j 
sg" Für Eisenbahnen. 4 


Patzfäden, (arten, Tapeziarer-Löinen, Säcke, 


Erste- österreichische 
wos JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Besirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 22, 








ın8 


Öoldene Medaille 
Antwerpen 1998. 


Goldene Medaille 
Glasgow 1899. 


10145 K. u. k. Patent, 


uE Delta-Metall SE 


Ehrendiplam London 188% 


empfahl für technische, bauliche und industrielle Zwecke aller Art 


Die österr,-ungar, Delta-Netall-Fahrk U. W. BECKER, 


WIEN, 1., Lothringerstrame Nr. 18. 


Für Neu- und Reparatur-Bauten. 


Dr. U, Lerener’s patontirtes und prämiirtes Antimerulion, giftfrei, feuersicher 
und geruchles, vorzüglich bewährt gegen 


Hausschwamm, Fäulniss, Pilz- und Schimmelbildung. 


—— Ohemisch-präparirte 
Pressholzkohlen - Trocken - Briquettes, 


ım Neubauten, Btations-Anlagen schnell buwohnbar zu machen, resp. dem 
Wände vollkommen auszutrocknen, — Uement, bydr. Kalk, Dachpappe, Wasserglas- 
tarben-Anstriehe etc. eto. 10209 


mu. EX usa, wTurionn U. 
ALLER LÄNDER e 


PATENTE ... ii. 


Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


PAGET ....:::... WIEN 


Broschärs „Erfüindungs-Bohutz" von C. 0. Paget, Verlag ron Lehmann & Wentrel, 
4. 1. Batkälı a & sompieten Taxı der dsterr und deuischen Patantgeasise 











Marken- ung Musierschuiz 


10167 


Uniformirungs - Anstalt 


rothen «} Kreuz 
WILH. H.SKARDA 


WIEN, IV, WErortisnntrnäse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Eisenbahn-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlungen. Uebernahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau nach neuester Vorschrift. 
Besorgt Imp gen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken etc. 
und Schutz gegen Mottenfrass. 
Clob-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte 
10%, tt von den Preisen laut Courant. 


Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement-Fabrik 


tolr; Fabrik 
IX., Porzellangnsse 42. in Floridsdorf. 


Elastische Asphalt-Isolirplatten 


zur wasserdichten Abdeckung von Fundamentalmauern etc. 
Asphalt-Dachpappen- und Holzcement- 
Plateau-Bedachungen 


als feuersicher geprüft und anerkannt. 
Kostenanschläge, Anleitung, Brochuren, Muster-Preisblatt gratis und france, 


zu Beste Referenzen über geleistete Arbeiten. 


Blasbälge und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
eg 3 Bohrmaschi- 
nen, legmaschinen 
für Eisenbahnen, Sohifl- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede eto. empfiehlt 
die k, k, prir, 
Hof- und Armee-Blasbalg- 
und Feldschmleden-Fabrik 


den 
Josel Sehaller in Wien, 


IL, Rotbonsterngasse 21, 


a — 








Für Eisenbahnen und Maschinen -Werkstätten, 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MÖLLER, WIEN 


empfiehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Garbolsäure und Garbelsäurepulser, 


rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM CLARK & Co, LONDON. 























Vom Erfinder Herr Prof. Dr. Meidinger anschl 
antorisirie Pahrik für 


l N 2 I) \ 
MEIDINGER+FÖFEN 
H. HEIM, Döbling bei Wien, 
Mit ersten Preisen prämlirt: 

Wien 1878, Cnassel 1877, Paris 19858, Sorhakaus 1877, 
Weis 1878, Teplitz 1870, Wien 1980, Eger 1881, Triest 1582, 
Niederlagen: Wien, 1, Kärntnerstrasse 4042. 

Budapest, Bukarest, Mailand, 
Thonethof. Strada Lipscani 96. Corso Vilt. Emmanhele 86, 
Vorzüglichste Regulir-, Füll- and Ventllations- 


Osfen für Buroaux, Wartesäle, Wohnräume, 
Schulen «ie. in einfacher und eleganter Ausstattung. 
In Oesterreich-Ungarı werden son 30 Bahnanstalten 


9086 Oefen unseres Fabrikates in verschledenen Ge 
bäuden vorwendet 

. mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen. 

entral-Luftheizungen für gumze Gebäude 
Sy oanagom-dbronn 

Bi von unserer Fabrik 44% Stück am Eisenbahnen und für sim. 
> lich Sanitäters ge des k. k Militär-Aerars und des sonv, Maltesır- 
Ritterondens gellefort. 


Die grosse Beliebtheit, deren 
sich unsere Oofen überall erfreuen, 


MEIDINGER- or EN hat zu vielfachen Nachahmungen 


Anlass gegeben. Wir warnen dess- 


yZ H. H E | M I halb, unter Hinweis auf unsere 
Ar, N nebenstehende Schutzmarke, dass 
—YP,.T. Publikum in seinem nen 


Interesse vor Verwechslung unseres rühmlichs: bekannten Fahri- 
kates mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach als Mei 

Oofen oder als verbessert» Meidinger-Osfen anempfohlen werden 
der Tlüren unsere Bchulsmarke eingegonmme. 
a 10239 






Schetemarko der Fabrik 


Unser Fabrikat Int anf der Innenseite 
} ir Prospecte und Preislisten gratis nnd franoo, 





Steinmüller-Kessel ' BAECHLE & 00. 


Röhren-Dampfkessel, 


Maschinenfabrik, 
WwıEN, was 


Landstrasse, Wassergasse 3, 
empfiehlt ein reiches Lager in 


Locomobilen und transportablen 


Dampfmaschinen 
von 2 bis 25 Pferdokräften. 
kisenbalın - Unternehmungen 
| 10090 empfichit »Ich 


ı Tosef Behebek 


| bürgl. Tapezierer u. Deedratenr, 


| Lieferant der k. k. Stantsbahnen, Kaiser 
| Ferdinands-Nordbahn, Sädbahn, Lemberg 
Czernowits-Jassy Eisonbahs «te, 


ı WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


eifmählganse 4. 10258 | Eck» das Werelinenganse Nr. 97. 





Beste Anlage, Einfnchste Construction. 


L. & C. Steinmüller, 


Gummersbach (lhrluprovinz) 


Vertreter: Julius Overhoff, 
Wien, IV,, Sch 


Die Niederlage von 


Dr, Geitnor’s Argentan-Fabrik 


in Auerhammer bei Aue in Sachsen und 
Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i. S., Drahtwerke „Schweinitzmühle” bei 
Brandau in Böhmen, 


F. A. LANGE, 


Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. 8, 


empfiehlt ihre Erzeugnisse, als: 
Argentan (Neusilber), Alpaooa, Paokfong und Messingbleche, 
unübortroffen rein und dehnbar, halbhart und federhart, Drähte, 
rund und fagonnirt (letztere in eiren 150 verschiedenen Sorten, 
wovon 36 speciell zur Uhrenfabrikation) in allen Metall- 
legirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druokkupferblech feinstes, 
Kupferdrahtseil zu Rlitzableitern und elektrischen Leitungen. 
Plattirung in Gold, Platina und Silber, polirt und indessinirt. 


Pa, engl. Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken. 
10085 








F 
| 


Liynpiesserei und Masehinenfahriks- Actien-heslIschal 
BUDAPEST. | 


| Lieferungen von Hartguusrädern, Kruuzsugen, Drehsoheiben (nach | 
Welkem’s Kügelaystemı zmd anderen Construction, somplets Wasser- | 
stations-Einrichtungen un! Oberbau-Materlallon. ; 


WAGGONS 


\ 
für normal und schmalspariee Fisenbahres as1 Pferdebabnen Ürnben- und 
Fürderhunde, Turbinen, Mochasfsrhe und Gisssereichrbelten aller Art, | 
Böhren, Trarersen und (iessarbelien für Hautzwocke. Walzenstähte tuit Hart“ 
gusswalson für Hach- and Flachmütleesi, Complete Mühles-Eiarichtengen 

noch bewährten Üsmstruetimen Elektrlsrko Beleuchtungs » Maschinen | 
behafs Ermöglichnog aller iaudsirthachaftliehen und Bunsrbeiten wühresd der % 
Nacbtzeit, Ludwig's patentirte Planruste, die vor älteren Cunstraotiongs sehr | 
beientendo Kobleu-Ersparmies bieten. Regwistoren, latent Gnhrsanr-Wagser. ! 


an 








HÜBNER & MAYER _ 


MASCHINEN- UND DAMPFEESSEL-ARMATUREN- FABRIK : 


WIEN, V, Luftzasse $ u. », | 


nächst der Schönbrunner Linie | 















Zwei Jahre Garantie 
für neue und reparirte Ma- [i 
nometer, sowie bei Aubrin- " 
gung der directen Belutz- | 
vorrichtunges in Manomel,f 

bisheriger Construction, 











Umtausch defeeter geren 
neue Manometer. 

: Ausführung sach den Typen | 
‚ler Eisenbahnen dee Mon- | 
arehie, mit den patenfirten, | 
direeten  Sehnizvorrich- |; 
tungen gegen das Uaber- 
hitzen, Einfrieren u, Bersten I 
der Federn, gegen Stoss- | 

















i Wirkungen, N 
! Zeratechen der Plaque [ 
‚Schntzplatten, gegen dus: 






1 
errosten u. Verschlammen, } 





laser 
Yerminderte Reparaturs-} 
Bedäritixrkeit, ! 
! Verlängerie Funetions- 
! daner, j 
tieuaneste Funelionirung. 


ala Arziteehüäuen, Best 3 
Prospnete grutis u, fraseo, ; 




















TITULETS FTUHOS & COM». 


WIEN 
II. Bex., Nordbahnstrasse Dr. 18. 
liefern sofort vom Vorratk zu billigsten Preisen: 


se Gewalzte Bauträger = 


nach den Normaltypes des österreichischen Ingenienr- und 
Architskten-Versiuns. 
Bauschilenen, gusselserne Säulen n. Schläuche. 


Stabeisen (Specialität I* ungarisches Fabrikat) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche "; 3: änscke in den urich- 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


bester Qualität aus Prima-Holskahlsneisen. 

Emsillirtos Guss- und Bloohgesohirr, Eise 'waaren. — Roh- 
stahl, Raffinirstabl und Tiegalstahl nebst Benson ans letzterem, 
Halbfabrikate und Roheisen. 10184 
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HAYWARD'S 


Orieinal - Fenerlösch - Handeranaten 


sind an fülgende amerlkanlschn Fisenbahnen gellufert ; 
Soriors Pacific B. R. Co. — Erle H.K. -- Union R. It. Co. -— 
Chicago, St. Pal, Mpia. & Omaba K, I. Co. — Hpis, Sault, 
St, Marie 4 H.K.R. Co. — Troy & Lansingburg BR. Co. — 
Callforn Rt. Cable RB. it, — Fensyir. R, 1. Co. — N. Pe. 
6. I. BE. Co. — Richmond & Alleghan, K, BR. lo. Dodie & 
Beuton R. ii. — Consolidater B. I. — Cenir, Pas, B.R. Co, — 
Cilizens’ Pas. KR, R. Co. mu. 


Monopol und Aenernl-Depöt für Vesterreich- Ungurn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V, Grüngasse Nr. 13. 























—— 
Josef Grüllemeyer 
k. k. Hof- und laudesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 


Fabrik‘ Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 


..._ Kiste um. grösste Fabrik in Ossterrsich-Ungare von Das- und Möbel- 
beschlägum in allen Metallen, berm. Compositionen. Gegensläsde werten nach 
Zeiehsungen oder Modellen in allen Metallen, Weich-Kinen und Graugess 
gegonsen und uppretirt. Ersengung von Pbospkerbruuee um Fiuspberkupfer. 


Bpeoialitäten, Fabrikation allar Kisenbahn-Artikel und Reschläcn 
für Wa, sus obigen Alstallen, von Kisenbahm - Hillntkästen auch 
Kdmonan schen Syslems 












Kais. königl. 


Kunststein-Geschäft 


Theodor Hofmann, Oberingenieur 


Steinkitte für alle Staisgalt.nzen. — Ausbesserung schadhafter Steiumetz- 
und Bildbaner-Arbeiton, ausgetretener Stiegenstufen — Bildhauer- 
Arbeiten, Kunststein-Fagaden zuf Ziegelmauerwerk. — Polirte Stein- 


aussch]. priv, 


platten für Wandrerkleidunges in Baderinimern, Vestibula etc, Stoinanstrich. 
ä Trockenlegung 
nasser Wände, palentirten hastes Miliel ar Vertreibung 
Mauorschwanmmes, 


Vertretung für patentirte Reim’sche Mineral-Farben 


zur Herstellung witterungsbeständiger Wandmalereien und tansportabler 


'r Haus- und 


Wandbilder auf Loiuwand, Gobelins etc. 


Zu” Wotterfeste, waschbare Fagadsfarben ug 
WIEN, Meidling, Schönbrunner Hauptstrasse 106. 








Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 


——nansennnnnnan 


K. k. ausschl. priv. 


Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried, Breyer erfuntenen Filter-Apparnte 
ur Gewinunng von buceterienfreiem, gesundem Triuıkwasser 
für den Hausbeidarf, Eisenbahn-Stationen, suwie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit eıfordern. — Leistungsfähirkeit uach Bedarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stunde, 10191 
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SCHEMBER'S Centimal-Brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten relieferten 


"ısIdvana 


"IN Psseljsässgipuy "IA 


I., Kärntnerring Nr. 1. 


©. Schember & Söhne, 


k. k. laudespriv. Brückenwaagen- uud Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-ungar. Eisenbahnen. 


Obige Firma oferirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenfahrwerkswaagen, Decimal- und Balance-Waagen etc. etc. 
Zllustrirte Preislisten gratis und Fansos, 


- — nn mmaız nn nn — ‚- 


ALEX. FRIEDMANN, IL, Am Tabor 6, | 


| Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. 


Auswärlige Fabriken und Fillalen : 
Budapost, Brüssel, Paris, London, Manchester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, Now - York, 
ME 70.000 Friedmann’she Injectoren im Betricbe. "ER 


Friedmann’ neuester patentirter Automatic-Injector. 


— YVollkommen selbstthätige Wasserregnlirung. —— 


Eindüsiger, bestconstrairtor Injector mit geradliniger Wasserbeweognng, also Fortfall jedweder bei anderen 
Injectoren-Systemen durch Wasserumkehrungen verursachten Eifcetverluste durch Stoss und Reibung des 

\ Speisewassers. 

; Speist heisses Wasser bis zu 70% €, und sangt auch kaltes Wasser his zu 6m Höhe an, 
Ausgestattet mit den Vorzligen einer successiron Dampferöffsung Im Injector selbst, also vull- 
a kommene Unabhängigkeit von der Haudhabung des Kessehlampfventiles. 

‚ Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dampfspannungen und zulässigen Wassertemperaturen. | 

Deukhar einfachste Handhabung und äusserst leichte Controle und Zugänglichkeit der Dilsen ohne - 


Demmantirung des Injectors — 





Speisens. 
Regulirbares Anwärmen des Tenderwassers. 


Garantirt grösster Nutzeffeot. 


Friedmann’ Ejectoren 


zur Eirrieltung der Wasserstätivnen für Ej-eloren- 
betrieb, Einfachste Handhabung, sicherstes Functiu- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile, 
Ejectoren können auch auf der Locomotire montirt 
sein und saugen bis zu 6m Hole an. 


Friedmann’® Vacuum-Ejectoren 


für Vacunm-Bremsen und zum Erprubeun ron Vacuum- 
Bremsleitungen. tir-Injector. 
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Die Prager Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 
vormals Ruston & Comp. 
IN PRAG 


Maschinenfabrik, Kassolsohmiede u. Eisengiesserei, 


Einriohtungen für Eisenbahnen, 
als: Wassorstationen, Drehschriben aller — such Palent Weickem. 
Krahne, Weichen #te, 
Dampfmaschinen für alle Zwecke, 
mit Corlissienerung, Ventilstenerang rte, bin u den grömien Dimensionen, 
schnelllanfende Special- + Dampfmaschinon für elektrische Belsuchtung, 
Dampfkessel der verschiedensten Systome, 
ans Stahl- und enblech, apreisii: Cornwall-Dampfkossel mit gewollten 
Fonarrubsen, Syatam Fozg, wie anech eigener vorr& licher Constrnetion, Multitubular- 
(Fnirbairn-) Kossel, Tonbrink-Kessel, sswie combinirte Kensel aller Art. 


Complete Einrichtungen für Zuckerfabriken, Mablmählen, Eägen, Derg- und 
Hättenwerko, Oslmühlen etc., sowie sonstige Maschinen-, Gnss- und Blecharbeiten. 


Kostenüberschläge werden bereitwilligat erthrilt. 





Gegründet 1840. Die artistische Anstalt, _Gegrändet 1849. 
Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


von 


Alois Winkler in Wien 


= sk Hofiieforamt. 
Comptoir: I., Schottenring 9, 
Fabrik: Neufänfhans, Pelzgasae 18 (im eigenen Hanse) 


Eisenbahnen, Dampfaelifiahrts Ooesliscbekten, Maschinen- 
fübriken, Waggons- und Locomotir- Fabriken zur Anfertigung von 
Warnungstafeln, Gradientenzeigern, Stations- 
Aufschrilten, Wächterhaus-Nummern, Maschinen- 
Täfelehen, Metall-Buchstaben ete. 


m — Maasing oder Broncoguss in sollder Ausführung ı= den billigsten 
missen. 





WELDLER & BUDIE 


kaiserl. königl. Br landesbefugte 


Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 
WIEN 
I. Bez, Tuchlauben 13. 
Iisferanten mehrerer Eisenbahnen, 
empfehlen den Fisenbahn-Verwaltnngen ihre Leinen- 
und Wäsche-Fabrikate roh, und fertig, und zwar: 
Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher I} 
etc, etc. zum Eisenbahnbelarf in vorzüglichster 
10838 ent zu ra Preisen. 


Kais, königl. privilegirte 


MASCHINEN-RIEMEN“-, 
RIEMENLEDER-FABRIK 


J. Leahart 8 Wögesbaner 


WIEN, VI, Mariahilierstrasse Nr. 45. 


Anfertigung von allen Gattungen Lederriemen für Maschinen- 
betrieb, besonders für elektrischen Betrieb, für den Betrieb 


in Eisenbahn-Werkstätten etc. 
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LIEZE 


Waggon-Heizungen, 
Dampf- Niederdruck - Heizungen, 
Dampf - Hochdruck - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 


für 
Stationsgebäude, Werkstätten, Burenux, Magazine, 
Wohngebäude etc. 


| JOSEF HENTSCHEL 


i Simmering 57. WIEN Simmering 57. 


ZXeinrich Sasso ® 


Patent ehr hinein ige 


eu, als Rinfriedan- 
ont Sttloms- 










lin Wartosälen 
und Waggons, 
w Ir 


Elsenbalınen 
und Bergworkı 
Deitoin-äatso f 


Eisenbahn-Hötels, sowie Fasa Fabrik+ wien, 1. Boz 


batrelfor für Barraeı, — 
gasse Nr. 39. — Preis-Courants auf Verlangen, 








Mit k. k. Privilegium. 


Phenylsaurer Kalk 
zur Desinfection von Aborten, Latrinen etc. auf Bahnhöfen 
in Packeton A 10 kr., in Fässern billiger. 


TREE Döpöt: 
Tbeer: Producten: 


E. Pilhal’s Nachfolger, 


WIEN, Landstrasse, Hintere Zollamtsstrasse 5. 


Fabrik: 








Vorzügliche 


Mineral-Schmieröle 


für 


Waggons, Locomotiven .eic. 


Ungarische Petroleun-Tndustig-Actien Gesellschaft, 
BUBAPEST 
V„ADLERGASSE 24. 
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I Maschinenbau-Actien 





toelk 


Apparate für central» Signal- und Weichenstellung nach den 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst. 


| Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reservoire, Pumpen etc. 


|; Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 

| trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke, 

Waggon- und Locomotiv-Drehscheiben, Schiebehfihnen für 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb, 








- Gesellschaft vormals 
PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


kisferk 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarfs 


| Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenieur, I., Hohenstaufeng. 5; in Pest: Horr Carl Müller, VIIL, Neuer Markt 19. 














Breitfeld, 







Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
maschinen für Kessel- und Trägermietungen. 

Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten, | 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Coustraction. N 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von fi 
Dynamos, 

Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 

Elektrische Belenchtuugs- Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht. 
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K. ungarisches Patent. 


Technisches Instit 


K.k.öst. WREo Patent, 


ut für Ventilation u 


w.\ K. italienisches Patent. 


nd Heizung 


CARL HAARSTRICK 


L, Am Hof Nr. 14, WIEN I, Drahtgasse Nr. 2. 
„HYGIEA”, Ventilations- u. Heizapparat, nk ser; Wohnräume, Risen- 


Dor Appanıs dient zur Absungnug von schlechter Luft, Rauch, Hitze end Dämpfen, sowie 
nnd durch Wasserstand gekühlter Luft, ferner zur Heizung, indem die Aussenluft, durch Wasserstanl 
geführt wird und das betreffende Loeal in kürsnster Zeit bis 20 KR. erwärst: der Wamseroonsum betrügt per Stunde 9%, kr. 
ber Apparat arbeitet rauch. und geruchlor un bietet dureh Befouchtung ser Luft besonder« hyrienische Vertheile, 


Horizontaler „Hygiea”-Ventilator. 


zum Zuführen von frischer, gereinigter 
gerwinigt, durch die 00° Wärmoegiinder 
‚ Gasverbrauch 3 kr. 


Wirksamster transportabler Wasserdruck-Ventilater. 
Ohne bewnganes-Mechsuismes, alsn auch keine abmatirenden Theile, 


Der horlsomtalo „Hyelen’-Ventiknter ist beaondur« empfahlenswerth für grösser- Räume, maschinelle Einrichtungen sind nicht 
nothwendig, der Anschluss am die Waaserleltunggenügt zum Ietrich, der Wasservarbrasch ist änsserat grräng und domshalb der Anschlasa an die 


Wiener Hochqwellenleitung bekördlich genehmigt 
Der Apparat gentaftet jede Art von Vestilatiom, 
u. 2w,: Absangen schlechter Lauf und Rauch, He- 
feuchten der Luft, Zufehraug frischer. gereinigter 
und durch Wasserstanb gokühlter Luft: #ine 








Französische Werkzeugmaschinen ıni Werkzeuge, 


Bohrmaschinen, Drehbäuke ete. 


Dandoy-Mailliard-Lucg & Cie. 


Löss Französische Locomobile, 
30 Percent Kohlen - Ersparuiss garantirt, — General -Repräsentant 
_ BADER, Ingenieur, Wien, I., Elisabethstrasse Nr. 5. 








Die 
Maschinenbau-Anstalt 
F. J. MÜLLER 


Eisengiesserei und Kesselschmiede Prag-Bubna 


liefert Eisenbahnbedarfs - Gegenstände, 
englische Weichen, Kreuzungen, normale uud abnormale, 
gewöhnliche Balancier-Drehscheiben von 465 bis 1465 m 
Durchmesser, Barrieren, Läutewerke, Schiebebühnen, Dreh- 
krahne, Aufzüge !ür Lagerhäuser, Wasserstations-Einrichtungen, 
Reservoirs, Bahnwägen, Waggonwaagen, stehende und liegende 
Dampfmaschinen sowie Dampfkessel und Dampfhaspeln, genietete 
Bauträger, Brücken, hydraulische Krahne, Wasserpumpwerke, 


als: einfache und 








Thätirkeit des Apparstes von 10-15 Minuten 
genügt, um jodoa Local ranchfrei ete, zu machen, 
ohne dass Zuglant entstcht. 10210 








Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 


ss. Klauber =— 


WIEN, I1., Untere Dounustrasse 25. 


Theyer H. 


NIEDERLAGE: | 
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FABRIKEN: 
Wieden, kl. Noug. 16, 17,19 
and STEIN a. d. Donau 


ETABLISSEMENT 
Einrichtung von Eisenbahnen, 


Bau-Unternehimungen, techn. Bureaux 
Erzeugung von Indigopapier u, Telegraphenrollen 
General-Dopöt für Oesterreich- Ungarn 

von Winterbottom’s s7 
Imperial - Pauseleinwand 


Eckstein’s Pause-Pergament. 


11 Kärntnorstranse 
WIEN. 















Schraubenkuppelungen. 
10088 
Eigenthuss, Herausgabe und Verlag des Ulsl 


österr, Kimenhahn-Beumten, 


Kodaetsarı: Dr. jur. BOBERT ZUCKERKANIH,, 


Druck der „STEYKERMÜHL* in Wien. 


Für dio Druckerei voramtwortlich: ALBEET PIETZ. 


DER Hiezu ein Prospeet von A. Hartleben’s Verlag in Wien. Ze: 


AR m 


Oesterreichische 


Bisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 
werden angenommen im der 
Administration 
WIEN, I,, Kschenbachgnsee 11 


Bedaction: 
WIEN, IL, Eschenbachzasse i1. 





Brläräge warden nach Fersinbarang bonerirt. 
Mannseripte werden möcht zurliekgentalnt, 





N® 30. 





ORGAN 
des 
Olub österreichischer Eisenbahn- Beamten. 
Erscheint jeden Sonntag. 


Wien, den 25. Juli 1886. 


Abonnement incl, Postversendung 
in Oesterreich-Ungarn: 
Gansjibrig @. 3, — Halljäbrig f. 2 
Für das deutsche Raich: 
Gansjäurig Mark 12, Haibjährig Murk & 
Im, übrigen Auslande: 
Oansjährig Pros. 2 Halbjährig Freu t6, 
Einzolno Nawmerm 15 kr. 


Offene Arclımstiiseen purtalrel. 








IX. Jahrgang. 





Die Dienst-Vorschriften auf den englischen 
Eisenbahnen. 


Dass die englischen Eisenbahnen im Vergleiche zu 
unseren Verhältnissen so aussergewöhnliche Leistungen auf- 
zuweisen und den herrschenden Verkehrs-Bedürfnissen voll- 
anf zu entsprechen vermögen, ist wohl der dort als Grund- 
satz geltenden Erkenntniss mitzuzuschreiben, dass bei der 
Ausführung der Aufgabe des Betriebes vor allem Anderen 
die möglichste Einfachheit und Gleichartigkeit herrschen 
müsse, Andererseits wird diese Einfachheit und Gleich- 
artigkeit zum Theil auch dadurch bedingt, dass einzelne 
Bahnverwaltungen das Recht haben, ganze Züge, und zwar 
nicht blos die Wagen allein, wie dies bei unseren Durch- 
gangswagen der Fall ist, sondern auch mit der Locomotive 
und dem eigenen zugehörigen Personale auf den Linien 
einer Nachbarbahn durchlaufen zu lassen. Diese gegen- 
seitige Benützung von Linien (running power) ist aber nur 
dann denkbar, wenn die betreffenden Betriebseinrichtungen 
vollkommen gleich sind und dadnrch auch das Personale 
in jeder Beziehung angenblieklich im Stande ist, den Dienst 
auf der Nachbarbahn ganz ebenso wie auf der eigenen zu 
vollführen. Aber nicht dieser Umstand allein, sondern haupt- 
sächlich der praktische Sinn der Engländer hatten es mit 
sich gebracht, dass in der Ausführung des Betriebsdienstes 
eine Uniformität sich entwickelt hat, die in jeder Beziehung 
von dem wohlthätigsten Einflusse ist In nichts prägt sich 
diese Gleichartigkeit schärfer aus, als in den für den ge- 
sammten Betriebsdienst bestehenden Dienst-Vorschriften. 
Der Gedanke, dass jede einzelne Fisenbahn-Gesellschaft 
ihre eigenen Instruetionen haben soll, die in ihrem Wesen 
von denen der anderen abweichen könnten, ist für den 
Engländer unfassbar, und so besteht denn dort der in 
anderen Ländern ungekannte Zustand, dass sämmtliche 
Eisenbahnen ein und dieselbe gleichlautende Sammlung 
aller Dienst-Vorschriften haben. Dieser Codex der Instruc- 
tionen (the code of regulations and rules), das Alpha und 
Omega des Betriebsdienstes ist vom Clearing house ver- 


fasst, vom Handelsamte approbirt und von allen Bahnen 
angenommen worden und enthält in fortlaufend nummerirten 
Artikeln sämmtliche Vorschriften für die Beamten und 
Bediensteten des gesammten Betriebsdienstes, 

Allerdings steht es den einzelnen Verwaltungen frei, 
zu diesen Artikeln mit Zustimmung des Handelsamtes ein- 
zelne Zusätze und Ergänzungen zu machen; allein die 
wenigsten Bahnen haben dies für nöthig erachtet, und wenn 
locale Umstände es erheischt haben, so sind diese Zusätze 
auf ein äusserst geringes Maass beschränkt. So hat z. B. 
die Great Westernbahn, eine der grössten Eisenbahnen, zu 
dem 383 Artikel umfassenden Codex nur 13 Zusatzartikel. 

Jeder Beamter und Bediensteter ohne Ausnahme erhält 
einen solchen Codex, erklärt durch eigenhändige Unter- 
schrift, dass er denselben sorgfältig gelesen, vollständig 
verstanden habe, und dass er die darin enthaltenen Vor- 
schriften für bindend anerkennt, Jeder ist verpflichtet, den- 
selben im Dienste stets bei der Hand zu haben, wer im 
exeeutiven Dienste ohne denselben betreten wird, zahlt un- 
widerruflich 5 sh. Strafe. Bei etwaigem Verluste hat sich 
der Betreffende sofort zur Empfangmahme eines neuen 
Exomplares zu melden. 

Selbstverständlich sind die einzelnen Artikel mit der 
denkbar möglichsten Kürze abgefasst und es steht die 
darin herrschende Sprache im schroffen Gegensatze zu den 
oft weitschweifigen Dienstes-Instructionen anderer Länder, 
insbesondere der in Frankreich gebräuchlichen. Es ist 
darin nar das unnmgänglich Nothwendige gesagt, was sich 
auf die prompte und sichere Ausführung der einzelnen Vor- 
richtungen bezieht; alle Einrichtungen an der Bahn und 
den Fahrzengen werden als bekannt vorausgesetzt, und es 
entfallen daher auch alle diesfälligen Beschreibungen und 
Erläuterungen. Insoferne als darin eben nur die Haupt- 
grundsätze in allgemeinen, aber doch präcisen Regeln auf- 
gestellt sind, und alle ängstlichen Umschreihungen und 
Detailausführungen vermieden erscheinen, wird dem Personale 
eine gewisse, grössere Selbstständigkeit verliehen und ihm 
im einzelnen Falle überlassen, innerhalb der Hauptregeln 
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nach seinem besten Ermessen zu handeln. Willkürlichkeiten 
oder Verwirrmngen kommen trotzdem nicht vor, weil jede 
Abweichung oder Ueberschreitung mit strengen Strafen 
geahndet wird, und es lässt sich nicht leugnen, dass das 
englische Personale, wie es sich durch eine besondere 
Intelligenz auszeichnet, andererseits auch von strammer 
Zucht und von grosser Verlässlichkeit ist. 

Was noch den Inhalt des genannten Codex anlangt, 
so zerfällt derselbe in die nachfolgenden Abschnitte. 

Der erste enthält allgemeine Bestimmungen, 
welche sich zunächst beziehen auf: die Haltung im Dienste, 
die Kenntniss der Instructionen, das Mitsichführen derselben, 
die Angabe des Wohnortes der Bediensteten und etwaige 
Veränderungen, die Entfernung vom Dienste, das Tragen 
der Uniform, die Wahrung der Interessen der Anstalt, das 
Benehmen der Diener gegen das Publikam; ferner ist darin 
das Verbot enthalten, ohne besondere Karte auf der Bahn 
zu reisen, die Kestaurationsräume während der Dienstzeit 
zu betreten, Trinkgelder oder sonstige Geschenke anzu- 
nehmen, oder ein Nebengeschäft zu betreiben. Endlich sind 
darin noch Bestimmungen für den Fall des Dienstaus- 
trittes, der Dienstzeuguisse, sowie Warnungen für die 
Manipulation beim Kuppeln der Fahrzeuge, Ueberschreiten 
der Bahn ete. enthalten. 

Der zweite Abschnitt betrifft die Rinheit der Zeit und 
die Vorschriften, wie alle Uhren nach der Greenwicher 
Zeit gerichtet werden müssen. 

Der dritte Abschnitt behandelt die Signale, welche 
zerfallen, in: Handsignale, fire Signale, Stationssignale, 
Distanzsignale, Abfahrtssignale, Knallsignale, Zugssignale, 
und Signale, welche während des Nebels oder Schnee- 
sturmes zu gebrauchen sind. Der nächste Abschnitt enthält 
die Vorschriften, wie der Verkehr auf einfacher Bahn ab- 
zuwickeln ist, wenn wegen Reparatur der anderen Geleise 
oder wegen Störang auf denselben nur ein Geleise fahrbar 
ist. Weiters kommen die Vorschriften für den Gebrauch 
des Telegraplien für das Blocksystem und die zugehörigen 
Apparate. Der nächste Abschnitt enthält die Vorschriften 
für die Stations -Vorstände (station masters), die sich auf 
44 allgemeine Regeln beschränken, von welchen viele oft 
in nicht mehr als 2 bis 3 Zeilen enthalten sind. Einem 
besonderem Abschnitte sind ferner die Kegeln vorbehalten, 
welche beachtet werden müssen, wenn auf einer in Betrieb 
befindlichen Linie neue Signale anfgestellt oder dieselben 
reparirt werden. 

Der nächste Abschnitt betrifft den Signalmann. Für 
diesen, weil eine der wichtigsten Personen, sind 42 Artikel 
vorgesehen, in welchen ihm alle Vorrichtungen zum Geben 
der Signale, zur Instandhaltung derselben ete, erläutert 
werden. Ein Abschnitt betrifft den Schraukenwächter bei 
Wegübersetzungen. 

Der Abschnitt für die Zugbegleiter, welche sich auf 
58 Artikel erstreckt, umfasst den gesammten Dienst so- 
wohl bei den Personen- wie auch bei Güterzügen, und 





zwar alle Verrichtusgen bei Abfahrt des Zuges, während 
der Fahrt, während des Aufenthaltes in den Stationen, beim 
Bremsen ete, Hierauf folgen die Vorschriften für die 
Locomotivführer und Heizer, ferner die für die Bahnaufseher 
und alle jene, welche bei der Erhaltung der Balın beschäftigt 
sind, weiters noch besondere Vorschriften für den Verkehr 
der Züge oder auch einzelner Locomotiven auf einfacher 
Bahn. 

Diese vorbezeichneten Abschnitte bilden nun die voll. 
ständige Sammlung der nöthigen Instructionen, an welche 
noch von manchen Bahnen Auszüge aus den betreffenden 
Gesetzen zur Richtschnur für das die Eisenbahnen henützende 
Publikum angefügt sind. 

Remerkenswerth ist noch in Betreff der äusseren Form 
des, alle die vorgenannten Vorschriften enthaltenden Hand- 
buches, dass dasselbe, in Taschenformat gedruckt, von 
mässigem Umfang ist und, je nach der Wahl der Leitern, 
mitunter nicht mehr als 120 Druckseiten umfasst nnd zum 
Behufe einer längeren Benützung dauerhaft in Leder oder 
Leinwand gebunden erscheint. 


Die 
neuen Gesetzentwürfe über Tocalbahnen 
und Strassenbahnen. 
(Zweiter Artikel. 

Die Frage der Benützung der Strassen durch die Local- 
bahnen bietet nur dann Schwierigkeiten, wenn dieselbe über 
die blosse Kreuzung oder Uebersetzung der Strassen hinaus- 
geht, wenn also die Strasse ganz oder zum Theile als Bahn- 
körper benützt wird. Diese Frage bietet ferner nur dann eine 
Schwierigkeit, wenn es sich um nicht ärarische öffentliche 
Strassen handelt; denn der Staat gibt die Reichsstrassen 
für Localbahnen ohne Weiteres zur Benfitzung her, wenn 
nicht durch den Eisenbahnbetrieb die Benützbarkeit der 
Strasse leidet, oder die Sicherheit des Strassenverkehrs ge- 
führdet erscheint. Der Staat knüpft an diese Gestattung 
blos die üblichen Bedingungen wegen Erhaltung der 
Strassen. Die Schwierigkeiten beginnen vielmehr erst, wenn 
es sich um die Benützung von nicht ärarischen öffentlichen 
Strassen, das ist um Landes-, Bezirks- und Gemeindestrassen 
handelt. Wir haben gesehen, dass der 1884er Gesetzentwurf 
die Entscheidung dariiber, ob eine Strasse zur Benützung für 
Localbahnstrecken zur Verfügnng gestellt: werden solle oder 
nicht, den autonomen Behörden, den Ländern, Bezirken und 
Gemeinden abnahm und auf den Staat übertrug. Der neue 
Entwurf hat einen anderen Weg gewählt, aber er führt zu 
dem nümlichen Ziele, d. h. der Widerstand der autonomen 
Behörden gegen den Bau einer Localbahn auf einer Landes-, 
Bezirks- oder Gemeindestrasse ist nicht wirksam, und kann 
den Bau der Eisenbahn nicht aufhalten. 

Wie geschieht das? Kann die Zustimmung der be- 
rufenen Behörden zur Strassenbenützung nicht erlangt 
werden, so kann, wenn die Gemeiunützigkeit der Local- 
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bahn vom Staate anerkannt ist, die Statthalterei aus- 
sprechen, dass die Benützung der Strasse durch die Eisen- 
bahn zulässig ist, indem sie ein Enteignungs-Erkenntniss 
fällt, d. h. den Gegenstand und Umfang der Enteignung 
durch Fällung eines Erkenntnisses feststellt. Ist dies ge- 
schehen, dann liegt der »Strassenverwaltung«, d. h. dem 
Lande, Bezirke oder der Gemeinde ob, anzugeben, welche 
Leistungen und Verpflichtungen der Locealbahn-Unternehmung 
als Benützerin der Strasse zu erfüllen obliegen; es sind 
dies: die Erfüllungen der Bedingungen, welche aus strassen- 
polizeilichen Rücksichten vorgeschrieben werden, ferner die 
Bestreitung der Kosten der Erhaltung des benützten Strassen- 
theiles, sowie etwaiger hiedurch veranlasster Mehrkosten der 
Strassenerhaltung u. s. w. Kurz Leistungen, welche ge- 
rechterweise von der Localbahn-Unternehmung als Benützerin 
der Strasse getragen werden mfissen. Glaubt der Eigen- 
thümer der Strasse, dass er für die Benützung der Strasse 
ein Entgelt verlangen könne, oder dass er einen Anspruch 
auf irgend eine vermögensrechtliche Schadloshaltung besitzt, 
so kann er sich wie in anderen Expropriationsfällen an das 
competente Gericht wenden, Dieses kann entscheiden, dass 
zur Zahlung eines Entgelts oder einer Schadloshaltung kein 
Grund vorliege, oder auch, dass eine gewisse Summe gezahlt 
werde müsse, je nach der Rechtslage. 

Ueberblickt man diese Bestimmungen, so wird man 
nicht verkennen, dass über die Frage der Strassenbenützung 
durch eine als gemeinnützlich anerkannte Localbahn die 
politische Landesbehörde, das ist die Statthalterei (Landes- 
präsidium) zu entscheiden hat, während die Entscheidung 
über die Schadloshaltung oder das Entgelt für eine solche 
Benützung den Gerichten zusteht. In keinem Falle kann 
ein Land, ein Bezirk, oder eine Gemeinde in wirk- 
samer Weise die Benützung der Strasse einer gemein- 
nützlichen Localbahn-Unternehmung verweigern, wenn nicht 
festgestellt ist, dass, sei es die Benützbarkeit der Strasse, 
sei es die Sicherheit des Verkehres gefährdet sind. Eben- 
sowenig können diese Behörden die Benützung der Strasse 
nach ihrem Belieben von der Erfüllung gewisser finanzieller 
Bedingungen abhängig machen. 

Dies die Veränderungen in sachlieher Beziehung. In 
juristischer Beziehung bietet der Entwurf vielfaches Interesse. 
In erster Reihe ist es bemerkeuswertl, dass die Benützung 
einer Strasse zur Anlage und zum Betriebe einer Eisenbahn 
im Wege der Expropriation erworben werden kann. Eine 
Gemeinde weigert sich, in ihre Strasse ein Geleise ein- 
schneiden zu lassen; die politische Landesbehörde fällt ein 
Enteignungs-Erkenntuiss, kraft dessen die Gemeinde das 
Einschneiden der Schienen dulden muss. Noch bemerkens- 
werther ist aber, dass nunmehr durch den neuen Entwurf 
eine Expropriation ohne irgend eine Zahlung an den Ex- 
propriirten normirt wird. Derselbe sprieht im Artikel XV1 
von dem Falle, »dass die gerichtliche Festsetzung der 
Schadloshaltung zwar begehrt worden ist, das Gericht jedoch 
entschieden hat, dass der Fall einer Schadloshaltung nicht 


vorliegt«. Diese Bestimmung ist insoferne ganz logisch, 
als, wenn der Eigenthämer durch die Benützung der Strasse 
zum Bisenbahnbetriebe keinen Schaden erleidet, das Gericht 
auch keine Schadloshaltung aussprechen könne, Trotzdem 
ist dieselbe ein Novum, da bisher wohl alle Expropriationen 
eine Zahlung Seitens des Enteigners voraussetzten, und man 
auch sonst annahm, es müsse jede Beschränkung des Eigen- 
thumsrechtes, auch wenn dadurch dem Eigenthümer kein 
ziffermässiger Schade erwächst, erkauft werden, weil er seiner- 
seits doch nicht gehalten sein könne, ohne Entgelt auch 
nur eine leichte Beschränkung seines Eigentliumsrechtes zu 
erdulden. Der $. 365 des allg. bürg. Gesetzb. sagt, man 
müsse selbst das vollständige Eigenthum gegen eine an- 
gemessene Schadloshaltung abtreten, wenn es das allgemeine 
Beste erheischt, Man kann diese Bestimmung so auslegen, 
dass man sagt: wer keinen Schaden ausweisen Kann, der 
ihm aus der Abtretung einzelner Rechte entsteht, kanı 
auch keine Schadloshaltung verlangen, allein abtreten muss 
er sie, wenn es das allgemeine Beste erheischt Aufdiesem 
Standpunkte steht der Gesetzentwurf über Loealbahnen, den 
die Regierung vorgelegt hat, er interpretirt die angemessene 
Schadloshaltung« wörtlich, als Entschädigung für einen ziffer- 
mässig nachzuweisenden Schaden, und weist die Auffassung 
zurück, wonach jede Einschränkung des Eigenthumsrechtes 
ein vermögensrechtlicher Schade sei, der entschädigt 
werden müsse. — 

Die vorstehenden Ausführungen dürften über die 
wichtigsten Bestimmungen des Localbahn-Gesetzentwurfes 
genügendes Licht verbreiten. Was die übrigen Anordnungen 
anlangt, so bedürfen dieselben keiner näheren Erörterung 
und verweisen wir diesfalls auf den Gesetzentwurf selbst, 


Hofrath Ritter v. Steingraber +. 


Die österreichischen Eisenbahnkreise haben neuerlich einen 
schweren Verlust erlitten durch das unerwartete und frühe 
Hinscheiden des Hofrathes Ritter v. Steingraber. Derselbe 
war in den letzten Wochen leidend gewesen, erholte sich 
wieder und sollte zur Wiederherstellang seiner Gesundheit 
einen längeren Urlaub antreten; am 2%. Juli, kurz nachdem 
Hofrath Steiugraber, in seiner Laudwohnung in Kritzendorf 
aus Wien eingetroffen war, befiel ihn plötzlich ein heftiges 
Unwohlsein und er starb in wenigen Minuten, wie eich später 
ergab, am Herzschlage. 

Hofrath Steingraber, der in seinem 49. Lebensjahre ver- 
starb, hat sich aus kleinen Anfängen durch eigene Kraft und 
durch sein ungewöhnliches Talent zu der bedentenden Stellung 
emporgearbeitet, die er schliesslich innehatte, Er war ursprünglich 
Beamter der Oosterr.-Ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, dann 
der Owsterr. Nordwestbahn, wurde von Herrn v. Nördling als 
Regierungsrath in’s Handelsministerinm berufen, vo wo er mit der 
Errichtung der General-Direetion für die Staatsbahnen als 
Hofrath definitiv zum Staatsbetriebe überging und hier bis 
an sein Ende als Vorstand des commerciellen und Tarif- 
Referates wirkte, In diesen Jahren entfaltete Steingraber 
eine überaus lebhafte Thätigkeit, er hat auf die einschneiden- 
den Tarifreformen, welche mit der Einführung des Staats- 
botriebes verbanden waren, massgebenden Einfluss geübt, und 
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insbesondere die neue Waaren-Classification und die Herab- 
setzung der Güter-Tarife waren mit sein Werk. Auch bei der 
Ausarbeitung des sogenannten Keforın-Tarifes, der die Grund- 
lage der Staatsbahn-Tarife bildet, war Steingraber thätie. 
Er hatte ein scharfes Ange für die Mängel des überkommenen 
Tarif-Systems, und er hat dieselben in einer Denkschrift aus 
dem Jahre 1882 (s. »Oesterr. Eisenbahn-Zeitung« 1882, pag. 594) 
eindringlich geschildert. Nicht minder nahm Hofrathı Steingraber 
lebhaften Antheil an den aus Anlass der Eröffnung der Arlberg- 
Bahn herbeigeführten Veränderungen der Tarife und Verkehrs- 
theiluugen. Ihm fiel ferner die schwierige Aufgabe zu, die 
durch dis fortwährenden Anglirderungen von Privatbahnen an 
die Staatsbahnen erforderlichen Tarifreformen und Tarif- 
änderungen durchzuführen. Er leitete die Unterbandlungen über 
die Verkehrstheilung zwischen der Galizischen Transversalbahn 
und der Carl Ludwig-Babn, die bekanntlich für die Staats- 
balınen mit einem günstigen Resultate abschlossen. Um kurz zu 
resamiren: Steingraber leitete eines der schwierigsten Beferate 
der Staatsbahnverwaltung in der schwierigsten Zeit des Ueber- 
ganges aus dem Privatbetrieb in den des Staates in anerkannt 
vorzüglicher Weise, Er war, wie seine Thätigkeit zeigt, Ver- 
treter der Ansicht, dass die ehemaligen Güter-Tarifs der 
Privatbabnen zu hoch seien; er hatte auf Grund dieser UVeber- 
zeugung bei der Heratisetzung dieser Tarif» auf den Staatsbahnen 
mitgewirkt und zahlreiche Privatbahnen waren hiedurch ge- 
nöthigt, dem Beispiels der Stautsbahnen zu folgen, So war mit 
seinem Wirken, wobei er in voller Uebereinstimmung mit der ilım 
vorgesetzien Behörde stand, eins tiefgehende Veränderung der 
Güter - Tarife der Eisenbahnen verbunden. Naturgemäss er- 
frente sich diese Tarifpolitik hoher Popularität, allein die 
indessen hereingebrochene wirthschaftliche Krise hat, wie nicht 
anders zu erwarten, die gegnerische Strömung etwas verstärkt, 

Dis Thätigkeit Steingraber’s als commereieller Leiter der 
Stastsbahnen bildet den Höhepunkt seiner Wirksamkeit. Denn 
er konnte früher niemals auf einem so grossen Gebiete eine 
so amfassende Thätigkeit entfalten, Wir haben hier nur die 
herrorragendsten Momente seiner Wirksamkeit hervorgehoben, 
jene, welche ihn auch in weiteren Kreisen in Oesterreich und 
im Anslande bekannt machten. Steingraber war denn auch 
eins der bekanrtesten Persönlichkeiten aus dem Kreise der 
Eisenbahn-Beamten, und wegen seiner ungewöhnlichen Talente 
selbst von den Gegnern seiner Tarifpolitik geschätzt, 

Das plötzliche Hinscheiden das Hofrathes Steingraber 
wird nicht verfehlen, in den Kreisen der österreichischen 
Eisenbahn - Beamten schmerzliches Bedauern hervorzurufen. 
Namentlich die demselben direct unterstellt gewesenen Beamten 
werden den Tod ihres Chefs tief beklagen. Denn Hofrath Stein- 
graber war für seine Beamten nicht nur ein in geistiger 
Beziehung auregender und fördernder Vorgesetzter, sondern 
auch voll Wohlwollen und Güte, stets bereit, für sein Bureau 
einzutreten und dessen Interessen zu vertreten. Die Fisenbahn- 
Beamten verlieren durch den Tod Steingraber’s einen auf- 
richtigen, einsichtigen Freund und Helfer, 


Böhmischer Braunkohlenverkehr im 
Jahre 1885. 


Wir publieiren im Nachfolgenden die wichtigsten Daten 
über die Production und den Verkehr an böhmischer Braun- 
kohle im Jahre 1885. 

Die Kohlenprodnction im Jahre 1884 betrug im Elbopen- 
Fulkenauer Reviere mit 3209 Arbeitern 855.742 t, im Teplitz- 
Brüx-Komotauer Bovier mit 12.099 Arbeitern 6,412.822t, zu- 
sammen mit 16.148 Arbeitern 7,268.564t. Die Mehrproduction 


gegen 1883 ergibt hiernach für das erste Revier 62,327, für 
das zweite 58.107 t.. Diese Zunahme wurde abermals herror- 
gerufen dorch stärkere Nachfrage und Absatz im Inulande, &- 
wie durch die stetige Ausbreitung des Absatzgebietes der Kohle 
des dstlichen Revieres längs der zahlreichen natürlichen und 
künstlichen Wasserstrassen zwischen Elbe und Oder. Nach 
obigen Angaben hat im Jahre 1834 jeder Arbeiter im ersten 
keviere 267, im zweiten Reviere 495 t durchschnittlich im Jahre 
geleistet. Der Geldwerih nach den Mittelpreisen am Erzeuguugsarte 
betrug im ersten Reviere 1,576,411 il, d. i. pro Tonne 183 kr. 
(2399 für Gaskoble, 122 für Lignit), im zweiten Reviere 
8.468.605 f, d, i. pro Tonne 181 kr. 

Es ist hieraus im Allgemeinen wiederum auf ein, wenn 
auch geringes Sinken der Mittelpreise zu schliessen. Dies kommt 
auch zum Ausdracke, wenn man die Mittelpreise der Kehle der 
einzelnen Reviere mit 1883 vergleicht; es berechnet sich der 
Geldwerth pro Tonne in Falkenau nit 190 kr. (195), Elbogen 
76 kr. (179), Komotau 128 kr. (137), Brüx 130 kr. (131), 
Toplitz 136 kr. (137). 

Die Production und die Absatzverhältnisse innerhalb dieser 
einzelnen Reviere ergaben im Jahre 1834 folgende Gesamnt- 
Resultate : ; 





Verbrauch im 


Bevier-Bergäniter Inland Ausland 


Motrische Tonnen 


an 





Falkenau 
Elbogen 
Komotau 


108.805 
346.937 
238.070 
300,131 
2,274.012 
7,268.564 


290.797 
271.830 
203.744 

2,005.846 

1,000.221 

3,362.378 


218.068 
75.107 
‘4.935 

1,804.285 
1,273.791 
3,406.186 





Der Kohlenabsate und Kohlentransport im Jahre 188 


stellen sich folgend: Im Jahre 1885 sind folgende Mengen 
Braankohle zum Weitertransport von den Kohleuwerken an die 
Eisenbahnen aufgegeben worden: 
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Aufgabs-Bahnen 


Aussig-Teplitzer Eisenbahn .... 
Buschtöhrader Biseubahn 
Oesterreichische Neordwestbalın. . 
5 |k.k,österr. 
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3,950.085 
620.153 
617 
1,559.702 












Dux- | 






Pilsen-Priesener )3 } Staatsb. 
5 | N 319.012 
Vrag-Duxer 5 Betrieb |) 
Sunma....|! 3,40 





Der Braunkohlenvarkehr nahm im Gegenstandsjahre einen 
im Allgemeinen günstigen Verlauf ungeachtet einiger Neben- 
umstände, welche eher auf das Gegentheil hingedentet hätten. 
Günstige wirkte der zwar nicht strenge, aber ziemlich an- 
dauernde Frost im Winter 1884—85, ferner der Ausban einiger 
inehr oder weniger wichtiger Eisenbahnlinien; — ungünstig 
wirkte dagegen der von Ende Mai bis zum Spätherbste beob- 
achtete sehr kleine Wasserstand der Elbe, die Zuckerkrisis 
in Böhmen und die wenig erfreulichen Zollverhältnisse zwischen 
ı Österreich und Deutschland, die auf manchen anderen Io- 
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dustriezweig hemmend einwirkten und den Kohlenverbrauch 
beschränkten. 

Wenn der Export per Elbe, welcher heute an 30%, des 
ganzen Kohlenexportes nach Deutschland ausmacht, ungeachtet 
jener schlechten Wasserstandsverhältnisse nicht derart beden- 
tende Minderverfrachtungen ausweist, wie sie eigentlich zu 
erwarten gewesen waren, so ist dies eine natürliche Folge der 
grossen Leistungsfähigkeit der beiden österreichischen Umschlag- 
plätze, sowie der gut organisirten Elbeschifffahrt, durch welche 
es zuwege gebracht wurde, nahezu dasselbe in kurzen günstigen 
Zeitperioden zu leisten, wozu in früheren Jahren die gauze 
Schiflfahrtszeit fast ohne Unterbrechung benützt werden konnte, 

Der direete Eisenbahnverkehr nach Deutschland gewann 
durch diese Verhältnisses an Intensität, je näher der Winter 
1835—86 heranrückte; der entferntere Theil des norddeutschen 
Absatzgebietes, nar durch die lebhafte Schifffahrt innerhalb der 
letzten Jahre der böhmischen Braunkohle erhalten geblieben, 
bezog nun seinen Bedarf direct per Eisenbalın, und hanpt- 
sächlich hierdurch wurden nicht unbedeutende directe Mehr- 
verfrachtungen dorthin hervorgerufen. — Im Inlande verursachte 
besonders der Mehrberug der k. k. österreichischen Staatsbahnen 
eine grössere Lebhaftigkeit im Verkehr, dagegen erlitt der 


Inlandverkehr via Aussig gegen Süden einig» Einbusse, 

Von den Empfangs-Bahnen im böhmischen Braunkohlen- 
verkehr im Jahre 1885 sind mit grösseren Ziffern zu nennen, 
und zwar: 







gegen das 
Vorjahr 










Empfangs-Bahnen 








Inländische Bahnen. 


Aussig-Teplitzer Eisenbahn ine. Elbe- 

2,7 RTATTT 1,308.057 — 80.808 
Böhmische Nordbahn. ....serHsearseo en 423.918 | + 27.184 
Buschtehrader Eisenbahn ..+-2crn2n 0040: 39010 4 47102 
Oesterr. Nordwest- und Süd-norddeutsche 

Verbindongsbahn. ..:zer2HHHHHen nen 0 301.279 |— 17.308 
Priv. dsterr.-ungar. Staats-Eisenbahn ..... 2.88 Bl 
Prag-Daxer Eisenbahn. ...u2n40. +. en 507.458 |+ 68.177 
Dux-Bodenbacher Eisenbahn incl. Elbe- | 

VORRahE donssacs ara edannn 405335 |— 13885 
Eisenbahn Pilsen-Priesen-(Komotan)...... 195.381 + 65.417 
Kaiser Franz Josef-Bahn.... ........+.. 67.311 1— 501 
Rakonitz»-Protiviner Eisenbahn... ...... 55.757 25.006 
Kaiserin Elisabeth-Bahn.........:.-.... 32.600 21.522 

Ausländische Bahnen. 
Königl. Sächsische Staatsbahmen. .... ..»-- 1,379,729 |+ 134 977 


Königl. Preussische Staatsbalinen und unter 
preussischer Staatsverwaltung stehende 
Privatballuan „osurcnsieneanssnaenont: 

a Bayrische Staatsbahnen. .... ++. - 

Nordhausen-Erfurter Eisenbalın .........- 


6.5.876 |4 113.990 
443.068 |+ 58.401 
10.856 + 2.000 


Elf inländische und 17 ausländische Eisenbahnen fgariren 
mit geringen Empfangsbeträgen, wesbalb wir von einer An- 
führung derselben Umgang nehmen. Zu Wasser wurden nach 
Deutschland transportirt: 1,179.133 Met.-Tonnen (— 105 471 t), 
Javon entfallen auf die Elbe 924.397 t, auf die Havel, Spree 
und die Canäle 222.265 t 


Geschäftsberichte österr.-ungar. Eisen- 
bahnen, 


Dux-Bodenbacher Eisenbahn-Gesellschaft. Im Jahre 1885 
wurden befördert: 447.708 (— 20,159) Personen, und 1,735.782 
(— 11.441)t. Von den letzteren entfallen auf Braunkohle 1,532.001 t 
{+ 71.7761). Die Einnahmen betrugen für Personen 117.473 N. 


(— 428 1), für Gepäck 1891 A. Fr 178 A), für Eilgäter 4888 il. 
(+ 1126 fl.) und für Frachten 2,178.069 fü. (— 34.470 A.). Die Ein- 
nahmen ans dem Transporte per 2,302.322 fl. bleiben demuach um 
42.944 SB. gegen das Vorjahr zurück. Dagegen stiegen die Einnahmen 
für Wagenmiethe auf 199.119 A, (+ 233484 fl.) Der Ertrag der 
Kohlenwerke stieg auf 64,590 fl. (+ 12.346 1), so dass die gesammten 
Einnahmen per 2.566.232 8. »ur ein Minus von 7113 A. ausweisen, 
Die Ausgaben betragen 792.101 fi. Die nicht zum Betriebe gehörigen 
Ausgaben stellen sich auf 150.575 fl. Ferner werden 115.116 A. 
als Dotation dem Erueuerangsfonde zugewiesen. Der Betriebsäber- 
schuss ergibt sich mit 1,623.350 d. (— 77.799 A). Nach Verzinsung 
der Prioritäten und Bestreitung anderer kleiner Ausgaben verbleiben 
938.642 A. (— 79.617 A). Von diesem Betrage sind 222.230 fl. an 
die Prag-Duzer Balın als Garantiezuschuss pro 1885 zu leiten. 
Prag-Duxer Bahn. Im Jahre 1885 wurden befürdert: 245.816 
(+ 63.378) Personen und 1,099 459 t (+ 190.239). Davon entfallen 
auf Bıaunkohle 616,162 t (+ 175.073 t). Alle diese Zunahmen sind 
daraus zu erklären, dass im Berichtsjahre die Strecke Klostergrab- 
Moldau im Verkehre stand. Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- 
verkehr 163.056 fl. (+ 3704 f.), aus dem Güterverkehr 1,406.882 f. 
(+ 122.343 1), die gesammten Einnahmen betrugen 1,631.662 N. 
(+ 148.915 1), die Betriebsausgaben 903.893 fl. (+ 19.757 f.), der 
etriebsüberschuss stellt sich auf 727.769 fi. (-F 129.158 .). Nach- 
dem zur Verzinsung der 5%,igen Goldprioritäten (Emission 1858) 
308.256 A. und zur Verzinsung der 4";,igen Goldprioritäten des 
Jahres 1844: 651.349 Al. erforderlich sind und da noch kleinere Aus- 
ma im Betrage von 1512 fl. zu bestreiten sind, so ergibt sich nach 
rücksichtigung des Garantie-Beitrages der Dur-Bodenbacher Balın 
per 222.230 A. ein Abgang von 11.105 fl, dessen Deckung darch dus 
Banken- Consortium erfolgt. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Bode’s selbstthätige Bremse, Von Bode, dem Leiter der 
piemontesischen Dampftramways in Turin ist eine selbatthätige, 
eontinuirliche Bremse für Eisenbahn- uud Strassenbalmwagen con- 
struirt uud ausgefährt worden, welche auf dem Principe beruht, dass 
Jie lebendige Kraft, bezw. die Schwere des Zuges benützt wird, um 
mittelst des Druckapparates die Bremsklötze gegen die Räder zu 
pressen. Die Einrichtung ist derart getroffen, dass jeder von aussen 
auf den Puffer ausgeübte Druck eine mit diesem in Verbindung 
stehende Stunge nach innen schiebt, dass diese Stange einen Hebel 
mitoimmt, welcher in Verbindung von Balanciers die Bremszugstangen 
anzieht und damit die Bremsklötze anpresst. Hiernach ist also die 
Bremse selbstwirkend und äussert sich in ihrer Wirkung proportional 
dem Drucke, welcher von aussen nach innen hin auf die Pufer- 
vorrichtung des Wagens ausgeübt wird. Es ist leicht begreiflich, dass 
dieser Druck in jedem Gefälle und bei jeder Geschwindigkeits- 
Aeuderuug der Locomotive eintritt und sofort wirksam wird. Es 
bremst daun jeder Wagen für sich, uud tritt ein Schieben des Zuges 
gegen die Locomotive nicht ein; hiernach hat der Führer im Gefälle 
oder beim Anhalten des Zuges nur seine Locomotire zu bremsen, 
worauf in Folge des Anfahrens der Wagen und des Zusammen- 
drückens der Puffer die weitere Bremsung erfulgt. Lässt er die 
Locomotive wieder anziehen, so tritt sofort eine Eutlastung der Puffer 
ein und es lösen sich alle Bremsen des Zuges von selbst. 

Von Seite der italienischen Regierung sind mit Tramwazwagen, 
an welchen diese Bremse angebracht war, melirfache Probefalirten vor- 
genommen worden, die ein günstiges Resultat ergeben haben. Mit 
einem Zuge aus Locomotive und 5 Wagen mit ca. 50 t Gesamunt- 
gewicht wurde bei einer Geschwindigkeit von 24 km pro Stunde in 
einem Gefälle von 1: 100 der Zug auf 28 m zum Stehen gebracht, 
und zwar it 8 Secunden. Iu einem Gefälle von 1:74 uud einer 
Geschwindigkeit von 20 km gelang es, den Zug auf einer Länge von 
19 m zu stellen. 

Inwieweit aber diese Bremse ausser an Tramwaywagen auch an 
Eiseubahnwagen Anwendung finden kann, muss bei dem Umstaude, 
als hier das Bremsen nicht direct in das Belieben des Führers oder 
des Zugbegleiters gelegt ist, noch als fraglich hingestellt werden und 
bleibt noch etwaigen Proben vorbehalten. 

Refleetoren aus vernickeltem Stahl, Nachdem die bislang 
zu den dirersen Laternen nöthigen Reflectoren grösstentheils aus 
versilbertem Kupfer hergestellt wurden, die Beschaffungskosten in 
Folge dessen ziemlich hohe, und die Erhaltung, wegen der schnellen 
Abnützung der Silberauflage sehr kostspielige waren, hat die fran- 
:ösische Nordbahn Versuche mit auderer ung gemacht, und 
dazu eine solche von Kupfer, 20%, Nickel und 10", Ziuk in Ver- 
wendung genommen, Diese hergestellten Reflectoren warfen aber das 
Licht ungenügend zuräck, Ebenso waren Versuche, Kupferplättehen 
auf elvktrochemischem Wege mit Nickel zu belrgen, nicht gelungen, 
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weil die aufgelegte Niekelschicht sich ebenso achnell abnutzte, wie 
dies bei der Anwendung von Silber der Fall ist. 

Auf Anregung von Sartiaux ist man nun doch dazu übergegangen, 
weiche. mit Nickel plattirtse Stahlplättchen zu verwenden, welche 
dadurch gewonnen werden, dass die zu schweissenden Metalle, Nickel 
und Stahl, unter dem Dampfhammer oder zwischen starken Walzen 
in der Schweisshitze heran und dana bis zur nöthigen Dicke in 
Bleche ausgewalzt werden. Dieser Versuch ist vollkommen gelungen, 
da das Nickel die Bearbeitung ebenso gut, wie der Stahl erträgt, 
und zwar sowohl im kalten wie erhitzten Zustande, auch ebenso 
glänzend wird wie Silber, und weil dasselbe an der Luft nicht oxydirt. 
Da das zu den neuen Beflectoren verwendete Materisle ausserdem 
von ausserordentlicher Widerstandsfühigkeit ist, so sind dieselben 
nicht mehr so vielen Deformationen und Beschädigungen wie früher 
ausgesetzt. Nach den angestellten photsmetrischen Messungen ist die 
Fähigkeit des Zurückwerfens des Lichtes der Nickelreflectoren nicht 
geringer ala u ar der Refectoren aus Silber, und es betrug die 
allmälig eintretende Minderung nach Ablauf des ersten Jahres nur 
10°%,. Die rare | ist also hier eine bedeutend geringere. Die 
Anschnfungskosten belaufen sich auf nur 55%, des Preises der 
älteren Relectoren, und es betrug beispielsweise der Preis eines 
solchen Bellectors für Locomotivlaternen nur 7 Fres. gegenüber den 
auf 12.75 Fres. sich belaufenden Kosten der Refleetoren nach der 
älteren Ausführungsweise, 

Locomotiven der London-Brighton-Eisenbahn. Auf der 
London-Brighton und South-Coast-Eisenbalın war schon seit 1870 der 
dortige Maschinendirector Stroudley darauf bedacht, allmälig nur be- 
stimmte Typen von Locomotiven einzuhalten, welche den Verhält- 
nissen dieser Bahn nnd den Bedürfnissen in Folge des stetig zu- 
nelmenden Verkehres am besten entsprechen sollten. Nachdem hier 
insbesondere der Personenverkehr ein äusserst lebhafter ist, so dass 
manche Locomotire oft 16 Züge in einem Tage befördern muss, 
nachdem ferner der Preis des Brennmaterials sich auf dieser Balın 
ungünstiger als auf anderen Bahnen gestaltet, so sind die Zug- 
förderungs-Verhältnisse nicht so einfach gelegen. Mit Rücksicht auf 
diese Umstände hat nun Stroudley den Stand der Locomotiven auf 
6 Gruppen zurückgeführt, woron die Hauptdimensiouen im Nach- 
folgenden angeführt erscheinen : 
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Erhitzen hohler Kolben, Gegen das Erhitzen hobler Kolben 
von Dampfmaschinen, welches auch hierzulande schon seit Langem 
ala gefährlich erkaunt worden ist, hut der französische Minister 
der öffentlichen Arbeiten Vorsichtamassregela angeordnet und folgen- 
den Erlass au die betbeiligten Aufsichtsorgane des Staates gerichtet: 
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Die Central-Commission der Dampfmaschisen hat mich auf die 
Gefalır aufmerksam gemacht, welche die Erhitzung der zu reparkrendes 
hohlen Kolben von Dampfmaschinen darbietet, sofern deren innere 
Höhlung nicht vorher blossgelegt, gereinigt und gelüftet worden ist, — 
Ich führe bier speciell die nachstehenden Unfälle auf: 

Am 8 Juli 1869 hatte ein Arbeiter in den Weorkslätiee voa 
Irry einen Einschnitt in einen hohlen Kolben gemacht; er näherte 
demselben ein brennendes Licht, worauf sofort eine Detonation erfolgte 
Der Arbeiter erlitt Brandwunden im Gesicht. 

Im Jahre 1572 explodirte in den Werkeu von Commentry ein 
gusseiserner huhler Kolben, welchen man erhitzt hatte, um die Kolben- 
stange von demselben zu entfernen. 

Aın 13. September 1584 liess ein Monteur der Montlorsuer 
Werkstätte der Orleans-Bahn einen hoblen Kolben der stationären 
Maschine erhitzen, worauf derselbe explodirte und in mehrere Stück: 
zersprang. Der Arbeiter wurde tödtlich verletzt. 

Endlich explodirte am %. Norember 1885 ia eiuem Schachte 
der Carınauxer Kohlengruben der Kolben der Dampfbremse an der 
Fördermaschine unter ähnlichen Umständen, und ein Sprengstäck 
tödtete den die Arbeit leiteuden Aufseher. 

Auf Grund dieser Tlatsachen glaubt die Centraleommissia, 
dass in die Höhlang der Kolben fette Bestandtheile eindringen, ders 
Zersetzung brennbare Gase erzeugen. In UVebereinstimmung mit d« 
Commission ersuche ich Sie, den betlwiligten Industriellen mitzutheilen 
dass vor Erhitzung eines hohlen Kolbens in denselben stets ein Loc 
zu bohren und eine vollständige Reinigung der inneren Höhlung rer 
zusehmen ist, 

VOberbau-Versuchsstrecken, Um über die Bewährang der ver- 
schiedenen Arten des Oberbanes ausreichende and über einen länge 
Zeitraum sich erstreckende Erfahrungen sammeln zu können, sil 
einzelne Strecken der preussischeu Stantsbalnen über Anordnung des 
Ministeriums zu Versuchsstrecken eingerichtet worden, die nach einen 
einheitlichen Plane beobachtet werden, Ueber die Einrichtungen de 
geit etwa drei Jahren actirirten Versuchestrecken im Directiousbezirke 
Bromberg entliält das »Centraibl, d, Baur.a nähere Mittheilungen 
nach welchen die für die Eintragungen der gemachten Beobachtang:u 
bestimmten, und für einen Zeitraum von 10 Jahren bemessenen Heft: 
folgende Einrichtung haben. Für jede Strecke ist ein besonderes Helt 
bestimmt; bemerkt wird hierzu, dass die Abnützung der Schienen und 
die Aber die betreffende Strecke beförderten Gesammtgewichte, welche 
anderweitig ermittelt werden, hier keine Berücksichtigung gefunde 
haben. 

Seite 1 eines jeden Heftes gibt die bildliche Darstellung &r 
Geleise-Anorduung, der Kiesbettung und etwaiger Entwässerungi- 
Anlagen; Seite 2 stellt die Gefälls- und Krämmungsverhältnisse bül- 
lich dar und liefert die nöthigen Angaben über die Zeit der Verleguug 
des Oberbanes und die derzeitige Beschaffenheit seiner Theile, de 
Unterbettung, des Untergrundes, und etwaiger Entwässerungs-Anlagen: 
Seite 3 enthält eine Gewichts-, resp. Materiulberechnung, sodann d+ 
erforderlichen Angaben über die statischen Verhältuisse und schlies- 
lich die Verlegekosten des Oberbaues; auf Seite & kommen die jür 
lichen Unterhaltungskosten; auf Seite 5 werden die jährlich zur Aus 
wechslung gelangten Materiulien verzeichnet; Seite 6—8 sind ı= 
bildlichen Darstellung der Beobachtungen über die nachstehend « 
bis f} näher bezeichneten Abweichungen der Geleise von ihrer ve- 
geschriebenen Lage bestimmt und geben zugleich über die Zeitpunkt: 
Auskunft, in denen Ausbesserungsarbeiten an den Geleisen stiat- 
gefunden haben; Seite 9 enthält Angaben Aber die jährlichen Witt- 
rungsverhältnisse. Auf Seite 10—12 werden die Ergebnisse der Bro) 
achtungen zusammengestellt, welche die betheiligten Beamter in 
übrigen bezüglich des allgemeinen Verhaltens und der besondenn 
Eigenthämlichkeiten des Oberbaues m. #. w. gemacht haben. Ds 
Abweichungen der Geleise von ihrer vorschriftsmässigen Lage ve 
besonderer Wichtigkeit für die Beurtheilung der Oberbau-Anorduangı 
zu sein scheinen, »0 wird die Geleise-Anlage in möglichst nielte 
Beziehungen beobachtet, und zwar werden ermittelt: a) die Spurweitt, 
b) die gegenseitige Höhenlage der der beiden Schienenstränge in 
Querachse des Geleises; ec) die Längsrichtung im wagrechten Sinn: 
Krütmmangen der Schienen, seitliche Verschiebungen des Geleises u. #.% 
ds die Längsrichtung im lothrechten Sinne; Versackungen der Stlsst, 
bezw. der Schienenmitten; e«) Steigung der Schienen in der Que 
achse des Geleises; /) Wandern des Geleises; g) gegenseitige Ver 
schiebung der Schienenstösse ; A) lothrechte Bewegungen des Gelee» 
unter den überfahrenden Zügen. 

Für diese Ermittlungen, welche nach Bedürfuies nur au de 
Schienenstössen oder an diesen und den Schienenmitten oder am 
noch an anderen Zwischenpunkten angestellt werden, ist innerau) 
jeder Versuchstrecke eine Sonderstrecks von 100 m Länge, abgegren, 
deren Einmessung monatlich einmal stattfindet, während im Debriger 
der Rest der Versuchstreeke nach Bedürfriss, stets aber is Früb- 
jahre und Herbste jeden Jahres ermessen wird, 
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Dampf als Feuerlöschmittel. Geganüber der bereits mehr- 
seitig ausgesprochenen Ansicht, dass Dampf das billigste und 
prompteste Mittel zum Löschen von YFenerbräusten sei, hat der 
Director der rassisch-baltischen Waggonfabrik in Riga, H. Bing, auf 
Grund von gemachten Versuchen das gegentheilige Resultat gefunden 
and dasselbe veröffentlicht. Zur Vornahme der Versuche, welche er 
in der genannten Waggonfabrik angestellt hat, wurde ein leichtes 
Holzgebäude gewählt, in welchem zunächst eine Dampfleitung von 
1'/, Zeil Durchmesser eingefährt wurde, deren eines Ende mit einem 
oflenen Ventile eines Dampfkessels verbunden, während das andere 
Ende im Versuchsgebäude mit einem Hahne verschlossen war. Bei 
dem ersten Versuche war das Gebäude lose mit einer einfachen 
Bretterwand verschalt, also sehr wenig dicht. Nachdem onn eine 
grössere Schicht Brennmaterial, aus Hobelspänen und Holz bestehend, 
darin entzündet worden war, warde der Hahn antomatisch geöffnet. 
Der mit einem Ueberdrucke von 5 Atıwosphären ausströmende Dampf 
war jedoch nicht im Stande, dem Fener Einhalt zu than, vielmehr 
mussie dasselbe anf gewöhnliche Weise mit in Bereitschaft gehaltenem 
Wasser gelöscht werden. 

Als Ursache des Misslingens wurde angentgende Dichtheit der 
Wände und des Daches, sowie nicht ausreichendes Dampfquantam 
erkanat, weshalb zunächst zu einem zweiten Versuche geschritten 
wurde, bei welchem Wände und Dach des Holzgebäudes noch mit 
einer zweiten Lage Bretter verkleidet waren; aber auch hier genügte 
der ausströmmende Dampf nicht, um das Fener zu löschen, Es wurde 
daber noch ein weiterer Versuch gemacht, bei welchem statt des 
1’/,20lligen ein vierzölliges Dampiznleitungsrohr verwendet wurde, 
und nun erst war ein Resultat bemerkbar, welches darin bestand, 
dass das Feuer so lange, als Ihampf voll aussteömte, nicht zunahm, 
obne dass indessen eine Löschnng erzielt worden wäre, da, sobald 
die Dampfausströmung aufhörte, das Feuer wieder autloderte ; auch 
hier musste das nur zeitweilig niedergehaltene Feuer durch Wasser 
gelöscht werden. 

Aus den vorgenommenen Versuchen zieht er nun den Schluss, 
dass von einer Fenerlöschung mit Dampf nur in ganz bestimmten 
Fällen die Rede sein kann, nämlich da, wo man über grosse Dampf- 
mengen verfügt und die Räume klein und dicht sind. 

In Folge des letzteren Erfordernisses kann eine Löschung mit 
Dampf auch nur bei dem ersten Ausbrüche des Feuers vorgenommen 
werden, da bei zunehmendem Feuer die Fensterscheiben im Gebände 
springen und der Dampf wenig older gar nicht wirkt; es müsse 
deshalb jedenfalls die Zulassung des Dampfes antomatisch +in- 
gerichtet werden. Ferner wäre eine bestündige nnd sorgfältige Revision 
nöthig, welche prüft, ob die Verschlasshähte leicht gangbar nnd nicht 
etwa einzerostet sind. Immerhin bat mau es hierbei mit einem recht 
kostspieligen und ganz nntransportablen Apparate za thun, der im 
entscheidenden Momente vielleicht ein wenig günstiges Resultat er- 
gibt. — Wenn also diese Einrichtung anch in manchen Fällen als 
geeignet angerathen werden kann, so ist entschielen wor der An- 
wendung im Allgemeinen zu warnen, namentlich für grosse 
Räame, als grosse Fabriks-Werkstätten ete., wo der Dampf das Feuer 
nicht allein nicht dämpft, sondern auch die Luft, welche schon durch 
den Ranch wenig zum Athem taugt, uoch mehr verschlechtert wird, so 
dass der Lischmannschaft das Fintreten in das Gebäude un- 
möglich wird. 

Obherbau von Post. Auf den niederläudischen Staatsbalhnen 
befinden sich in einer schon recht bedeutenden Ausdehnung Quer- 
schwellen von Flusseisen mit veränderlichem Profil in Gebrauch, die 
vom dortigen Ingenieur Post construirt worden eind und die, wie 
die Querschwelle van Atzinger, die za der erforderlichen Neigung der 
Schienen von 1:20 geeignete Gestaltung ihrer oberen Fläche schon 
im Walsproeesse erhält und eins einfache Schienenbefestigung be- 
dingt. Die Zeitung des „Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen« 
bringt nach den »Ann. des Trav. p.= nähere ‚Mittheilaug über den 
genannten ÖOberbau, aus welcher über die Construction selbst 
Folgendes zu entnehmen ist, Nach zahlreichen Versuchen hat die 
Verwaltung der niederländischen Stantsbahnen die Pont’sche Schwelle 
in folgender Form angenommen: Der Querschnitt hat die Form 
eines umgekehrten sehr breiten U, dessen Arme etwas seitwärts 
auseinander gebogen sind. Die Entfernung der Aussenkanten der 
offenen Seite beträgt 235 mm, die grösste Höhe der Schwelle 34, 
die kleinste 65 mm. Die Decke besitzt im Allgemeinen eine Stärke 
von Tınm, an den Schienen-Auflagestellen aber Il mm. Die beider- 
seitigen Fusskanten der Schwelle besitzen eine Verstärkung, welche 
pda gegen Beschädigungen durch die Stopfhauen schätzen, ala 
auch eine ruhige Lage gewährleisten soll. Die Länge der Schwelle 
beträgt 25 m. Die Gesellschaft hat sich bei dem niedrigen Eisenpreise 
der letzten Jahre bweilt, ihre verschiedesen Linien in Holland, Belgien 
und Deutschland in weitem Umfange mit diesen neuen Ünsseisernen 
Schwellen an Stelle der alten Holzschmwellen zu belegen, Der Preis 
siellte sich im Juni 1885 auf 5 Mark pro Tonne loco Hätte, dis 


ist etwa 4 Mark 52 Pf. pro Schwelle bei zweijähriger Garautie, Das 
Gewicht der vorbeschriebenen, für den Gebrauch anf Hanptbahnen 
bestimmten Post'schen Schwellen, die aus Flusseisen, also einer Art 
weichen Stahls hergestellt werden, beträgt 47 5 kg; für Nebenbahnen 
mit normaler Spur, 5t grössten zulässigen Raddruck, 25° kg pro 
laufenden Meter schweren Schienen und Zügen von 30km grösster 
Zugs-Geschwindigkeit, wie solche jetzt in Holland mehrfach gebant 
werden, sind Sehwellen von 87 und 30kg gewählt worden. Ueber die 
Bewährung der Post'schen Schwellen im praktischen Gebranche liegen 
günstige Berichte vor; insbesondere sollen sich die kilometrischen 
Unterbaltungskosten der Geleise als sehr mässig erweisen. 

Texturreränderungen des Stahls. Ueber die Texturver- 
änderungen des Stahls, welche derselbe beim Erhitzen oder dem Ab- 
kühlen erleidet, stellt Brinell folgende Schlussfolgerungen auf: 

Verliert der Stahl ohue mechanische Bearbeitung seine grob- 
krystallinische Textur, so geschieht dies allemal unter gleichzeitiger 
Umwandlung des Cementkohlenstoffes in Härtungskohlenstoff oder 
umgekehrt; der Grund des Verschwindens jener Textar ist aus- 
schliesslich in der Zustandsveränderung des Kohlenstoffes zu suchen. 

Nur wenn diese Veränderung während Erhitzung erfolgt, ver- 
schwindet jene Textur in etwas beiloutenderem Grade und vollständig 
nur, wenn der Kohlenstoff während der Erwärmung aus Cement- in 
Härtungskohlenstoff übergeht. In voller Ucbereinstimmung hiemit 
verliert auch der grobkrystallinische gehärtete oder ungeliärtete Stahl 
diese seine Texter vollständig, wenn man die Erhitzung genau bis 
zu dem Grade treibt, welcher zur Verwandlung des Cementkohlen- 
stoffs in Härtangskohlenstoff genügt. Weissglähend gemachter Stahl 
moss, um den Kohlenstoff in Cementkohlenstoff umauwandeln, langsaın 
auf einen niedrigeren Wärmegrad abgekühlt werden, als den, auf 
welchen ungehärteter za erwärmen ist, damit der Härtnngskohlenstoff 
umgesetzt wird. Dar Uebergang des Kohlenstoffs von Coment- in 
Härtungskohlenstofl' erfolgt sehr rasch, sobald der Wärmegrad dazu 
hinreichend hoch wird. Dagegen geht die Umwandlung des Härtungs- 
kohlenstofts in Cementkollenstoff während eines grösseren Theiles der 
/rwärmung oder Abkühlung gemächlicher vor sich. 

Den Uebergang des Härtungskohlenstoffss in Cementkohlenstoff 
begleitet stets eine Wärme-Entwickelung; deshalb ist suzanehmen, 
obgleich dies nicht beobachtet werden konnte, dass die umgekehrte 
Verwandlung vor Wärmeverbriuch begleitet wird. Ist der Härtuags- 
kohlenstoff während der Erwärmung ader Abkühlung vollständig oder 
grösstentheils in Comentkohlenstoff übergegangen, so tritt ganz 
plötzlich eine Krystallisation ein, welche einen um so grobkrystalli- 
nischeren Brach erzeugt, ja grobkrystallinischer die Stahltextor vorher 
gewesen ist. 

Heftige Abkühlung erzeugt niemals an einem unmittelbar vor 
dem Abkühblungsmoment grobkrystallinischen Stahl amorphen oder 
feiukrystallinischen Bruch, hindert aber einen bei beginnender Ab- 
küählung amorphen oder geschmolzenen Stahl daran, während der- 
selben eine kıystallinische Textur anzunehmen. Die schnelle Ab- 
kählung firirt mit anderen Worten nur die Textur, die der Stall vor 
der Abkühlung hatte. 

Zum Uebergang des Kohlenstoff von Härtaugs- iu Cement- 
kohlenstoff ist nicht allein ein dienlicher Wärmegrad, sondern auch 
Zeit erforderlich, während der umgekehrte Vorgang ausschliesslich 
auf dem Erwärmungsgrade zu beraben scheint. Auch für die Stahl- 
krystallisation ist ausser einem bestimmten Wärmegrade Zeit er- 
forderlich. Verkärzt ıman die Abkühlungszeit durch schnelle Abkühlung 
in Wasser oder auf andere Weise, so vermindert man oder macht die 
Eutwicklang ‚der Krystalle vollständig unmöglich. 


CHRONTK. 

Oesterreichische Staatsbahnen, Der grosse Umfang der 
Geschäfte, welche von dem Verkehrs-Director der General-Direction 
der Österreichischen Staatsbahnen, Hofratı Obermayer, zu versehen 
sind, hat in neuerer Zeit die Nothwendigkeit der Besetzung des bie- 
her noch offenen Postens eines speeiellen Stellvertreters desselben 
herbeigeführt, Wie verlautet, wurde hiezu der rangsälteste General- 
Directionsrath bezw. Betrichs-Direetor Pecharin Prag ansersehen, und 
ist derselbe zu dieser wichtigen Dienstleistung nach Wien abberufen 
worden. Au seine Stelle wurde der bisher mit der Leitung der Abtheilung 
für den Zugförderungsdienst betraut gewesene General-Directionsratl 
Wenzel Wojtächowsky, einer der ältesten Oberbeamten dar General- 
Directiou zum Vorstand der Betriebs-Direction in Prag ernannt. 

Stond der Stantseisenbahnbauten Ende Juni 1886. 
1. Linie Stryj-Beskid. Auf dieser Strecke wurden die Arbeiten 
mit durchschnittlich 43236 Arbeitern per Tag betrieben. Auf der Strecke 
Stryj-Skole sindsämmtliche den Unter-, Ober- und Hochbau betreffenden 
Arbeiten bis auf geringe Ergänzungen fertiggestellt und ist der) Ober- 
bau bereits collaudirt. Ferner sind die Einfriedungen, dann die Distanz- 
und Gradientenzeiger durchgebends, die Rampensperren zum grössten 
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Thelle aufgestellt, Auf der Strecke Skole-Beskid sind von den Brd- 
arbeiten bisher 796.000 m, d. I. 66%, der zu leistenden Gesammt- 
arbeit ausgeführt. Die Ufer- und sonstigen Schotzbauten sind an 
16 Stellen beendet und an weiteren 18 Stellen ja Ausführung. Von 
den kleinen Brücken sind 66 vollendet, 20 Stück in der Mauerung 
weit vorgeschritten, während 30 Stück nur theilweise oder gar nicht 
begonnen sind. Bei vier der grossen Brücken sind die eisernen Trag- 
constructionen bereits aufgestellt, bei drei Stück sind die Trag- 
constructionen in der Aufstellung begriffen ; endlich ist bei fünf Brücken 
die Mauerung fertig und das Fisenmateriale in Zustreifung oder schon 
am Platze, so dass in nächster Zeit mit der Montirnng begonnen 
werden kann. Im Beskid-Tunnel wurde am 20. April 4 Uhr Fröh mit 
dem Sohlenstollen die Landesgrenze erreicht. Der Durchschlag wurde 
am 29, April Mittags feierlich vorgenommen, wobei sowohl die Richtung 
als auch das Niveau sich als vollkommen sichtig erwiesen. Oester- 
reichischerseits ist der Firststollen nunmehr bis auf 295 m durch- 
gebrochen; die Vollausbrucharbeiten sind auf 550 m vollendet und 
auf weiteren 100 m in Arbeit; die Mauerungsarbeiten sind auf 470 m 
fertig und auf 70 m in Arbeit. Der Oberbau ist auf eins Länge von 
1200 m eingerichtet und unterkrampt und auf 3270 m vorgelegt. 

2. Linie Herpelje-Triest. Auf dieser Linie wurden die 
Bauarbeiten in der Strecke Herpeljo-St. Andrä mit durchschnittlich 
2425 Arbeitern per Tag fortgesetzt. Die bisherige Gasammtleistung 
beträgt im Unterbau 40%, im Oberbau lı und im Hochbau 277%, 
der zu bewirkenden Arbeiten, 

3. Linie Sirerid-Knin. Die Bauarbeiten warden mit durch- 
schnittlich 779 Arbeitern per Tag fortgesetzt und sind nunmehr die 
Erdarbeiten an 60 Arbeitsstellen in Angriff genommen. Die bisherige 
Gesammtleistung beträgt im Unterbau 305, im Oberbau 1’: und im 
Hochbau 248°, der zu bewirkenden Arbeiten. 

4 Böhmisch-Mährische Transvrersal- Bahn. 
Auf der Strecke Iglau-Obercerekve-Neuhaus-Wessely wurden die Bau- 
arbeiten auf 160 Arbeitsstellen mit durchschnittlich 4138 Arbeitern 

er Tag fortgesetzt, Die bisherige Gesammtleistaug beträgt im Unter- 
au 24, im Oberbau 1» und im Hochbau 63°, der zu bewirkenden 
Arbeiten. Auf der Strecke Janovic-Neugedein-? 

Begehung am 24. Mai begonnen und wurde am 3. Juni beendet, auf 
der Strecke Horaädovie-Schüttenhofen-Klattan hat die politische Be- 
gebung am 16. Juni begonnen und wird dieselbe fortgesetzt, Auf den 
Strecken Obercerekve-Pilgram-Tubor und Tabor-Mühlhausen-Pisck wird 
die Ausarbeitung der Stations- und Begehungs-Operate fortgesetzt. 

Carl Lodwig-Bahn. Die oficielle Verlautbarung der Tarif- 
Erhöhung auf dem alten Linien der Carl Ludwig-Bahu ist erfolgt. 
Hienach werden die neuen Tarife mit 1, September in Kraft treten. 
Die Publieation beschräckt sich auf die übliche Form, indem nur 
angekündet wird, dass am 1. September ein neuer Local-Güterlarif 
zar Einführung kommt und dass an diesem Tage der in Geltung 
stehende Turif vom 1. Jänner 1885 ausser Wirksamkeit gesetzt werden 
wird, Der Tarif selbst beilndet sich mit Rücksicht darauf, dass die 
Massregel eben erst beschlossen wurde, noch in der Ausarbeitung, 
wird aber voraussichtlich bald fertig gestellt sein, Gleichzeitig mit 
der in Rede stehenden Publication gibt die General-Direction der 
Carl Ladwig-Bahn bekannt, dass die derzeit bestehenden Transit- 
Frachtsätze für kaukasisches Petroleum, deren Giltigkeit am 31, Juli 
hätte ablaufen sollen, bis auf Weiteres prolongirt werden. Das kau- 
kasische Petrolenm wird in Cisternenwagen transportirt; da aber die 
russischen Waggons bei der verschiedenen Spurweite der Schienen 
auf Jie österreichischen Geleise nicht überführt werden können und Aber- 
dies die russischen Cisternenwagen grösser gebaut sind, als die üster- 
reichischen — vier russische Wagen haben den Fassungsraum von 
fünf österreichischen Wagen — so muss das kaukasische Petroleum 
in Podwoloczyska aus den einen in die anderen Wagen umgefüllt 
werden. Um diese Manipulation zu beschleunigen, wird in Podwotoezyska 
ein grosses eisernes Reserroir aufgestellt werden, welches bereits in 
der Herstellung begriffen ist und eircan 40.000 A. kosten dürlte. Auf 
Grand der im Juni eingeführten, wesentlich herabgesetzten Petroleum- 
Tarife der russischen Südwestbahnen bat der Petroleum-Verkehr über 
die Carl Ludwig-Bahn zwar bereits begonnen, bewegt sich aber noch 
in sehr engen Grenzen; einstweilen geschieht die Füllung der öster- 
reichischen Cisternenwagen mittelst Pampen. 

Der Kohlenbedarf der Staatsbahnen, Die General-Direotion 
der Staatsbahnen hat die Lieferung des Kohlenbedarfes sämmtlicher 
Linien für die Zeit vom 1, Jali 1886 bis Ende Juni 1957 ausge- 
schrieben und veröffentlicht nun das Ergebniss der Offertverhandlung. 
Der gesammte Jahresbedarf beläuft sich auf mehr ala 660,000 t., 
wovon weit mehr als die Hälfte auf Braun- und Lignitkohle entfällt. 
Dis Vergebung erfolgte an mehr als 3 verschiedene Firmen, welche 
füst sämmtliche Kohlenreviere vertreten. Relativ die grössten Tiefe- 
rungen erhielten die Oesterreichisch alpine Montan-Gesellschaft (90.000 t 
Fohusdorfer Förderkohle), die Wolisegg-Tranuthaler Kohlenwerks- 
Gesellschaft (A000 t Traunthaler Stückkohle), die Jaworzuo-Kohlen- 


aus bat die politische‘ 


werks-Gesellschaft in Wien (70.000 t Juworzuo Grobkohle) und Adolf 
Mahr in Wien als Vertreter der Littitzer Kohlenwerke und der 
Paukrazzcche in Nürschan {71 600 t Littitzer und Nüärschaner Schwarz- 
kohle). Die Preise, zu welchen die Vergebung erfolgte, werden wicht 
veröffentlicht. 

Loealbalın Nagy-Käroly—Zilah, Der Ausbau dieser Bahn 
ist auf unbestimmte Zeit vertagt worden. Derselbe wnrde zwar nach 
der au diesem Zwecke erfolgten Constituirang einer Actien-Gesellschaft 
dem Bauunternehmer Hermann Schwärez übertragen, welcher die 
Vorarbeiten bereits in Angriff genommen und in Budapest zu diesem 
Zwecke ein Ingenieur-Burenu errichtet hat. Ebenso waren Verträge 
über die Lieferung von Schienen und Schwellen und über die Ver- 
gebung von Erdarbeiten bereits abgeschlossen, Der Unternehmer 
verlangte jedoch den Erlag einer Cantion Seitens der Gesellschaft in 
der Höhe von einer Million und trat von dem Vertrage zuräck, 
nachdem diese Bedingung nicht erfüllt wurde. Die Subverträge und 
das erwähnte Burcau worden ebenfalls von ihm aufgeldst. 

Secundär-Bahu Csata— Lira. Wegen Baues dieser Bahn 
wurde ein Vertrag zwischen der Okstorr.-ungar. Btaatselsenbahn- 
Gesellschaft und L Stadt Leva abgeschlossen. Demselben zufolge 
verpflichtet sich die genannte Gesellschaft zum Ausbau einer die 
Stadt L#va mit der Linie Gran—Csata verbindenden normalspurigen 
Sreundär-Bahn; hiefür, sowie zu deren Betriebe die Concession ru 
erwerben und zur bestimmten Zeit dem Verkehre zu übergeben, 
Dagegen verpflichtet sich die genannte Stadt, zum Bane dieser Bahn 
25.000 fd. beizutragen; diese Summe in 5 Raten gegen zwischen- 
weilige 5°/,ige Verzinsung zu entrichten, wofhr sie mit ihrem ganzen 
Vermögen und Einkommen die Haftıng übernimmt. Die Stadt Lira 
hat auch die höbere Genehmiguug hiefür zu erwirken. 

Dampffähre bei Breska, eventuell bei Mitrowitz. Beim 
ungarischen Communientions-Ministerium fuden über die Errichtung 
einer solchen Fähre über die Sare commissionelle Verhandlangen 
statt. Dadurch wird die Verbindung der Linie Vinkoree—Breska mit 
den bosnischen Bahnen geplant, wodurch der Verkehr mit dem 
fruchtbaren und produetenreichen nordöstlichen Theile Bosniens mit 
verhältnissmässig geringen Kosten ungemein erleichtert wfirde. Die 
Realisirung dieses Projectes kann ala vollkommen gesichert angesehen 
werden, nachdem gegenwärtig nur die Pröfung der von mehreren 
Unternehmungen hiefür eingereichten Pläne und Kosteuvoranschläge 
im Zuge ist. — Achnliche Pläne warden vor längerer Zeit für die 
Verbindung Mitrowitz mit Semlin rentilirt; nachdem aber wegen des 
Baues einer stabilen Brücke zwischen diesen beiden Städten die 
Verhandlungen mit Serbien bevorstehen, wird wahrscheinlich diese 
Damyffähre-Verbindang unterbleiben. 

Transport von Düngersendungen. Für diesen Transport 
warden Seitens des ungarischen Commtunications-Ministerinms sehr 
scharfe Massregeln angeordnet, von welchen wir nachstehend die 
wesentlichsten reprodaciren: Ex dürfen Düngertransporte nar im 
eisernen und mit Deckeln verschliessbaren Waggons befördert werden; 
die Abladung dur! nicht mehr in einer Station oder an einer Halte- 
stelle, sondern nur auf der Strecke, mindestens 1 km von dem 
Anssersten Wechsel der Station entfernt erfolgen und anch nur vom 
1. October bis 30. Apıil, während in den Sommermonaten eine Ab- 
Ingwung überhaupt nicht stattfinden darf und solche Transporte nur 
während des Nachts geschehen und die Abladung in bereit gehaltenen 
Wagen erfolgen mass, Die Sendungen können zwar in Sammelstellen 
gehäuft werden, welche jedoch 5 km von der Hauptstadt und I km 
von der Bahnlinie entfernt sein müssen. — Diese Massregel legt 
den Bahnen schwere Verpflichtungen umsomehr auf, als sie über die 
vorgeschriebenen Waggons nicht verfügen. 


LITERATUR, 

Vorschriften, beirelfend den Transport expledirbarer und 
denselben verwandter Artikel auf den Unterreichlsehen Eisen- 
bahnen. Zusammengestellt von Dr. Max Freiherrn von Buschman, 
Ministerinl-Seeretär im k. k. Haundelsministerim. Wien 1886, Der 
Verfasser, der sich durch die Herausgabe von Sammlungen wichtiger 
Geselze und Verordnungen insbesondere über den Eisenbahntransport 
grosse Verdienste erworben hat, vermehrt dieselben nicht wenig durch 
die Semmlung der Transport-Vorschriften über explodirbare Gegen- 
stände, welche kürzlich erschienen ist, und sich wie alle anderen 
Publicationen dieses Autora durch Vollständigkeit und äusserste 
Genaujgkeit anszeichnet. Die Anordnung des Stoffes lässt sich fol- 
gend darstellen : 

Der erste Abschnitt umfasst den Transport explodirbarer Artikel 
auf Eisenbahnen, und ist die Erläuterang sur Verordnung des k. h. 
Itandelsministers vom 1. Juli 1380 und zu dem Erlasse vom 
14. December 18%5. Sämmtliche seither berabgelasgten Erlässe der 
Ministerien des Innern, des Handels, des Ackerbaues, der Landes 
vertheidigung, des Reichs-Kriegaministeriums sind aus den Verord- 
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nungsblättern und dem Reichsgesetzblatte gesammelt und als Anhang 
jenem Punkte der Verordnung angefägt, den sie betreffen. Der zweite 
Abschnitt enthält die Trausport-Bestimmungen über einige den er- 
plodirbaren verwandte Artikel. Derselbe reprodueirt die Vorschriften 
über die einzelnen Artikel, wie Handmunition, Zändhätchen, Patronen- 
hülsen, Zändspiegel, Sicherheitszünder, Collodiumwolle und Celluloid- 
Artikel und die allgemeinen Vorschriften, worunter die Beförderung 
als Eil- oder Frachtgut, Verbot der Behandlung als Reisegepäck, die 
Haftungsbestimmungen und die Tarifirang Mlit. 


Bericht 


des ersten Pririlegien-Bursans in Wien, Riemergasse 13, von 
Pagst & Moeller, 


über die neuesten Patente auf er Kae und Eisenbahnbetriebs- 
mittel, 


Osesterreich-Ungarn. Patentertheilungen: W. Pressel in 
Wien: Verbesserungen am Eisenbahn-Oberban. 17. Mai 1886, — 
S. For in Harrogate: Maschinen zur Hörstellung von Gestell- oder 
ar für rollendes Eisenbahn-Betriebsmaterial, 11. Juni 1886. 

ontsehland. Patentanmeldungen: W, Nurnberg in Berlin: 
Feststellrorrichtung für fahrbare Rangirwinden, 8. Jali 1886. — 
J. Rose in Thiemsdorf bei Königsberg: Schneepflug. 12. Juli 1886. 

Copien der nicht geheim gehaltenen Patent-Beschreibungen und 
Zeichnungen besorgt und Privilegien und Patente für alle Länder 
erwirkt das behördlich concessionirte erste Pririlegien-Buresu der 
Ingenieure Paget & Moeller in Wien. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Verzeichniss 
jener Cur- und Badeorte, in welchen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniossen. 


Franzensbad: 50% ige Ermässigung der Eadepreise im Kaiser 
bade (auch für die Angehörigen der Clubmitglieder) gegen 
Legitimation. 

Gleichenberg: 2 Freiplätze im Hospitale, ferner 60%,ige Ermässigung 
des Preises der Curbehelfe and der Car- und Musiktaxe Zur Er- 
langung eines der Freiplätze war mittelst Gesuches unter Beischluss 
des ärztlichen und des Mittollosigkeits-Zeugnisses bei der Direcetion 
des Gleichenberger und Johannisbrunner Actien - Vereines bis 
spätestens 15. April einzaschreiten. 

Ischl: Befreiung von der Cor- und Musiktare und für mittellose 
Clubmitglieder den Bezug der Curmittel der Dr. Ritt. v. Wirer'schen 
Badestiftung, mit Ausnahme der Minueralwässer zu ermüssigten 
Preisen, 

Marienbad: Befreiung von der Cur- und Mnsiktare, Ermässigung 
für Bäder, ferner seitens des I, Allgemeinen Beamten-Vereines für 
mittellose Clubmitglieder thunlichste Ermässigune der Wohnungs- 
preise im »BRudolfahofe« während der Vor- nnd Nachsaison. 

Jene Herren Clubmitglieder, welche von den obigen Begünstigungen 
Gebrauch zu machen wünschen, werden eingeladen, sich wegen Aus- 
fertigung der erforderlichen Legitimationen an die Clubkanzlei zu 
wenden. 

Der Ausschussratli ist ferner bereit, über Ersuchen einzelner 
Clubmitglieder die Erlangung von Begüustigungen auch für andere 
Cur- und Badeorte anzustreben. 


Die Firma Weldler & Bıuulie, k. k, landesbefugte Leinen- 
und Wüsche-Fabrikanten, I. Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clulmitgliedern bei Einkäufen von Erersugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10°%,, und werden 
ausführliche Preis-Courants auf Verlangen franco zugesandt. 


Für die P, T. Cleb-Mitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 


Abonnements- Karten zum Besuche der Ausstellungen im ! 


Künstlerhause, I., Lothringerstrasse Nr. 9, & 25 kr. 
Karten und Auwelsungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
a. zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
6, Margarethenbade und Sofienbade. 
Entrde- Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienne« und des »Neuen Panoramas im Prater« zu dem ermässigten 
Preise von 30 kr, 





|Facade-Farben-Fabri 
u Garl Krensteiner 


drerm. P. Gursch im Simmering) 
WIEN, II, Hauptstrasse 120, Im eigenen Hause 


Lieferant der ersherzsglichen nnd fürstlirhen GOntsrerwallungen, sänmi- 

licher Eisenbahnen, Indusirle-, Berg- und Hättengerellschaflen, der meisten 

Baugosolischaften, Bauunternehmer und Baumeister, sowie auch vieler 
Fabriks- und Banlltätenbesitzer. 


Fagadeo-Farbenm 


Diese 


aind seit dem Jahre 1960 im Handel nnd werden mil Vorliebe zum Färben ron 
Gebäuden aller Art, jnabensndera: Einenhahnban! Kirchen, Schulen, öffent- 
liches Anstalten, sowis der insaron Wohnungsräumlichkelten u. di. verwendet. 

Dieselben sind in 36 verschiedenn Mostarn, von 16 kr Kilo aof- 

| wärs, stots lagernd, werden in trockenem Zustande mad in Pal grlistert 

| usd sind, anbelangend die Reinheit des Farbentones, dem Oelanstrich roll- 
kommen gleich, Ausserdem geniessen diese mein» Varben des besonderen 

| Vortkell, dass sin die Mausrm nieht beeinträchtigen, während bei dem Onl- 
anstrich die Poruss der Mauern rerslegen, or eine Aundünstung der 

| Wände nach Aumsen nicht möglich und die Feuchtigkeit au den Inneren 
Wänden in körserter Zeit zum Vurechris kommt, 

Diese Farben sind in Kalk löslich mmd können von Jedermman oln« |} 
besondere Manipulation mehr Inicht verarhaltet werden, — Zum zweimnligen | 
Färdein einen Qnndratmerters Flichenraumsn benöthirt mas es. 10-12 Deka 

M Farbe. Masterkarten sowie Ushrauchanmeilsungen werds auf Wunsch 
gratis und france zugesendet, | 
| (Der vielfache Missbrauch, der daderch getrieben wird, um | 
sohlschte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 
Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen, 
—— Forsandt für In: und Anslanıd, 





Dis im Jahre 1840 gugröndste Fabrik von 


Miehael Winkler & Sohn 


WIEN, VII, Mariahilferstrasse Nr. 118 
erzengt 
Warnung", Öradlientenzeiger-, Wächterhaus-Mummern-, SBsoo- 
böhen-, Stations-Aufschrifts- und nlle sonstigen Tafein und 


Buchstaben zur Berelchnnng des Inneren und Asusseoren der Eisen- || 
tous bahn - Gebäude und -Objeote. 


ss ß. k. prir, 
Liehtpaus- 
M.& _L.ITTERHEIM 


WIEN, Wühring, Johannesgasse Nr. 35 


empfioblt sieh zur Vervielfältigung vos Plänen nach unserem palontirten negrsgraphiseben 
Liebtpassrerfshren (schwarze l.iaion auf weinnem Grund). Dazu ist die Zeichnung 
auf Pauspapier nothwondig, die Linien mit inteseiv schwarser Inache gunogen, 
Lisferung ros Cianotipapier zur Belbstanfortigung von Plänen imas“ Linien 
auf blauem Grand), — Preis miasig, Arbeit schnell mad aut. 
—ı Filiale: PRAG, Könlgshoferguase Ar. 25. me 











Geldene Medaille 
Asiwerpen IAAh. 







Gsldene Mudaille 


Glangew 1883 Ehrendiplom Lundon IN. 


10145 &. u. k. Patent, 


ME Belta-Metall WE 


empfiehlt für techuliche, bauliche nd inılustrielle Zwacke aller Art 


Die öslerr,-ungar. DeltaMelall-Pabrk BL W. BECKER, 


—_—- WIEN, I. Lothringerstrame Sr. I, m 


Für Neu- und Reparatur-Bauten. 
Dr, U, Lereser’s patentirtes und prämilrtes Antimerullon, giftfrei, feuersicher 
un! gerachlos, rorrüglich bewährt gegen 
Hausschwamm, Fäulniss, Pilz- und Schimmelbildung. 
—— Chemisch-präparirte 
Pressholzkohlen - Trocken -Briquettes, 


nm Neubanten, Btatlons-Anlagen schnell bewolnbar «© imaclhum, rasp. denn 
Wände vollkommen auszutrochnen. — Cement, hydr. Kalk, Dachpappe, Wasserglas- 
farben-Ansiriche ste, #12. 10209 


mu. SKUHW, wYiäionn m 


" &EBRÜDER FROMME 
Werkstätte wissenschaftl. Präcisions-Instrumente. 


I., Hainburgerte, 9. WIEN, 1, lainburgerste. 21. 
Special-Fabriestion aller Vermessungs-Instrumente für den 
Eisenbahnbau. 


iHustrirte Preislisten gratia und franeo. — Beparataren schnell und gut. 
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A. HARTLEBEN’S VERLAG in WIEN. mm rrErTIERI DEE TEE na nGem nm 
Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 





A. Hartleben’s Bibliothek des Eisenbahnwesens: 





BAND I. 
Geschichte des Eisenbahnwesens, Hslert für Eisunbahnen 
von Dr. Theoder Haberer. —— 5. K 1 a a » [+ zo = 
10 Bogen. Octar, Elog. gebdn. fl. 110 = %. 2 = Fr. 270 — RK. 1. 10055 WIEN, TI., Untere Donaustrasse 25 
— „N + » 
BAND I. nn _ —— — 
Das Tarifwesen der Eisenbahnen, FRANZ KORSCHIN ä 
dessen betriebsükonumische Aulgeben wm Stellung im wirthschaflichen und sorinlen Lieferant mehrerer Kiseubahzen, Spe-lalist Be) 
RR ae der __ für Miltsgeräshschaften für Eisenbahnen AU, 
on d. F. relbor, Eisenbahn-Osntralinspertor. j Pä i 
17 Bogen. Octar. Eing. gebde, 1.290 = M. 4 = Pr. 638 = R. 240, — klarer tee 


10156 empfichit für Ban-Untermehmer ete, 
Schiebirahen, Steinkarren, Zierel- 


BAND 11 

a . k „alle K - und Sehanfel- 

Sandhucd des elegraphendienstes der @ifenhahnen er zilede, 'oonla, elueiche Hnganian 
von A. Prasch, Ingenlenr. Mit 117 Abbildungen. dass ” Nilfsgeräthschaften und Bahnaus- 


11 Bogen, Octav. Eleg. gebda. fl. 1765 = M. 9 — Fr. 4 = BR. 1780. rüstungs-Gegenstände 


BARD I. Steinmüller-Kessel | BA E & (Co. 
Repetitorium der Mathematik und Elektrieitätslehre, Röhren-Dampfkessel. ECHLE & C 


Für U Beleciune der Eisenhahspraxis, olomentar behandelt von J. Krämer, WIEN, 10237 
Ingenieur, Diweant für Ricktmtechnik am hüheren Curse der Forthildungsschele für I andstrasse w 3 
Eisenbahn-Beamts , D ASSOTKASSE 9, 

isenbahn-Beam empfiehlt ein reiches Lager in 


Mit 137 Abbildungen. Locomobilen und transportablen. 


12 Bogen, Octar. Eieg. gebdn. Ad, rs = M.3= Fr db KH 10. 
Dampfmaschinen 


BAND V 
von 2 bis 35 Pferdekräften, 


Der Transportdienst der Eisenbahnen 


von Sigismund Welll, 
Bureauchaf dar Oesterreichischen Nerdwesttahn, 


19 Bogen. Octar. Elegant gebdn. fl, 220 = M. 4 = Fr. 535 = BR. 2. 





Eisenbalın - Unternehmungen. 
10096 empfiehlt sich 


Josef Sehebek 





BAND VI, bürgl. Tapezierer u. Decoratenr, 
Das österreichische Eisenbahnrecht. este Anlage, Einfuchste Construction. | [jun dor k. & Biaaisbahnen, Kaiser 
Systematisch dargestellt von Dr. Theodor Haberer. L. & c. Steinmüller, gr Nordbabs, Büdbahn, Lemberg. 

38 Bogen. Ortav. Klog. gebia, fl. 4:40 — M. 8 — Fr. 10:70 — R. 4.00. Gummersbach (Ifheinprovine) wranuie-Jaung Bieenhehn: ui6. 
Vertreter: Jullus Overhoff, WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Soeben erarliienm : Wien, IV., Schleifmühlgasse 4, 10256 Eck» der Karelinengaas« Nr. #7. 
BAND VII, r inet — m — —— = _ 
Der Einnahmen-Verrechnungs- u. Revisionsdienst der Eisenbahnen, 


Von M. A, Reltler, 
Betriehsdirestor-Stellvertreter der k. k. priv, österreichischen Nerdwostbahn und Jer 
Snd-Norddeutschen Verbindungsbahn, 


19 Bogen. Octar. Eing. guhln. fl. 220 — M. 4 = Fr. 695 — R. 740 


A. Hartleben’s Verlag, Wien, I., Maximilianstrasse 8. 
Bei Einsendung der Gelles mit Postanweisung erfolgt tuts Franco-Zuschiekung. 













Simmeringer Weicheisen - diesserei „nd Maschinen-Fabrik 


PH. KREUZER & CH 


SIMMERING, am Donancanal Nr. ı, 
Comptoir: WIEN, I., Elisabethstrasse Nr. 26, 


Nofert Weichgess für Nähmaschinen-, Casson-, Werkreog-, Wangen, Waggon-, 
Locomotir-, Wages-, Bahnausrüstungs- uni ander Fabriken, sowie alle 
Arten von Commerz-Artikuln. ler Weirhguns ist schweinsbar, bärt- und dehnbar 

10108 und Hast sich gut feilon, melssnla und hammrn 


































































3:3 |_ MAX MARGULIES, | 2 ® nee _ 

.: Fi Dudapest,Weltenerb-ulevard2e, HF: 

er let] [SCHMID & HALLAMA 
“hs: Lederhandlung- F#4 45 4 
EFRAG| nn au a ee Per ar er [EEFEERT || 

FE re) Er SEE Düschenger Hiseninhn, dit ung. Serdonibah. ir Fir | Ingenieure, Wien, een ON 
„sa der ang. Wesikahn, der k. k- pr. Donan-Dampfschifl- ® 1Vertret der Locomotir- "abr K s R 
„S3s \ Dass a: Vertreter de 
Hr Bi in München und Lies. 


Technisches Rurean für Einenconstructionen, Eivenbahn- und 
Strassenbrücken, Seeundärbahnen. 


FR. WLACH & COMP. 





| 











F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, 


Wien, X., Qnuellengasse Nr, 11 und 13, 










bant end liefert: Dampfimotoren von 1-0 Pfenl kräften,. lei f . 
Garantie des geringeten Kohlesvorbrauchen mit Specialisten 
Meyı her Continsen- u. Präcisions-ewerung,. e 
Stabile Dampfmaschinen mit diret vom R für Signalisirungs- und Belenchtungs Gegenstände 
gula bewimtl or Ventilsteuermng für 
Pumpworke N 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ud Tramways. 
oo» WIEN, IIL Bez., Lorbeergasse 13. 


Lufteondensnioren 2. Conlemsimn mit Irockener 
nd Demeli Laft, vorsi hster Hi 
Trockem- Apparat, bwi diarantın 
Erfolg Imtriebskusten « 
Dampf helaungen, mpfnieder 
huith e Kepulirme Wasser uf n 





- | Marken: und Mustersunutz 
pP TENTE ALLER LANDER ® 
| erwirkt das behördl, voncessionirte 
Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


PAGET ....::;::.. WIEN 


Broschüre „Erfindungs-Sohutz“ von C. 0, Paget, Verlag von Lehmann 4 Wenttiel, 
‘ &. 1. Buthält =. &. sumpleian Tert der starr. und deutschen Fatsuiguneize 






ı nirte Heizumgen. 
o Rippenheizkörper zu Dxfen Ihr Iha 
1 N np u i \ 
Fabhrikshelzungen und Trockenn 
n ut reetem | 


' ' Ma hinenbet t 
Iiadeanstalten, | f ' Kam ins u fwascha ! Dangfkochkü 
Ventiintionsüfen u. I r r ir Hal x, Warteshlen, Berenux, hi 
Kran i h ar t tsurante Fentliel l ) ‘ A 
BE Preislisten werden auf Verlangen portofrei angreemdet, ER 
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Vorzügliche 
Mineral-Schmieröle 


Waggons, Locomotiven eic. 


Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 
K. k. ausschl. priv. 


Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von bacterienfreiem, gesundem Triukwasser 
für den Hausbedarf, Eisenbahn-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfählgkeit nach Bedarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 191 


Ungarische Petrolenm-Industrie- Actien - Gesellschaft, 
BUDAPEST al 
V„ADLERGASSE 24. 











EZXIioinrich Banmeo 


Patent Blechgititer-Artikel, 


2; als Einfriedun- 


F\ art a nn af af |gen [.Ktatlon" 
| Fu ca Anlagen, 
j e = u Be | Vontilations- u 
N / _ Schatagitier 

j ® = ) für Heizanlagen 
würfe für 


= iin Warlenälen 
und Waggons, 
® z Waggmn- 

m ... Eisenbahnen 

r IN 4 ) und llergwerke, 

Bettoimsätze f. 

Eisenbahn-Hötels, sowie Fussabateifur für Beresur. — Fahrik: Wien, II. Box, 
Baumgasso Nr. 38. — Preis-Courants auf Verlangen. 









Mit k. k. Pririlegium. 


Phenylsaurer Kalk 
zur Desinfection von Aborten, Latrinen ete. auf Bahnhöfen 
in Packeten A 10 kr., in Füssern billiger, 





















Stiogen und 
Wagpn-Läufer 
‚Venttlatioms- u. 
Fanstorgitier, 
„owie Sehnts- 





Haupt - Depöt: 
Cheer:Producten: Fabrik: 


E. Pilhal’s Nachfolger, 


WIEN, Landstrasse, Hintere Zollamtsstrasse 5. 












Be Waggon-Heizungen, 
Dampf-Niederdruck - Heizungen, 
Dampf - Hochdruck - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 


Röhren aller Art, 


Locomotiv-Röhren aus Holskohleneisen und Stahl, 
sowie Kupferstutzen, 

Dampfheizungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kessel-Röhren, 

Röhren für Gas- und Wasserleitungen in Eisen, 
Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstücken, 
Werkzeugen etc. atc. fertigt 


ALBERT HAHN 
10137 Röhren -Walzwerk, 
Wien, IL, Himmelpfortgasse Nr. 28, 
Oderberg, Berlin, Düsseldorf und Moskau. 


für 
Stationsgebäude, Werkstätten, Bureaux, Magazine, 
Wohngebäude etc. 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57. 








Anstreich-Materıal aller Art 
besonders ar ge -_ nn für äusseren 


Maschinen- und Eisenlacke, 
geriebene Oelfarben und Serbat-Mastic-Kitt 


in erprobtester Qualität für Dampfdichtungen empfchlt zu 
Aussersten Preisen 


WILHELM FROEBE IN WIEN 
De5 Niederlage I, Operngasse 14. "ug 


Central-Depöt der renommirten Glasuren aus der Fabrik von Heinrich 
Butterfass in Grünstadt; Modell-Glasuren, farblose und färbige 
Maschinen-Glasuren sofort trockuend und von grosser Ausdauer. 















Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MÖLLER, WIEN 


eonpfehlt 
flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 


rohe Garbolsiure und Garbolsänrepulver, 
rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM CLARK & Co, LONDON. 












Technisches Bureau 


Rud. Stummer v. Traunfels 


beh, ast, ©, beeid, Ciril-Ingeniesr 


Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 
Projectirung und Bau von Haupt-, Secundär-, Schmalspur-, 
4 Strassen- und Industrie-Bahnen, 
Projectirung und Durchführung von Strassen-, Wasser- und 
| Hochbauten, 
| sowie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. 
Administration von Gebäuden uud industriellen Etablisaements. 


Kostenvoransehläge, Gutachten, Schätzungen, Collaudirungen. 
Wien, III., Salesianergasse 5. 


10144 


HAYWARD' 


Orioinal - Fenerlösch - Handerranaten 


aind as folcende amerikanischen Eienbahnen geliefert: 
Northorn Pacißie BR, I. Co. — Erie BR. I. — Union R. I. Co. — 
zum St, Paal, Mpls. & Omaha I. I. Co. — Mpis. Sault, 


.„ Marie & H.B.I.Co. — Troy & Lansiugbure B. I. lo, — 
Califeen. St. Cable BR. I. — Venssir. R, B, Co, — N. Pac. 
© EB I. Co. — Richmond A Alleshan, BR. H, Cs, — Budie & 
Beuton BR. ik. — Consolldated KH. 1. — Uentr. Pas. B.B. Co. — 

Citizens’ Fass. I. B. Co. u. uf 


Monopol und (General-Depöt für Orsterreich- Ungarn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr, 13. 








Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement-Fabrik 


Comptoir: Fabrik 
1X., Porzellangusse 42. in Floridsdorf. 


Asphaltirungen 


ee wc rime) Pilaster für Fuhrstrassen, gegossenes Pflaster 
f. Trottoirs, Höfe, Einfahrten, Stallungen, Keller etc., mit dem von allen 


22 


Autoritäten als unübertroffen anerkannten 


Sicilianischen Natur -Asphalt 


(bituminöser Kalkstein). 
Lager von geschmolzenen Broden aus demselben 
Asphalt. 


Natur- 





Joset Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- uud Eisengissserei. 
Fabrik’ Ottakring btı Wien, Langegasse 61. 


... Brate um. srönste Fabrik in Omtermich-Ungarı von Ban- and Möbel- 
benehlägen in allen Mutallın, beaw. Compeailionen, Ongenstände werden nach 


Zeichnungen oder Modellen im allen Metallen, Weich-Kise s und Graugusa 
gegossen und apprelirt, BEruengung von P’hospherbrenee Phospherkupfer. 


Bpecialitäten, Fabrikation aller Kisenbahn-Artikel und Beschläge 
für Wagens un obigen Metallen, von Hisenbahn - Billeikästen mach 
Eimonsın'schen Sysieme. 





Wichtig für Eisenbahnenl 


PETER KUBO 


L, Schottenring 28. WIEN, T., Schottenring 28. 


Baumwoll- Spinn- und mech. Docht- und Bandweberei. 


Specialist Für Dachte, Putz- und Lagerwolle 


Eisenbahn-Zwecken, sowie Lager aller Gattungen 
Bergwerks- und Grubendochte 
im 


St. Martin a. d, Traun (Kremsthalbahn). 











Blasbälge. und Feldschmieden 


sowie allo Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Beifblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternohmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede eto. empfiehlt 
die &. k, prir. 
Hof- und Armee-Blasbalg- 
und Feldschmieden-Fabrik 


des 


Jose Sehnalier in Ifion, 


10049 IL, Rothensterngasse 21, 


„DER CONDUCTEUR.“ 


Officielles Coursbuch der Österr.-ungar, Eisenbahnen 


erschulus I0mal Im Jahre, — Asndurunguu, weiche zwischen den Ershelnungs- 
Terminea der llofte ulutruten, erschelnen als Nachträge und wurden den P. T. Hurres, 
Absnnonten gratis und frauoo nachgellefurs. — Der illustrirte Führor an des 
Nahen Int im Jahrgang 1885 uoch wasentlleh bereichers werdun. — Präsumurs- 
ons-Gebühr für das gausu Jahr 5 A. d. W. (mit frauso Possrursenduni]). 


Binseine Hefte 50 kr, mit franoo Postrearsendung WU kr. 


Fränumerstionen, 


"ulche as jedem bellsblgnn Tags bezianen Kann, Jodoch nur vanzfährig anıpr- 
sominen worden, erbiite por Post-Anwelsung, 


ww da Nachnahme-Bondangon des Iiuaug wesnutlich vurihasers, 
Die Verlagshandlung R, v. WALDHEIM 
in Wien, II, Taborstrasse 52. Expedition: Z., Bohnlerstrasse 13, 





%% Actien-Gesellschaft 2 


Dynamit Nobel 


(Fabriken: PRESSBURG und ZAMKY bei Prag). 
Concessionirtes Bureau für Spreng-Technik 
(vorm, Mahler & Eschenbacher), Wien, |., Wallfischgasse 9 


liefert alle Sorten 


Spreng- und Zündmittel, insbesondere Bpreng - Gelatine, Gelatine- 
Dynamit, Spreng-Kapseln, Sıcherheits-Zündschnüre, 
Sämmtliche Bedarfs-Artikel für elektrische Zündung, Bobrmaschinen für 


Wassor- und Loftbelrieb, Tief-Bohrgeräthe, Wolfsche 

Benzin-Sicherheits- Wetterlampen. 

SB. Der grösste Tunnelbau der Gegenwart, derjenige des Arlberen, wurde 
nach vorangegangenen Versuchen mit den verschiedensten, mit grosser 
Marktschreierei angrprienenen Sprengmititeln ebenso wie solnerzeit der 
lau des St. Gotihard-Tunnels einzig und alleis nur mit Nobel’schen 
Dynamiten durchgeführt 10192 


Hand-, Dampf-, 








—_ 5 
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Friedrich Weichmann‘® Wi Wien 


Special-Fabrik für 
Signalisirungs-, a und Blechausrüstungs - Gegenstände 
en Strassenbahnen eto, 
II., Körnergasse 5, == 
liefert complete Ausrüstungen für 


Strecken, Bahuwächter-, Stations-, Burean-, Wartesaal- u. Restanrations-Localitäten, 
Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 
Type der iz. ie, österr, Staatskahnen, circa 10.000 im Verkehr. 
Coups-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente, 


Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag- Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul-Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift, 


N.B. Siumtliche in lafater Zeil neuangelogte Kieesbahnlinien, darunter die k, k, galisische Transversalbahe 
und Aribergbahn, wurden von mir ausgerüstet, 




































B. & E. KÖRTING, Wien, II., Dresdnerstrasse, 


Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 


GASMOTOREN-FABRIK. 
Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stockholm, 


Empfehlen für den Eisenbahnbetrieb: 
SH Körting’s Universal -Locomotiv - Injectoren, 2: 


ige bester Injector, speist holsnın Wasser bis 70° Cola, sangt auch kaltes Wasser 
2 bis 6m hoch an, Deakbar einfachste Handhabung, während des Bpeisens, kein 
Verlust an Schlabberwasser. 


Körting’s Dampfstrahl - Elevatoren ir", zu: Eisriehtung 


von Wasserstallonen, 
können saugend omstruirt und direet an der Locometive montirt werden, sangen 
dann kalten Wasser bis 6 m hoch an. 


Wir befnssen uns mit der eompieten Einrichtung von Wasserstatlonen, 
w sowohl mit Elerator als auch mit Pulsometerbetrich, übernehmen die 
Lieferung sämmtlicher Ilestandthelle, als: Beserrolrs, Dampfkensel ete. etc, JE 
nach den Bestimmungen des Vereins deutscher Eisenbahn. Vermaltungen - 
ausgeführt, 













Ferner liefern wir 


KörtingantomatischeVacnumbremse. 


Hnuptrorzäge dieser Bremwen sind: Schnelle 
Wirkung, stete Controllrbarkelt, Automntieltät, 
billiger Anschaffengspreis und die Möglichkeit, 
von jedem Wagen und Jedem Coupsausdie Bremne L 
in Wirksamkeit setzen zu können, 


- P) fl 
»ı Körting's Rippenheizkörpern 
für diesen Zmeek sowohl mittelst Dampf richten wir Bursan- und Werkstättenheizungen 
stationärer Kossel, als auch mittolst EN a: > mit Konseldampf, Abdampf und warmem 
Locometlvdampf im Betriebe Wasser ein. 















Sipeclell machen wir auf unsere 


direotwirkenden Pulso- 
meter 


zum Motrieb der Wassersiationen auf- 
merksam; mehrere Hundert Stück Ind 












wir Mit Broschüren und Prosperten über vorstelunde Apparate stehen wir germ zu Diensten, 


en En ET 


— 5710 — 


C. W. JULIUS BLANCKE & C® 


Maschinen- u. Dampfkessel- Armaturen-Fabrik, 
Leistungsfähiges und best eingerichtetes Etablissement dieser Branche 




















Fabriks-Niederlage: WW EIENV 1. Getreidemarkt 2, 


empfehlen den Eisenbahn - Verwaltungen: 


odermanometer, somohl Höhren- als auch | funetionirend. Tangye-Rogulatoren, Bohmier- 
be anmeher nach den Typen der Kisen- apparate diver-or Systeme, Arbeitorzahl 400. 


bahnen der Monarchie -— hiervon bereits gegen Dampfäruck-Reducir-Ventile olufıchster 
100 Taumend geliefert -—- sämmtliche dazu gehörige und bewährlester Construetion. 
he Contrelstotzen und Verbindungartäcke, Condensationswasser-Ableiter, Systom 
Wasserstandsapparate in alles Sorten Kuhlmann, einfache Construction, sicher funetionirend, 
und Grüssen, Hoparaturen nicht erforderlich. 
Vontile in Eisen wit Metallgarnitur aller Pumpen aller Zorten, für Hand- w. Maschines- 


Arles, In Grössen vom 13— 400 Mm, Diam., dergleichen betrieb, Pulsometer, Wasserschieber, Hy- 
Ro ssvontile sehrzweckmässig. Construction. dranten, Wasserleitungshähne sic 

ne is Eisen und in Metall, aller Sorten Weisslagermetall (Antifrietionsmotall), 

und Grössen, ferner Ablasshähne, Lufthähne, bestes Material z. Ausgiessen v. Eisen- u. Metalllagern, 

Luftventile. Injooteure Syst. Blancku, sicher | deal. Phosphorbronoe in bewährter Legirung. 

— Illustrirten Katalog auf Wunsch h gratis. _ 


Preise billiger 
ar wie überall. arzan 
H Muster Den 
und Preislisten 
: ee gratis, 


Erste Wiener Baumwoll- und be. 
WIER, V.. Wlenstrasse 6 u. 12, 


Technische Gummiwaaren, sowie I dieses Fach einschlagende Artikel für Eisenbahnen. 






































Die Fabrikate 
der Firma wer- 
den an Güte von 
keinem anderen 
übertroffen. 





HUTTER & SCHRANTZ, 


k. k. Höf- und ausschl. prir. 


Siehmaaren-, Drahigewobe- und Gellechte-Pabrik und Perforir- Anstalt, 
WIEN, Marishilf, Windmühlgasse Nr. 16 u. 18, 

empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 

aht- Geweben und -Geflechten für das 
Eisenbahnwesen, als: Aschenkasten, Rauchkastengitter 
und Verdiohtungsgewebe; ausserdem Fenster- und 
Oberliohten - Schutzgittern, patentirt geprossten 
Wurfgittern für Berg-, Kohlen- R Hüttenwerke, überhaupt 
für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft empfehlens- 
werth, sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, 

Kupfer-, Zink-, Mossing- und Stahlbloohen 


wa Bicb- und Bortir-Verrichtungen, Drahtssilon und allen in dieses Fach ein- 
sehlägigun Artikeln in worsüglichater Qualität zu dem billigsten Preisen, 
Musterkarten und Üllustrirte Preiscnuranie al Verlangen franco und wuen. 











Feuer-Schutz! 


zur feuersicherenVerkleidung aller 

k k. 7] » pr. Holzesnstructionen in Waaren- 

Zinguuinen en 

„ von Eis en, sowie in 

„Superator"” Wehn-n. Fabrikeriumen, 

Holzschränke, Kisten, Thürem, 

Asbest-Feuerschutz-Stof, Wände, Pisfonds, Dippelliiume 

bewährt laut ämtlichen Proto- ete., ebenso wasserdicht und 

kollen des hohen k. k. Belchs- wetterfest zur Dach-Bindeckung. 
kriegs- u.Handelsministeriumn, Preis por [Meter fl. 1.0. 


Technische Asbest-Waaren 


(das anerkannt beste und billigste Dichtumgs -Material) 
für Maschinen-Packungen unı Abdichtungen von Vontlien, Flanschen 
ote., Anbestfäden, Schnüre, Kelle, Gurte, Gewebe, Handschuhe, 
Ashesipappe, Anbestpapler, Asbestringe etc. aus reiner Primm 
Canndalssor, ohne jedo Deimengung fremder Stofu. Roh-Asbest 
verschiedener Arten. — Oanada-Aabestfaser, karlirt, verschielene 
Arton. — Kurz- Asbest und Asbestpulverans den eigenen Anbunt- 
brüchen. — Beste Umhüllungsmasse für Rohrleitungen und Kossel, 


Preislisten, Atteste und amtliche Protokolle versendet 
Die Direetion der ersten üsterr,-ungar, 


Asbest-Waaren-Fabrik, 




































Vom Erfinder Herr Irof. Dr. Meidinger ausschliesslich 
autorisirte Fabrik für 


MEIDINGER>ÖFEN 
H. HEIM, Döbling bei Wien. 


Mit erston Preisen prämlirt: 


Wien 1978, Cassel 1877, Paris 1878, Sechshaus 1877, 
Wels 1878, Toplitz 1878, Wien 1890, Eger 1881, Trient 1882, 


_. 






10233 Niederlagen: Wien, I., Kärntnerstrasse 40/42. 
Graf Rudolf Westphalen, Budapest, Bukarest, Mailand, 
rien, I. D”=e ie, Hogeigasse ifr. 19 Thonetk Strada Lipsenni Corso Vitt. Emmannele 58 
a zir . 
u — Vorzüglichste Regulir-, Füll- und Ventilations- 
— Telephon Nr. 564. Oefen für Buroauz, Wartesäle, Wohnräume, 


Bchulen »tec. in ter Ausstattung 
In Üsnterreich- “30 Bahnanstalten 
906 Oefen unseres Fabrikaten in verschiedenen Ge 


on ver 





Heizung mehrerer Zimmer durch er Einen Ofen. 


| Central-Luftheizungen für ganze Gebäude i 
1 num snaeun-dbronn 
von wenserer Fabrik 444 Stack an Kisenbalı und für sämmi 





, « 
B. EDER’S NACHF. (j. SEIDL) F Rees PK 
. s = { Ritterordens geliefert, 
WIEN, IV., Margarethenstrasse Nr. 4, __ Schntemarke der Fabrik, Die grosse Beliebtheit, deren/ 
ich unsere Oofon überall erfreuen, 
o Nachahmungen | 
Anlass gegeben. Wir warnen dess- | 


souv Malteser- | 






Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, | MEIDIN 6 E R-OFEN hat zu vielfache 


Erzeugung von 





io Tndign-(ianip.Pani ZH. HEIM NN heseostenenae sehntzmarke, dnsz| 
Lichtpanse-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegrapbenrollen, 2% SIET. Publikum in seinem eigenen | 
is ETABLISSEMENT ia a Then atnfnae a2 MO 
für Lieferungen von Einrichtangs- und Eisenbalın-Bedarfs-Artikeln, nee - — En Te | 


pn ’ e Thtr naere 8 
sowie für Bau-Unteruchmungen und technische Bureaux. te und Preislisten gratis umd . ’ 3 








— L€— ————— ———— 


um) F 
Fr. Kernreuter, 
WIEN, 
Hernals, Hauptstrasse 117, 
Maschinen-, Pumpen-, 
Spritzen- und Feuerlöschgeräthe- 


HÜBNER & MA 
K. K 3 PRIV. 
MASCHINEN- UND DAMPFKESSEL-ARMATUREN-FABRIK 


WIEN, V., Luftgasse 3 u. 5, 


nächst der Schönbrunner Linie. 











Zwei Jahre Garantie 
für neue und reparirte Ma- # 
hometer, sowie bei Anbrin- fi 
gung der direeten Schute-! 
vorrichtangen in Manomet, 
{ bisheriger Construction. | 
AR Umtausch. defecter gegen ) 
5 \ neue Manometer. 
2) IA) Ausführung nach den Typen 
der Eisenbahnen der Mon- 
archie, mit den patentirten, | 
\direeten Sehutzvorrich-! 
Fi ltungen gegen das Ueber- 
hitzen, Einfrierenn. Bersten 
der Federn, gegen Stoss- 
wirkungen, 
Zerstechen der Plaque- 
|Schutzplatten, gegen das | 
Verrostena. Verschlammen, | 
daher: 









































Garantie 
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10920 
Dampf-Spritzen, Wagen-Spritzen, Abprotz- und Karren- 





ı 
' 

















Spritzen, Hydrophore, Wasserwägen, Mannschaftswägen, Verminderte Reparaturs- 

Feuerwehrleitern, Feuerwehr-Ausrüstungen, Oekonomie-, „Pedürftigkeit, i 

Magazins- und Gartenspritzen, Pumpen für alle Zwecke PER Funetions- fi 
aner, 


solidester Construction, 


Signal- u. Belenchtungs-Instrumente, Schläuche n. Gewinde, 


Ilustrirte Preis-Courante gratis und franco. 


| 
| 


| 


Genaneste FPunetionirung. 
Keine Preisarköhung. Bexte Referenzen. 


Prospeote gratis u. franoe. 





















Fortschritts-Medaille, Anerkennungs-Diplom 
WIEN 1873, 


ETABLISSEMENT 


für 


Centralheizung und Ventilation 


JOHANNES HAAG 


Augsburg. WWLEW. Berlin. 
Bureau, Werkstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VII, Neustiftgasse 98 


Hlefers 
Warmwasserhelzungen, Heisswasserheizungen 
nach verbesserten Systemen, 


Dampfhelzungen 
mittelst direetem Dampf und Abdampf (vorzäglich für Kinenbahnwaggens). 

Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven. 
Dampfwasserhrizungen mit oder ohne natürliche 

und künstliche Fentilation, 

teraar 
combinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 
Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten. 


Pläne und Kostenanschläge werden gratis nach eingesandten 
Bauzeichnungen angefertigt und jede Auskunft ertheilt durch: 
Ingenieur LUDWIG HOTTENSTEIN, 
vro., Neustiftgasse 98, 


oder im Stadt-Comptoir bei M. SCHOCH & Co., I., Stefans- 
platz 5 (Domherrnhof). 


Smichov bei Prag. 
Waggon- und Tender -Fabrik 
Maschinen-Fabrik 
Eisen-Giesserei und Kesselschmiede 
Kupferhämmer und Walzwerke, 
Gegründet 1840. — Arbeiterzahl 2000. 
Eisenbahnbedarf. 


Alle Arten von Elsenbahnmagen für Porsonen- und Güter-Trans- 
port, Tender, Tramwaywagen, Draisinen, Drehscheiben, Bchiehe- 
bühnen, Welchen, complete Wasserstatlons-Einrichtungen #te, etc. 


Maschinenfabrikate. 
Wotoren Jeder Art, Transmissionen, complete Einrichtungen für 
Brauereien, Brennereien, Zuckerfabriken, Stärkefahriken, Mahl- 


und Schneldemählen, Wasserwerko ete. elo., Bisengienserel- 
Erzeugnisse, Konselschmiede-Arbeiten Jeder Art, Kupferhammer- 
und Walrwerks-Erzengninme, 


en - 


Gebrüder Ringhoffer, 
Kupfer- und Metallwaarenfabrik 
Prag Nr. 1284 II. 


Prämiirt Wien 1873 Prämiirt Paris I878 
(Portschritis-Medallle). «Sliberne Medailler 





| FRE | 
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Maschinenbau-Actien- Gesellschaft vormais Breitfeld, Danek & C* 
vom PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Maschinen und Apparate für Eisenbahnbedarfs 


Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst. 

Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reservoire, Pumpen ete. 
Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, Locomotir-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke. 
Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebehfhnen für 

Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb, 


Vertreter: 


K. ungarisches Patent, 


K. k. öst, s, Patent, a 


Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
maschinen für Kessel- und Trägernietungen. 

Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten. 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction, 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 


I ran 
Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht. 





K. italienisches Patent. 


Technisches Institut für Ventilation und Heizung 


von 


CARL HAARSTEICK 


L, Am Hof Nr. 14, WIEN IL, Drahtgasse Nr. 2. 
„HYGIEA”, Ventilations- u. Heizapparat, ih sie Mohnräume, Risen 


Der Apparat dient zur Absaugung von schlechter Luft, Ranch, Hitze und Dämpfum, eswie zum Zuführen von frischer, gereinigter 
und durch Wasserstand gokühlter Left, farnee zur Heizung, indem die Ausaonlaft, derch Waaserstaub gereinigt, durch die 6 Wärsecylinder 
geführt wird umd das beareffende Local in kärzenter Zeit bis 20° R, orwärmt: der Wasserenmuum beträgt por Stunde %,, kr., Gasverbrauch 3 kr. 
Der Apparat arbeitet ranch- und gernchlos und bietet durch Befeschtung dur Laf besondere hygienische Vortheile, 


Horizontaler „Hygiea”-Ventilator. rn. nunmal nalen 


Der horizontale „Hyzie, 


"-Ventlistor ist besonders empfohlenswerth für grüsser« Rätme, maschiselle Einrichtungen alsd nicht 


nothwendig, der Anschluss an die Wasserleitung gentigt zum Betrieb, dur Wasserverbrauch ist äusserst gering und desahalb dar Anschlu an die 








Wiener Hocbquellenleitung behördlich genehmigt. 
Der Apparat gestattet jede Art ron Ventilation, 
u. zw,: Absangen schlechter Luft umd Rauch, Be- 
tonchten dor Iaft, Zefähreng frischer. gereinigter 
—— nnd durch Wasserstaub gekühlter Luft: eine 
Thätigkeit den Apparntos von 10— 15 Minutes 
genügt, um jedes Local rauchfrei etc. zu machen, 
ohne dass Zuginft entsteht, 10240 








Französische Werkzeugmaschinen und Werkzeuge, 


Bohrmaschinen, Drehbänke etc. 


Dandoy-Mailliard-Lueg & Cie. 


ss Französische Locomobile, 
30 Percent Kohlen - Ersparniss garantirt. — General-Repräsentant 


Die a alt, Gegründet 1n48. 


Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


von 


Alois Winkler in Wien 


kk Hoflieferant. 
Comptoir: I., Schettenring ®%, 
Fabrik: Nenfünfhaus, Pelzganss 18 (im eigenen Hanse) 
empflehlt sich 
Eisenbahnen, Dampfschiflahrts - Gesellschaften, Maschinen- 
fabriken, Waggons- und Locomotir-Fabriken zur Anfertigung von 
Warnnngstafeln, Gradientenzeigern, Stations- 

Aufschriften, Wächterhaus-Nummern, Maschinen- 

Täfelchen, Metall-Buchstaben ete. 


ans Zink, Messing oder Broncapnuan in sollder Ausführung ıu dem billigsten 
10067 Preisen 








m#° Für Eisenbahnen. eg 


Putzfäden, Gurten, Taazierer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
ws JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I. Besirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 23%. 


WELDLER & BUDIE 


kaiserl. königl. na landesbefngte 


| Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 
WIEN 
I. Bez.,, Tuchlauben 13. 
Iieferanten mehrerer Eisenbahnen, 
empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 
und Wäsche-Fabrikate roh, und fertig, und zwar: 
Leinengradl, Patzleinwand, Handtücher, Leintücher 
etc. etc. zum Eisenbahnbedarf in vorzäglichster 
Qualität zu billigsten Preisen. 
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Staatsgarantie-Erforderniss der öster- 
reichischen Eisenbahnen im Jahre 1885. 


Dass Erforderniss der österr. Eisenbahnen aus dem 
Titel der Staatsgarantie war im Jahre 1335 grösser als 
im Jahre 1884. Nur die Oesterr, Nordwestbahn und die 
Ungarische Westbahn nahmen den Staatsschatz mit geringeren 
Beträgen in Anspruch, während alle anderen garantirten 
Eisenbahnen, manche mit namhaft höheren Beträgen, die 
Staatsgarantie erhielten. Dieser Umstand findet seine Er- 
.klärumg in den ungünstigen wirthschaftlichen Verhältnissen, 
die die Einnahmen der Eisenbahnen und deren Ertrag be- 
dentend herabdrückten 

Die nachfolgende Tabelle gibt Aufschluss über die 
Höhe der Garantie-Ansprüche pro 1884 und 1885, ferner 
über jene Summen, die im Staats-Voranschlage pro 1885 
als Garantie-Vorschüsse präliminirt waren. 


Garantieanspruch | pro 1884 pro 1886 präliminirt 


pro 1885 

Gnrlden 
Lemberg-Czernow.-Tasey Bahn . .1,506.327 1,7283.506  1,070.000 
Carl Ludwig-Bahn........... 986.954  1,121,345  1,000.000 
Mähr.-Schles. Nordbahn. .....- 351.99 307698 289000 
Oesterr, Nordwestbahn ...:... 1.867.535  1,330.739 500.000 
Süd-Norddentsche Verbindungsb.. 611.061 807.414 642.000 
Ungar -Galiz. Eisenbahn : 

Garantie-Vorschüsse ....... 969.000 969.000 927.500 
Betriebadefieit-Vorschüsse ... 55.112 236.481 — 
Ungarische Westbahn ........ 293.60 23.6 200.000 

Mährische Grenzbahn: 

Garantie-Vorschüsse ... 929816 336,000 278.500 
Betriebskosten-Abgänge . . ... . — 21.198 —_ 
Albrecht-Bahn.............. 944.136 964.186 712.580 

Oest,-Ung. Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft (Ergänzungsnetz) .. 438.877 620.540 400.000 
8,367.397  8,765.625  6,743.000 


Wie sich aus dieser Tabelle ergibt, wurden die 
Garantie-Vorschüsse auch pro 1885 viel zu niedrig veran- 
schlagt, und das Präliminare bleibt mit der einzigen Aus- 
nahme der Ungarischen Westbahn namhaft hinter dem 


August 1886. IX. Jahrgang. 


wirklichen Bedarfe zurück. Besonders gross ist die Differenz 
bei der Öesterr. Nordwestbahn ; allein auch bei den anderen 
Bahnen zeigt sich ein Optimismus in der Feststellung der 
Garantieziffern, für die im Jahre 1885 wohl keine Veran- 
lassung vorlag. Zu dieser Tabelle ist noch zu bemerken, 
dass zwei Eisenbahnen Rückzahlungen anf ihre Garantie- 
schuld geleistet haben, nämlich die Kaschau-Oderberger 
Bahn 5344 fl. gegen 161.307 A. im Jahre 1884, und die 
Brünn-Rossitzer Eisenbahn 15.000 A. 

Nach den Verstaatlichungen der letzten Jahre, welche 
die Löschung so vieler Garantieforderungen des Staates zur 
Folge hatten, ist die Gesammtschuld der Eisenbahnen aus 
dem Titel der Staatsgarantie stark verringert worden. Dieselbe 
beträgt nach den letzten Bilauzen der Eisenbahnen, tnd 
unter Einbeziehung aller auf das Jahr 1885 entfullenden 
Garantiebeträge, wie sie in den Activen der Bilanzen aus- 
gewiesen sind die nachfolgenden Summen : 

Stand der Garantieschuld mit Ende 1886 Capital Zinsen 


Galden 


Lemberg-Crernowitz-Jassy Bahn ........ 25.054.042 8,548,632 
Carl Ludwig-Bahn, se. Zinsen .......... 13.234.225 _ 
Mähr.-Schles. Nordbahn, 3. Zinsen .....- .11,518.282 _ 
Oesterr. Nordwestbahn 222.222 c0cn 00. 14,337,003  5,670.517 
Säd-Norddentsche Verbindungsbahn ..... 16,233.061  1,045.,508 
Ungar-Galiz ae ee ee 12,677,808 3,211.287 
a Betriebskosten-Abgänge ... 1214854 268.061 
* (Zur Ergänzung der Anlagen 1,800.000 734.600 
Ungar. Westbahn... „2... 2nceeuennsrne 4,225.5934  1,045.598 
Staatsgarantie ...... +: 10,156.067 2,2%6.4234 
Albrecht-Bahn : | motriebskosten-Abgänge . 409.187 70.278 
Mähr. Grenzbahn ; 
Stastsgaranlie..oassererer ron ern 3,662.708 799.220 
Batriebskosten-Abgänge. . „++ rn s@ 20. 161.693 39,219 
Erforderniss aus dem Jahre 1879..... 74.050 23.480 
Oesst,-Ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft 
(Ergänzungsnetz) ..nuu-srrrrenun ne 9,498.325  2,530.269 
Braunan-Rossitzer Bahn .......2r400.: 79.121 3.786 
Kaschan-Oderberger-Bahn............»- 2,292.377 19.613 


Von diesen Beträgen gelangt im Jahre 1886 die 
Gaärantieschuld der Mährisch-Schlesischen Nordbahn sammt 
Zinsen zur Rückzahlung. Ebenso wir in Hinkunft die Kaiser 


1 


Ferdivands-Nordbahn für den Staat das Garantie-Erforderniss 
dieser Bahn decken. Auch in dieser Tabelle wird man die 
starke Verringerung in Folge der Verstaatlichungen nicht 
übersehen können. Die grössten Schuldner des Staates sind aus 
derselben verschwunden, und der Betrag der gelöschten 
Schulden ist nicht viel geringer als der noch erübrigende 
Betrag der Garantieschulden sammt Zinsen. 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Im Verfahren zur Anlegnng von Eisenbahn 
buch-Rinlagen sind die gerichtlichen Ver- 
fügungen mittelst Recurses binnen 14 Tagen 
anzufechten. — Bei Fideicommissen ist von 
derartigen landesgerichtlichen Verfügungen 
auch der Fideicommiss-Curator zu verständigen. 


Im Verfahren zur Anlegung der Eisenbahnbuch-Einlage 
für die Rakonitz-Protiviner Eisenbahn erging vom k.k. Landes- 
gerichte in Prag am 14. Juli 1885 sub Z. 27562 ein Bescheid, 
womit auf Grund eines vom k. k. Bezirksgerichte Hofowitz 
vorgelegten Operates über die Ermittlung der zur Bakonitz- 
Protivriner Eisenbahn gehörigen, im Gerichtsbezirke Hofowit« 
gelegenen Eisenbahngrundstäcke ob einigen zu den Fidei- 
commise-Herrschaften Hofowitz und Jinetz gehörigen Grund- 
stücken als dienenden Gründen die Einverleibung von 
Seryituten, welche einzelnen der genannten Bahn gehörigen 
Eisenbahngrundstücken zustehen, bewilligt wurde. Gegen diese 
Bewilligung wurde von Seite des Fideicommiss-Besitzers Moriz 
Fürsten von H. eine Anmeldung im Sinne des $. 22, bezw. 96 
des Gesetzes vom 19. Mai 1874 über die Anlegung der Eisen- 
bahnbücher nicht eingebracht, jedoch am 30. September 1885 
sub Z. 39825 ein Recurs gegen diesen Bescheid erhoben und 
darin namentlich betont, dass die Eintragung der den Eisen- 
bahngrundstäcken an anderen Grundstücken zustehenden Rechte, 
also auch der Servituten in dem Eisenbahnbestand-Blatte 
IL. Abtheilung, wie die Motive zum Gesetze der Anlegung von 
Eisenbahnbüchern zu $. 8 ausdrücklich sagen, nur die Her- 
stellung der Evidenz bezweckten, sonst aber keine 
rechtliche Wirkung hervorbringen können. 

Durch die Unterlassung der Anmeldung sei also nichts 
Anderes erreicht, als dass diese Servitut unbeanständet nunmehr 
im Eisenbahnbestand-Blatte figurire, ohne dass aber dadurch 
die Eisenbahn bereits wirkliche Rechte erworben habe 
und auf fremden Grundstücken Rechte einverleiben könne, 
Ueberdies sei unterlassen worden, den Curator des Fidei- 
commisses und der Posterität von einer solchen bücherlichen 
Belastung zu verständigen, was doch zur Wahrung der Rechte 
des Fideicommisses unbedingt geboten gewesen wäre, 

Das k. k. böhmische Ober-Landesgericht gab mit dem 
Decrete vom 9. März 1886, Nr. 4689, dem vorerwähnten Recurse 
Folge und änderte den Bescheid des Prager Tandesgerichtes 
in dem angefochtenen Pankte mit der Degrändung ab: 

»Dass die Eintragungen von Rechten in das Eisenbahnbestand- 
Blatt, IT. Abtheilung, die mit dem Besitze der Bahn oder einzelnen 
Eisenbahngrundstücken verbunden sind, keineswegs die Einver- 
leibung auf die betreffenden Grundstücke zur Voraussetzung 
haben, noch weniger aber selbe herbeiführen können, weil diese 
Eintragungen nach $. 8 des Gesetzes vom 19. Mai 1874, Z. 70 
R. G. Bl,, offenbar blosden Zweck der Evidenzhaltung 
haben, und die Frage, ob und welche Rechte dadurch entstanden 
sind, durch den Tabular-Richter nicht auszutragen ist,« 

Die in dem Recurse gerügie Nichtverständigung des 
Fideicommiss-Curatora wurde vom k. k. Oberlandesgerichte in 


dieser Entscheidnng gar nicht berührt und auch von dem Ver- 

treter der Rakonitz-Protiviner Bahn in seinem gegen die obige 

Verordnung überreichten Revisionsrecarsse nicht erwähnt; da- 

gegen wurde in dem letzteren das Meritum der olerlandes- 

gerichtlichen Entscheidung einer längeren Kritik unterzogen 

und namentlich hervorgehoben, dass bei Aufreehthaltung des 

oberlandesgerichtlichen Spruches sich ein unzurechtfertigende 

Verschiedenheit in der Rechtssprechung ergeben würde Da 

alsdann in acht Bezirksgerichtssprengeln die im Bahnbestand- 

blatte, IL Abtheilung der Rakonitz-Protiriner Staatsbahn an- 

gemerkten Rechte ob dem dienenden Gute einverleibt seien 

während im neunten Bezirke die blosse Anmerkung im Eisen- 

bahnbuche ohne die correspondirende Einverleibung in dem 
Grandbuche, resp. der Landtafel bestehen würde. Nicht einmal 
in dem Eisenbahnbuche einer einzigen Bahn würde daher eine - 
einheitliche Praxis geübt werden, bei allen Bahnen zusammen 
müsste aber ein wahres Chaos eintreten, was durch eine grund- 
sätzliche, die ganze Praxis regelnde Entscheidung des Obersten 
Gerichtshofes verhütet werden könnte. 

In die gewünschte grundsätzliche Entscheidung konnte 
wohl der k. k. Oberste Gerichtshof nicht eingehen, doch fand 
derselbe mit seiner Ettscheidung vom 14. Juli 1886, 2. 8305, 
diesem Bevisionsrecarse dahin stattzugeben, dass mit Ab- 
änderung des angefochtenen oberlandesgerichtlichen Decretes 
der Recnrs des Moritz Fürsten v. H. gegen den landesgericht- 
lichen Bescheid vom 14. Juli 1885, Z. 27562, als verspätet 
zurückgewiesen werde: 

»Denn der eben erwähnte Bescheid erging, wie dies aus dem 
Eingange desselben ersichtlich ist, im Verfahren zur Anlegung der 
Eisenbahnbuch-Einlage für die Rakonitz-Protiviner Eisenbahn, in 
diesem Verfahren aber sind die gerichtlichen Eger "u gemäss 
8. 45 des Gesetzes vom 19, Mai 1874, Nr. 70 R. 1., mittelst 
des Rechtsmittels des Recurses binnen 14 Tagen anzufechten. 

»Der gegen den erstgerichtlichen, dem Besitzer des Real-Fidel- 
eommisses Hofomtzi und Jince zu Handen des Vertreters am 5. Sep 
tember 1885 zagestellten Bescheid ergriffene Recurs wurde aber erit 
am 30, September 1885, Z. 39825, somit nach Ablauf der gesetr- 
licheu Recursfrist angebracht, weshalb derselbe als verspätet zuräck- 
zuweisen ist, zumal die Rakonitz-Protiviner Eisenbahn dorch den 
erstgerichtlichen Bescheid bereits Rechte erworben hat. 

»Da jedoch zur Vertretung des vorbenanunten Fideicommissee 
gemäss $. 630 a. b. G. B,, dann $. 227 und 228 des Gesetzes vom 
9. August 1854, Nr. 208 RB. G. B., auch der Fideicommiss-Curator 
berufen, dieser aber von der landesgerichtlichen Verfügung nicht 
verständigt worden ist, so wird dem k. k. Landesgerichte verordnet, 
seinen Bescheid vom 14. Juli 1885, Z, 27562, nachträglich dem Fidei- 
commiss-Curator zuzustellen.* 


(Entscheidung des k. k. Obersten Gerichtshofes rom 14. Juli 1886, 
Nr. 8305.) 


Die Einnahmen der österr.-ungar. Eisen- 


bahnen in den ersten 5 Monaten 1886. 


Der Verkehr und die Einnahmen der österr.-ungar. Bisen- 
bahnen in den Monaten Jänner bis Mai betrugen: 
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in den Mai, heuer aber erst in den Juni fielen. Es darf dem- | 


nach nicht befremden, wenn von 60 Verkehrsanstalten nicht 
weniger als 47 einen Rückgang des Personenverkehres ans- 
weisen. Eine Zunahme desselben trat auf nar 13 Bahnen ein. 
Unter diesen sind hervorzuheben : die Wiener Verbindungsbahn 
(4- 24.797 Personen oder + 36° Percent), die königlich un- 
garischen Staatsbahnen (-}- 12.867 Personen oder + 23'3 Percent) 
und die Szamssthalbahn, deren Länge um 115 Percent an- 
wuchs (-+- 3718 Personen oder + 57‘ Percent). Die Abnahme 
dieses Verkehres im Allgameinen zeigt die nachfolgende Tabelle : 


Passagierzabl 
im Monate Mai Abashma 
1835 1838 ataoluta 
Gemeinsame... .....- 1,748.167 1,647.215 100.952 
Oesterreichische . . +. . 3.184.966 3,145.332 89.634 
Ungarische. ... 2... 7488 756.192 (J4-1.274) 
Summe. .5,687.991 5,548.679 139.312 


Der Güterverkehr hat im Berichtmonate auf 33 Bahnen 
eine Zunahme und anf 26 Bahnen eine Abschwächung erfahren, 
Im Ganzen lieferte derselbe ein Plus von 184.734 t oder von 
ss Percent, was im Vergleiche mit den voransgegangenen vier 
Monaten eine erfrenliche Besserung darstellt, denn diese ergaben 
ein Minus von 1,219,803t oder 301,951t per Monat. 

Fast die Hälfte der Zunahme ist auf mineralische Kohle 
zu rechnen. Namentlich waren die durch die Aussig-Teplitzer 
Balın bewirkten Zufuhren zur Elbe erheblich grösser. Auch die 
Dux-Bodenbacher, Prag-Dnxer und Buschtöhrader Bahn verzeichnen 
eine Steigerung des Frachtenverkehrs, welcher zumeist auf den 
Artikel Kohle zurückzuführen ist, 

Die Differenzen im Güterverksehre im Monate Mai zeigt 
die folgende Tabelle ; 


ütterlonnen 
im Monate Mai Differenz 
1888 1886 absolute 
Gemeinsame. .....:1,187.9638 1,092.092 — 95.871 
Ossterreichische. .....3,128.098 3,314.861 186.763 
Ungarische „...... 749.310 823.152 73.842 
Summe. .5,045.871 5.230.105 -4-184.734 


Die Mai-Einnahme per 19,483.891 fl. weist ein Minus von 
692.486 fl. oder von 94 Percent anf, ein relativ günstiges 
Besultat, denn die Monate Jänner bis April hatten ein darch- 
schnittliches Minns von 1,107.735 fl. oder von 6 Percent. 

Die Abnahme des Kılometer-Ertrages war in der Periode 
Jänner bis April 7’ Peorcent, in den ersten fünf Monaten 
aber nur 7% Percent; auch dies ist eine kleine Besserang. Was 
den finanziellen Erfolg der ersten fünf Monate betrifft, so zeigt 
unsere Tabelle, dass von dem gesammten Ausfalle per 5,136.081 il 
auf das Netz der 257 Percent des ganzen Netzes absorbirenden 
gemeinsamen Bahnen allein 2,687.224 fl, oder 52 Percent ent- 
fallen, dann dass das Netz der ungarischen Bahnen diese 
Periode wit dem respectablen Pius von 596.000 fl. abschliesst. 


Die 
Eisenbahnen des russischen Kaiserreiches- 


Nuch der amtlichen rossischen Eisenbahn-Statistik waren 
za Beginn des Jahres 1884 im Betriebe in Russland 22.213 Werst 
1 W = 1067 km), im Grossherzogthum Finnland 1107 W, 
Dazu kommt die dem Kriegsministeriam nuierstellte trans- 
kaspische Eisenbahn mit 217 W., wonach sich die gesammte 
Bahnlänge mit 23.537 W. oder 25.090 km ergibt. Darunter 
waren 2771 W. Staate- und 20,766 W.' Privatbahnen. Die letzteren 
vertheilen sich auf 48 Gesellschaften, 


Was zunächst das Anlagecapital der russischen Eisen- 
balınen anlangt, so liegen Angaben über 23.118 W. Bahnen 


vor, worunter sich nur eine Stastsbahn in der Länge von 
831 W, befindet. Hienach waren am 1. Jänner 1883 ausgegeben: 
Credit-Bubel 
Aclih.-uiraseneran nur neren 610,546.368 
Obligationen ».+-cun0nsor sro nnaussn un 1.599,412.527 
zusammen. . .2209,957.890 
Fra West aan een 9.918 
Im Besitze der Regierung waren von diesem Capital: 
AN at ae ea ren 74,135.727 
Obligationen 2.00 saa0nsaueseneananm 1.061,355.362 


zusammen. . .1.135,491.089 

Ein Credit-Rabel wird für 1’, Rubel Metall gerechnet 
und dieser ist gleich 2'/, Mark. Die Zinsengarantie war von 
der Begierung gewährt worden für &478,127.902 Credit-Rubel 
Actien und 423,693.044 Credit-Rubel Obligationen, welche von 
den Gesellschaften veräussert worden waren. 

Die Garantie schwankt zwischen 25 und 548), für die 
Actien und zwischen 4'/,, und 5°, ,, für die Obligationen; 
die höchste Same, mit der die Regierung pro 1882 au; dem 
Titel der Staatsgarantie in Anspruch genommen werden konnte, 
betrug 92,723.834 Credit-Rubel. 

In Wirklichkeit hatte sie blos rund 46 Millionen zu zahlen, 
Am 1. Jänner 1883 waren von dem obigen Capital getilgt: 
11,546.488 Credit-Rabel Actien und 19,858.120 Credit-Rabel an 
Obligationen, 


Ueber die Betriebsergebnissee im Jahre 1882 gibt die 
folgende Tabelle Aufschluss: 


Betriebslänge im Jahresdarchschnitt Werst ......- 21.391 
Einnahme im Ganzen Rubel ..cenceueneernenen 215,162,891 
» Pro Wert mo nonesunnnunneenune 10.092 

» » Zug-Werst Kopeken ....2.-cer0.- 22lır 
Ausgaben im Ganzen Rubel ,....rrccnccerennn 144,772.444 

» pro Wert © ooueeenuernnnnnnne 67% 

n » Zug-Werst Kopeken.....srrsr0 +. 14923 
Betriebs-Coöfieient.....cunsseereenene rennen 6739 
Usberschuss im Ganzen Rubel. ....-.srrcrcun0n. 70,390.447 

» pro Wert © osuereenecennnnnnn 3302 

v » Zug-Werst Kopoken..ouseser ++ 72:55 
Einnahme aus dem Personenverkehr Rubel ....... 45,184.600 

» nn » pro Werst Robel 2119 

» »  » Güterverkehr Rabel.......... 164,344.518 

» 2» » pro Werst Rabel.. 6649 


Im Jahre 1883 waren bei den russischen Eisenbahnen 
204.906 Beamte, ständige Arbeiter und Tagesarbeiter beschäftigt, 
die zusammen 65,301.712 Rubel erhielten. Im Jahre 1892 be- 
sassen die rnssischen Eisenbahnen 5844 Locomotiven (0'e7 pro 
Werst), 6966 Personenwagen (085 pro Werst), 115.699 Güter- 
wagen mit 238,807 Achsen (ll’os pro Werst). Die Leistungen 
der Fahrbetriebsmittel waren die folgenden: Personenwagen auf 
eigener Bahn 861,805.000 Achs-Werst, Güterwagen auf eigener 
Balın 3.723,546.000 Achs-Werst, Endlich sei noch erwähnt, dass 
von 17,209.842 Reisenden des Jahres 1882 bei Unfällen 64 ge 
tödtet und 12$ verletzt wurden, davon ohne eigenes Verschulden 
getödtet 96, verletzt 57. Eisenbahnbedienstete wurden durch 
Unfälle gatödtet 214, verletzt 427 (davon ohne eigenes Ver 
schulden getödtet 17, verletzt 72), endlich wurden bei Unfällen 
dritte Personen getödtet 170, verletzt 166, daron ohne eigenes 
Verschulden getödtet 5, verletzt 12. 


——— 
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Geschäftsberiehte österr.-ungar. Eisen- 
bahnen. 


Kaschau-Oderberger-Elsenbahn. Im Jahre 1885 wurden be- 
fördert 1,003.016 Reisende gegen 1.025.374 Reisende im Jahre 1884, 
3208 t Gepäck, 2066 t Eilgut und 1,768.196 t Frachtgut. Die Ein- 
nahmen betrugen 4,478.416 fl. gegen 4,558,360 fl. im Jahre 1884. 
Daron entfallen auf die dsterreichischen Strecken 1,458.061 fd. Die 
Einnahmen vertbeilen sich wie folgt: 


Kür Personen .. .unsr22 0.» 649.786 AL. 
m MIBEr „..eueorsannn 24.183 >» 
» Gepick rerererereeer 28.734 » 
7 FREE 3.218 » 
» Frachten....r-240ur.+ 3,650,246 » 
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Verschiedene Einnahmen... 

Die von einem Reisenden erzielte Einnahme betrug pro Kilometer 
175 kr. n 1:88 kr. im Jahre 1884 ; die pro Tonnen-Kilometer 
erzielte bteneinnahme stellt sich auf 2-09 kr. gegen 224 im 
Jahre 1884, die Ansgaben betrugen 2,964,401 fi. sogen 2,810.675 A. 
im Jahre 1884, davon entfallen auf die österreichischen Linien 851.098 fl. 
Die besonderen Auslagen per 533,297 #., die in der obigen Summs 
bereits inbegriffen sind, weisen eine Zunahme ron 83.810 A. aus, v. zw. 
in Folge einer Erhöhung der Erwerb- und Einkommensteuer. 

Die Staatsgarantie wurde nur von Seite der ungarischen Be- 
gierung in Anspruch genommen, u. zw. mit 1,658,997 1. (+ 72,807 fl.), 
dem österreichischen Acrar werden dagegen 5844 fl. zurückgezahlt. 

Wir haben bereits mitgetheilt, dass die Direetion eine Anleihe 
aufnehmen wird, und hieza die Genehmigung der Generalrersammlurg 
erhalten hat. Der Bericht, womit diese Genehmigung angesacht wurde, 
hat folgenden Wortlaut : 

»Wir haben bereits in unserem vorjährigen Geschäftsberichte 
dargestellt, dasa unser Fahrpark in Folge der im Lanfe der Jahre 
eingetretenen bedeutenden Steigerung des Verkehres, trotz der im 
Jahre 1983 mit Genehmigung der hohen Regierungen vorgenommenen 
Vermehrung sich neuerdings als unzareichend erweist und bestätigen 
die Resultate des abgelaufenen Betriebsjahres, dass die Leistungen 
unserer Fahrbetriebsmittel im Entgegenhalte zur durchschnittlichen 
Leistung aller österr,-ungar. Bahnen erheblich grössere sind, denn 
während die Locomotive aller österr.-ungar. Bahnen im Durchschnitte 
ner 29.000 kım und die Güterwagen eben dieser Bahnen im 

sehnitte per Jahr 18.000 km leisteten, haben unsere Loco- 
motiven eine Durehschnittsleistung von 31.307 km (+ 9%), und die 
Güterwagen eine solche von 23.299 km (+ 28%,) aufzuweisen. 

»Es erschien daher im Interesse des gesicherten und dkono- 
mischen Betriebes als absolute Nothwendigkeit, unter Darlegung der 
Thatsachen, neuerdings an beide hohe Begierungen wegen YVer- 
mehrung der Fahrbetriebsmittel heranzutreten, und sind wir demnach 
mit Ihrer Zustimmung noch im vorigen Jahre eingeschritten : 10 Last- 
zug-loeomotiven, 3 Locomotire für Personen befördernde Züge, 
16 Personenwagen und 373 Lastwagen anschaffen zu können. 

»Ebenso haben wir schon im Vorjahre auf die Nothwendigkeit 
umfangreicher Erweiterangsbauten, sowohl auf der österreichischen, 
als auf der ungarischen Linie hiugewiesen, da durch den in den 
letzten Jahren sehr bedeutend gestiegenen Zugsverkehr, welcher ins- 
besondere auf der österreichischen Strecke eine Höhe erreichte, 
welche an eine eingeleisige Bahn nahezu unmögliche Anforderungen 
stellt, die Durchführung dieser Erweiterungsbauten und eventuell die 
Legung eines zweiten Geleises zwischen einzelnen Stationen unserer 
österreichischen Linie zu einer dringenden und unabweislichen 
Forderung für die Sicherheit und Regelmässigkeit des Verkehros ge- 
worden ist, Es war daber ansere Pflicht, auch in dieser Richtang 
rorzusorgen und haben wir auch diesbezüglich Schritte bei beiden 
hohen Regierungen eingeleitet. 

»Die definitire Genehmigung der hohen Regierungen in dieser 
Angelegenheit ist wohl noch nicht erflossen, steht jedoch demnächst 
zu erwarten, und werden wir die Durchführung dieser Bauten und 
Anschaffangen davon abhängig machen, dass die Kosten derselben 
ohne jede weitere Belastung der Actionäre entweder im Wege einer 
durch swecessive Belastung der Betriebsrechnung zu deckenden 
schwebenden Schuld, oder aber durch Contrabirung einer durch eine 
staatliche Garantie-Echöhung zu gewährleistenden cousolidirten Schuld 
aufgebracht werden. 

‚Im letzteren Falle ist jedoch die Möglichkeit nicht aus- 
geschlossen, dass dio hoben Regierungen Anlasa nehmen werden — 
wie es bei anderen Bahnen geschehen ist — auf Grund einer weiteren 
Gearantie-Erhöhung die Aufnahme eines zur theilweisen Rückzahlung 
der im Laufe der Jahre von ans in Anspruch genommenen Garantie- 
zuschösse za verwendenden Anlehens zu verlangen. 

»Nachdem die Nothwendigkeit der Erweiternngsbauten und An- 
schaffungen begründet ist und nachdem die Umstände eine rasche 


Erledigung der Angelegenheit ohne neuerliche Einberufung einer 
General-Versammlnng wänschenswerth machen können, so erlauben 
wir uns den Antrag zu stellen: 

»Die Generalversammlung wolle uus ermächtigen, mit Ge- 
nehmigung der hohen Regierung die erforderlichen Erweiterungs- 
banten auf unseren ungarischen und österreichischen Linien auazn- 
führen, 13 Locomotiren und 380 verschiedene Waggons anzu- 
schaffen, sowie eine der Steigerung des Verkehres angemessene 
Erhöhung des Fondes für Materialvorrätho vorzunehmen und zur 
Beschaffung der hiezu erforderlichen Geldmittel im Maximalbetrage 
von vier Millionen Gulden 5. W., sowie eventnell zu Zwecken der 
Rückzahlung der im Laufe der Jahre auf der österreichischen 
Strecke im Allgemeinen und für die ungarischen Linien zu In- 
vestitions - Zwecken in Anspruch genommenen Zinsengarantie- 
Zuschäisse eine olıne Belastung der Aectionüre durchzuführende 
Creditoperation einzuleiten.« 

Böhmische Nordhahn. Die Finnahmen des Jahres 1885 ge- 
stalteten sich ungßnstig. Dieselben betrugen aus dem Personenverkehr. 
772.00 fB. (+ 233582 H), aus dem Güterverkehr 2,706.250 fi 
(— 218.992 fL). Verschiedene Einnahmen #1 380 R. (— 8.020 A), 
wonach die gesamınten Einnalimien per 3,569.635 fi. um 229,439 A. 
hinter denen des Vorjahres zurückbleiben. Die Abnahme der Frachten 
betrifft vorwiegend Rohzucker (— 7240 t), raffinirten Zucker (— 4745 t), 
Melasse (— 4606 t), Getreide (— 7176 t), Rüben (— 6309 t}, 
Kohle i— 19,303 t} und Eis i— 10.340 tı. Im Ganzen wurden 
1,487.452 t befördert, d. i. nm 90.884 t weniger als im Jahre 188%. 
Die Betriebsausgaben betrugen 1,522.848 2. (+ 10.305 fL), die be- 
sonderen Ausgaben stellten sich auf 1,380.549 8. (+ 87.868 1). 
Hiernach erübrigt ein Betriebsüberschuss von 656.237 A, der um 
327.604 fi. hinter dem des Jahres 1884 zurückbleibt, 


GESETZE, VERORDNUNGEN, ERLÄSSE ete, 


Erlass der k k. General-Iuspection der öster- 
reiehischen Eisenbahnen rom 20. Jänner 1885, an 
diek k General-Direetion der österreichischen 
Staatsbahnen als derzeit Vorsitzende in den 
österreichischeu Direcetoren-Conferenzen, be- 
treffend die Publication derPreise der Tarife. 


Der Erlass lautet: 


»Es ist in der Geschäftswelt wiederholt schon der Wunsch rege 
geworden, dass bei Auflage von Tarifen oder Tarifnachträgen der 
Verkaufspreis nieht bios auf den besüglichen Exemplaren ersichtlich 
ara werde, sondern auch in der betreffenden Pabliestion zum 

usdrucke und zur Keuntniss des Publicams gelange. Begründet wird 
dieser Wunsch hauptsächlich damit, dass wamentlich bei kleineren 
Tarifen bei Versendung mittelst Nachnahme das Porto oftmals mehr 
btrage, als der Preis des Tarifes, während bei Veröffentlichung des 
Kaufpreises durch vorherige Einsendung desselben diese Kosten sich 
wesentlich verringern. 

»Wenn nun auch einerseits die k. k. General-Inspeetion die 
Berechtigung dieses Wunsches anorkennen muss, #0 ist ihr doch auch 
anderseits nicht unbekannt, dass es oftmals schwer erscheint, bei 
Hinausgabe der Kandmachuug schon den Verkaufspreis des publieirten 
Tarifes genau anzugeben. 

»Es dürften sich jeloch immerhin Mittel finden, um dieses 
anscheinende Hindernisse zur Erfüllung der Wünsche der Geschäfts- 
welt zu beseitigen, und wird daher die k. k. Ganeral-Direction ein- 
geladen, diese Frage der Beratlinug der nächsten Direetoren-Conferenz 
zufähren zu wollen. 

»Der Mittheilung über das Resultat dieser Berathang wird ınit 
Interesse entgegengesehen.« 


Erlass des Handelsministeriums rom 1% Februar 
1886, anden VerwaltungsrathderKaiserFerdinandea- 
Nordbahn, betreffend die Ergebnisse dermitden 
Intercommunieations - Bignalen verschiedener 
Systeme gemachten Erfahrungen. 


Der Erlass lautet: 

»Der von der Direetion der Kaiser Ferdinands-Nordbahn im 
Namen sämmtlicher Österreichischer KEisenbahn-Verwaltungen unterm 
19. Jänner 1886 erstattete Bericht über den Stand der Einführung 
von Intereommunications-Signalen bei schnellfahrenden Personenzügen 
and über die mit den einzelnen Systemen in der Periode vom 1. Oc- 
tober 1883 bis 30. September 1885 gemachten Erfahrungen wird 
unter Hinuweisung auf die Bestimmungen des Erlusses vom 27. Novem- 
ber 1881 mit dem Beifügen zur Kenutniss genommen, dass mit Rick- 
sicht auf die minder günstigen Erfalrungen, welche mit einzelnen 
Signal-Systemen bisher gemacht warden, vorläufig eine im Vergleiche 
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mit dem jetzigen Stande ansgedehntere Anwendung dieser Systeme 
zu vermeiden sein wird. 

»Der weiteren Berichterstattung über die am 30. September 1887 
abzuschliessende nächste Versuchsperiode wird entgegengesehen.« 


Erlass des Handelsministers rom 13. März 1586 an 
die Verwaltungen sämmtlioher österreichischer 
Eisenbahnen, betreffend denbehufsConstatirung 
der stattgehabten Eröffnung neuer Bahnlinien 
einzuhaltenden Vorgang. 


Der Erlass lautet: 


»Da sich die Nothwendigkeit herausgestellt bat, dass die Eisen- 
bahn-Aufsichtsbehörden unmittelbar nach erfolgter Eröffuung einer 
Babnlivie von dieser Thatsache, sowie von den wichtigsten auf diese 
Bahnlinien Bezug nebmenden Daten unrerweilt Kenntniss erhalten, 
wird von nun ab jede den Betrieb einer eigenen oder fremden Bahn- 
linie führende Verwaltung zofort nach stattgehabter Eröffnung der 
betreffenden Bahnlinie oder Strecke einen Bericht an die General- 
Inspection der österreichischen Eisenbahnen zu erstatten haber, der 
die nachstehenden Angaben zu enthalten hat: 

1. Die Constatirung, dass die in Frage stehende Bahn an dem für 
deren Eröffnung in Aussicht reger Tage auch thatsächlich 
dem Verkehre übergeben worden ist. Hiebei wird bemerkt, dass, 
im Falle als der Eröffuung für den Offentlichen Verkehr eine 
feierliche Eröffnungsfahrt vorausgegangen sein sollte, nicht die 
letztere, sondern die Eröffnung für den öffentlichen Verkehr als 
der massgebende Zeitpunkt zu betrachten sein wird; 

2. die Angabe, ob die betreffende Bahnlinie sowohl für den Personen-, 
Gepäcks- und Eilgutrerkehr als auch für den Frachtenrerkehr 
oder nur für einen oder den anderen dieser beiden Verkehre, bezw. 
für den Frachtenverkehr etwa nur unter gewissen Beschränkungen 
eröffuet worden ist. — Sollte eine derartige Eröffnung nur für 
einzelne Transportszweige stattgefunden haben, so ist fiber die 
\röffnung für den Gesammtrerkehr ein gleicher Bericht zu 
erstatten; 

3. eine Aufzählung der gleichzeitig mit der betreffenden Bahnlinie 
zur Eröffnung gelangten Stationen in topographischer Reihenfolge 
unter Angabe der Abfertigungs - Befugnisse der einzelnen 
Stationen; 

4. Bezeichnung der Verwaltung, welche den Betrieb führt, falls dieser 
nicht von der Eigentliums-Unternehmung besorgt wird, und Angabe 
des Dienstrerhältnisses in der Anschluss-Station; 

5. dem Berichte ist ala Beleg der complete Original-Stundenpass des 
ersten dem öffentlichen Verkehre dienenden Zuges unter Zurück- 
behaltung einer Abschrift für den eigenen Amtegebrauch beizu- 
legen. Derselbe wird bei der General-Inspection der österreichischen 
Eisenbahnen in Aufbewahrung gehalten werden.« 


Erlass der General-Inspection der österreichischen 

Eisenbahnen vom 21. März 1886 an die Verwaltungen 

sämmtlicher österreichischer Eisenbahnen, be- 

treffend den Vorgang bei Feststellung der Bau- 

und Betriebslängen nach den hiefür nunmehr 
geltenden Grundsätzen. 


Der Erlass lautet: 


»Mit dem Erlasse des hohen %. k. Handelsministeriums vom 
8. Februar 1586 wurde die General-Inspection beauftragt, die Bau- 
und Betriebslängen der auf österreichischem Staatsgebiete befindlichen 
Eisenbahnlinien nach den hiefür nunmehr geltenden Grundsätzen 
zu firiren, 

»Behufs praktischer Durchführung der fraglichen Längenbestim- 
mung erscheint es als zweckmässig, vorerst die Länge der gesell- 
schaftlichen Linien, bezw. die zur Ermittlung derselben massgebenden 
Daten mit einem dortseitigen, in der Längenfrage der Eisenbahnen 
gehörig versirten Delegirten zu vereinbaren. 

»Auf Grund des in solcher Weise vereinbarten Entwurfes der 
Längenzusammenstelluong wird sodann das neue Längenoperat nach 
den hiefür festzusetzenden Normen Seitens der Geehrten zu ver- 
fassen und dasselbe bis längstens 1. October 1886 der Gefertigten 
zur weiteren Behandlung in Vorlage zu briugen sein, 

»Die Geehrte wird demnach eingeladen, den dortseitigen Dele- 
girten anher namhaft zu machen, mit welchem sodann der mit der 
Austragung der fraglichen Angelegenheit von h. &. Seite betraute 
k. k. Regierungsrath Herr Wilhelm Düstal das weitere Einvernehmen 
pflegen wird.« 


Erlass des Handelsministeriums vom 24. März 
1886 an die Verwaltungen sämmtlicher öster- 
reichischer Eisenbahnen, betreffend die Be 
zeichnang der Nachtzeitin den Fahrpläünen und 
Ergänzung der Verordnung vom 1. April 1884, über 


die Vorlage, die amtliche Behandlung und die 
Kundmachung von Fahrplänen, 


»Mit Beziehung auf den Seitens der k. k. General-Direction der 
österr, Staatsbahnen als derzeit Vorsitzenden in der Direetoren- 
Conferenz erstatteten Bericht vom 7. März 1886, Z. 2593)1V, wird 
in Abänderung des Punktes VII, A, a, 3, Al. 1 der Verorduung rom 
1. April 1884 über die Vorlage, die amtliche Behandlung und die 
Kundmachung der Fahrordnungen, die Verfügung getroffen, dass vom 
Beginne der diesjährigen Sommerfahrorduung angefangen die Nacht- 
zeit, d. i, die Zeit von 6 Uhr Abends bis incl. 5 Uhr 59 Min. Fräh 
in den Fahrplan-Plakaten niebt mehr durch blauen Unter. 
grund oder durch schwarze Eiurahmung, sondern 
ausschliesslich durch Unterstreichung der Minuten 
ziffern kenntlich zu machen und diesbezüglich eine Bemerkung in 
das Plakat anfrunehmen sein wird. 

‚Auch werden die Minutenzifferw stets in zweistelligen Zahlen 
auszudrücken sein, so dass ». B. 12 Uhr 3 Min. künftighin mit 
„1203: zu bezeichnen sein wird. 

»Es wird unter Einem die Veranlassung getroffen, dass von 
dem oberwähnten Zeitpunkte angefangen die Nachtzeit und die zwei- 
stelligen Minntenziffern in der gleichen Weise nach in den ofliciellen 
Coursbüchern ersichtlicb gemacht werden, wogegen das Handels- 
ministerium eine diesfällige Einflassnahme auf die übrigen zur Heraus- 
gabe von Reisecoursbüchern concessionirten Unternelimer auazufben 
nieht in der Lage ist. 

»Obige Verfügung hat jedoch keinen Bezug auf das mit der 
eitirten Veroränung vom 1. April 1884, Z. 619/H.-M., hinausgegebene 
Schema, Beilage I, für die Detailfahreintheilung der Züge (Fahr- 
ordnungsbächer), in welcher die Nachtzeit ngch wie vor durch des 
vorgezeichneten senkrechten schwarzen Strich ersichtlich zu machen 
sein wird, 

»Bei diesem Anlasse werden die Verwaltungen in Ergänzung der 
Punkte Villa und b der oben eitirten Verordnung vom 1. April 
1884, aufgefordert, die festgesetzten Zuwartezeiten der Züge mit 
Personenbeförderung in den Grenz- und Abzwelgstationen im Falle 
der Verspätung der Anschlusszüge in einem Tablean zusammenzu- 
stellen uud von diesem bei Vorlage der Fahrpläne je Ein Exemplar 
an das Handelsministerium und an das Post-Cours-Bureau, dann 
6 Exemplare an die General-Inspection der Gaterreichischen Eisen- 
bahnen gelangen za lassen.« 


Verfügung des Handelsministeriums vom 26. Märı 

1886, betreffend die Bestimmung der nutzbaren 

Länge der Geleise nnd sonstigen Einrichtungen 
in den Stationen. 


»Das Handelsministerium hat au die Verwaltungen der öster- 
reichischen Eisenbahnen nachstehende Normen, betreffend die Be- 
stimmung der nutzbaren Länge der Geleise, beziehungsweise der er- 
forderlichen Länge der Stationen, sowie sonstige Einrichtungen zur 
Durchführung des Militärverkehres mit dem Beifügen hinausgegeben, 
dass diese Normen über Verlangen beim Baue neuer Eisenbahnen, 
sowie bei Nenaulage oder Reconstruction von Stationen anf be- 
stehenden Bahnen Anwendung zu finden haben. 


Normen,betreffend dieBestimmung der nutzbaren 

Länge derGeleise, beziehungsweise der erforder- 

lichen Länge der Stationen, sowie sonstige Ein 

richtnngen zur Durchführung der Kriegsfahr- 
ordnung. 


1. Die militärischen Anforderungen an die Länge der Stationen 
werden in der Folge nur durch die nutzbare Geleiselinge für die 
Achsenzahl der zu normirenden Züge unter Berücksichtigung der 
Zahl der für jeden solchen Zug erforderlichen Locomotiven gestellt 
werden. Die Begrenzung der nutzbaren Geleiselänge ist durch nach 
der Bestimmung des &. 67 der technischen Vereinbarungen des 
Vereines Deutscher Eisenbalın-Verwaltungen anzubringende Sicher- 
heitsmarken deutlich ersichtlich zu machen. 

2. Bei Bestimmung der Zugsläuge ist sowohl bei Haupt- als 
bei jenen Local-, Serundär-, beziehungsweise Vieinalbalınen, an welche 
militärische Anforderungen gestellt werden, die Länge einer Loco- 
motive mit 16 m und die Länge eines Waggons (zweischsig) mit 
&sın zu rechnen. 

3. Bei jenen Zügen, welche mehr als eine Locometire be- 
nöthigen, sind in Wasserstationen nebst den bereits für jede der 
Locomotiven gerechneten 16 m noch weiters 165 m zuruschlagen, 
damit das Wassernehmen vollkommen gesichert durchgeführt 
werden könne, 

%, Die nach 2 uwod 3 berechneten Zugslängen repräsentiren 
nur das Minimam an untzbarer Geleiseläuge in den Stationen. 

Sie betragen für einen: 
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10Qachsigen Zug mit 1 Locomotive mindestens. .......... 331 M. 
10 » » ® Locomotiren ES ER N BE * Ye" 
100 » B Pr | » in Wasserstationen nlin- 

Äcstens. ser 0r0ren ne 463 
0 » »  » 1 Locomstive mindestens .......-..-. 7 » 
70 » »  » 2 Locomotiven B uraretereten 323 
0. » 2 3 in Wasserstationen min- 

destens ..ou2ooeceanens 339 » 
50» »  » 1 Locomotive mindestens ..2.24.....» 22 » 
>» » =» 2 Locomotivren BI Noomessrhrkhen 240 
Sn» » » 2 » in Wasserstationen min- 


[1.717,77 FOR 

{Wird ein Zug mit 3 Locomotiven [zwei vorgespannt, eine 
schiebend] befördert, so sind 3 Locomotiren und in den Wasser- 
stationen nebst diesen noch 16 m zu rechnen.) 

5. Die zum Ablasseu des Wassers für die Locomotiren der 
Militärzägs bestimmten Krahne sind in dem Falle, als die betreffen- 
deu Züge mittelst je Einer Maschin» befördert werden, in der Näle 
jener Sicherheitamarke, vor welcher die betreffende Zugsiwaschine an- 
zubalten hat, zwischen je 2 Geleiss innerhalb des Bereiches der 
nutzbaren Geleiseläuge und mindestens 16 m von der Sicherheits- 
marke (gegen die Nitte der Station gemessen) entfernt zu situiren. 
Im Falle der Anwendung von zwei Maschinen muss diese Entfernung 
des Krahnes von der Sieherheitsmarke mindestens 32 m betragen. 
Diese Norm für die Situirung der Krabae iu den Wasserstationen 
für Zwecke der Kriegs-Fahrordnung gilt für jede Fahrtrichtung. 

6. Alle jene Stationen und Ausweichen, auf welche fahrplan- 
mässig Zugskreuzungen entfallen, müssen mindestens die folgende 
Anzalıl vou Geleisen besitzen: 

Beim Verkehre ron ungetheilten (einfachen) 
Zügen: 
a) Gewöhnliche Kreuzungsstationen : 
2 durchlaufende Geleise, 
1 Stockgoleise. 
b) gt zugleich Wasserstutionen : 
3 durchlaufende Geleise, 
1 Stockgeleise, 
Beim Verkehre von getheilten (Doppel-}Zügen: 
a) Gewöhnliche Kreuzungsstationen : 
4 dureblaufende Geleise, 
1 Stockgeleise. 
b) Kreuzungs- zugleich Wasserstationen : 

% dureblaufende Geleise, 

1 Stockgeleise, 

Hiezu wird bemerkt, dass die Stockgeleise eine nutzbare Länge 
für die Aufstellung von mindestens 3 Wagen haben müssen. 

Es bleibt vorbehalten, in speciellen Fällen auelı eine grössere 
als die oben angegebene Anzahl von Geleisen vorzuschreiben. $ 
Erlass der k k General-Inspection der öster- 
reichischen Eisenbahnen vom ll. October 1885 au 
die Verwaltungen sämmtliceher österreichischer 
Prirsteisenbahnen, betreffend diedem Benttzungs- 
consenselür zu längerem oder dauerudem Auf. 
enthalte von Menschen bestimmte Banobjecte 

rorausgehende amtliche Untersuchung. 

Mittels Eriasses des Handelsministeriums vom 9. September 
1885 wurde die General-Inspection der österreichischen Eisenbahnen 
beauftragt, könftighin der Ertheilung des Bendtzungs-Consenses für 
ra ei welche zu längerem oder dauerndem Aufenthalte von 
Menschen, gleichviel ob Bahnbediensteten oder solchen Personen, 
welche die Bahnanstalt benützen, zu dienen bestimmt sind, stets eine 
Untersuchung derselben vorausgehen zu lassen. 

Um ann den mit diesen Bevisionen verbundenen Zeitaufwand 
anf ein Misimum redueiren zu können, erscheint es wänschenswerth, 
mehrere dieser Amtshandlungen, wen thunlich, vereint vorzunehmen, 
weshalb Gesuche um Ertheilung von Benätzungsconseusen für Bauten 
der erwähnten Kategorie stets Aufangs des Monats (vom 1. bis 10.) 
einzureichen und in dieselbe alle jene vollendeten Bauten aufzu- 
üehmen sind, für welche der Benützungsconsens noch in dem laufen- 
den Monate gewünscht wird. Gleichzeitig wäre für jede derselben das 
Zeugniss eines Sanitätsorganes über die Benützbarkeit des fraglichen 
Baues in sanitärer Beziehung zur Vorlage zu bringen.« 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Kaven’s Schieuen-Bofestigung. Dieses System, welches ebenso 
für Lang- wie für Querschwellen anwendbar ist, besteht darin, 
dass die Schiene zwischen zwei wagrecht gelegte Keils eingespannt 
wird, welche sich gegen atı der Schwelle angeordnete Bippen oder 
Stützplatten lehnen. Um die Schiene gegen Umkanten zu sichern und 
um zn verhindern, dass die Keils durch deu Seitendruck herausge- 


trieben oder durch die Erschütterangen gelockert werden, sind zwei 
Deckplatten angeordnet, welche den Schienenfuss sowie die Keila 
überdecken und durch Schraubenbolzen augepresst werden. Der Haupt- 
vorzug des Systems besteht darin, dass (ähnlich wie beim System 
Schwartzkopff) keine starre Feststellung der Spur stattfindet, die 
Schiens vielmehr innerhalb bestimmter Grenze beliebig festgespannt 
werden kann; dieselben Befestigungsmittel werden daher sowohl in 
der Geraden wie in den Krüämmungen verwendet. Die Uebelstände, 
welche bei anderen Schienen-Befestigungsarten aus dem Umstand 
entspringen, dass die Spur-Erweiterung nur mittelst veränderlicher 
Einlage möglich ist, fallen daher bei dem Karen’schen System weg. 

Neues Crampton-Loeomotiren. In eiuer vor Kurzem abgehal- 
tenen Versammlung des Vereins der Civil-Ingenieurs in Paris wurde 
auch ein von Crampton vorgeschlagenss neues System von Schnellzugs- 
locomstiven erläutert, welches darin besteht, dass gewissermassen 
zwei Locomotiren nach seinem ursprünglichen System zu einer Loco- 
motive verbunden erscheinen, Hiernach hat dieselbe zwei Paar Trieb- 
täder von ciren 2ıom Durchmesser, die nicht durch Kuppelstangen 
verbunden sind, und die unabhängig von einander getrieben werden. 
Zwischen deren Achsen, die einen Radstand von eirca 4m bilden, 
legt er den Kessel, der eigentlich aus zwei cylindrischen Kesseln 
besteht, von welchen der eine unter dem andern un ren int. Der 
untere enthält nach der ganzen Läuge eine Feuerbüchse, die aus 
gewelltem Blech hergestellt ist und aonach ohne Stehbolzen oder 
sonstige Verankerung mit dem Kessel verbunden ist uud ringsum von 
Wasser umapült irt. Dor obere enthält eine Feuerbüchse in der 
gewöhnlichen Weise und ist auch mit Siederöhren versehen. 

Zwischen den zwei Triebräderpaaren, die wegen der beträcht- 
lichen Belastung noch je ein Laufräderpaar an beiden Enden der 
ganzen Locomotive erfordern, befinden sich vier kleine aussenliegende 
Cylinder, jo zwei anf jeder Seite, die hinter einander ange- 
ordnet sind. Die auf der rechten Seite befindlichen Cylioder dienen 
zur Bewegung des vorderen Triebräderpaares, wobei das eine Rad mit 
zwei Kurbeln, um 180° verstellt, versehen ist, so dass jeder Kurbel- 
zupfen von einer besonderen Triebstange des betreffenden Cylinders 
beziehentlich Kolbens bewegt wird. Die auf der linken Seite liegenden 
Cylinder haben die gleiche Anordnung und dienen zur Bewegung des 
hinteren Triebräderpaares, Die Plattform des Locomotirführers befin- 
det sich auf einer, oder je nsch Dedarf auf beiden Seiten des Kessels, 
und es kann derselbe auch blos von einer, oder von beiden Seiten 

feuert werden, wofür sich auch ein duppelter Rauchfang befindet, 
Bei dem Umstande, dass bei jedem Räderpaare die Kurbeln auf 180° 
stehen, und dieselben, wenn im todten Punkte befindlich, in normaler 
Weise nicht in Bewegung gesetzt werden, hat Crampton noch einen 
kleinen verticalen Dampfeylinder in Anwendung, der sonst auch als 
Bremscylinder dient, und mit Hilfe dessen er die Triebstaugen ein 
wenig heben oder senken, und so die Kurbeln aus den todten Punkten 
bringen kann. 

Dampfkessel und Dampfmaschinen in Preussen. Nach den 
letzten Angaben des statistischen Bureau betrug in Preussen zu 
Beginn des Jahres 1885: 


die Zahl der einfachen Walzenkensel ....-crrr44.+- 3.888 
» » » Walzenkessel mit Biederöhren ...... +. 9.018 
“2. » engröhrigen Siederohrkessel .......... 1.121 
eo.» » Flammrobrkessel «) mit 1 Flammrohr .. 7.091 

b) mit 2 Flammröhren. 11.666 

.. » s mit Qnersiedern ..... 11% 

.» „ Heizröhrenkessel ohne Feuerbächse.... 2.220 
= » Feuerbüchsenkessel: 

a) mit vorgehenden Heizröhren ..... 2.157 


b) mit räckkehrenden Heizröhren.... 331 
Feuerbüchsenkessel mit Siederöhren ... 1.642 
Kessel anderer Construction, runs rer. 1.098 

Zusammen, ..41.421 

Im Vergleich zum Jahre 1879, in welchem zusammen 32.411 
Kessel bestanden, ist nur die Zahl der Damplkessel einfachster Form, 
der einfachen Walzenkessel, zurückgegangen, während alle übrigen 
Kesselconstractionen eine Vermehrung erfahren haben, wobei die 
Flammrohrkessel mit Quersieden bis über das Dreifache ge- 
stiegen sind. 

In Folge der Anwendung vortheilhafterer Kesseleonstructionen 
ist auch im Drucke eine Zunahme eingetreten, und waren darnach 
Kessel mit Atmosphären-Ueberdrucke von: 

unter — bis 2 Atmosphären... 1.084 


über 2 » 5 » ...81.071 
» 5 > ... 9.013 
wicht festgestellt ...ccencance 253 


Zusammen,..s1.421 vorhanden. 


Von den | re feststehenden Dampfkesseln wurden im 
Ganzen 58,830 feststehende Dampfmaschinen gespeist, welche aus 


. Da. 7 
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38.420 Kraftmaschinen, 7 Dampfkrabnen und 403 Dampfhämmern 
bestanden; hieza kommen noch eine Anzahl von Pulsomotoren, über 
welche indessen genauere Angaben fehlen. 

Nach der Bauart gliederten sich die obigen 38,830 Dampf- 
maschinen in 34.206 eineylindrige, #249 Zwillings- und 376 sonstige 
mehrcylindrige Maschinen. 

Bei 33.202 Maschiuen konnte die Leistungsfähigkeit ermittelt 
werden, und betrug dieselbe 1,221.884 Pferdestärken. Seit 1879 hat 
sich die Zahl der Maschinen um 3%s°,,, jene der Pferdestärken 
dagegen um 37”, vermehrt. Diese Vermehrung beraht, wie aus 
nachfolgender Zusammenstellung hervorgeht, darauf, dass während 
der sechsjährigen Periode hanptsächlich grössere, leistungsfähigere 
Maschinen zur Aufstellung kamen. 

Es wurden ermittelt Maschinen mit einer Leistungsfähigkeit von 


unter — bis 5 Pferdestärken...10.368 
über 5 » * ...17.078 
»2 DD »: » ... 6.277 

» 50 » 100 » u... 2,299 

.: 100 . 200 » , +. 1.204 

s» 300 » ..- 1.096 
Zusammen ...38 202 


Von den im Jahre 1885 durch feststehende Dampfkessel 
gespeisten 7 Dampfkrahnen hatten 5 eine Hebekraft von 21.500 kg; 
bei Zweien war diese Kraft nicht zu ermitteln. Unter den 403 Damp/- 
bömmers besussen 3965 ein Gesammtgewicht von 785.725 kg. 

Von den beweglicheu Dampfkesselo, deren Zahl 9191 betrug, 
ruhten 6084 auf Rädern, 55 von ihnen waren nicht mit einer Dampf- 
maschine verbunden, während die übrigen Losomobilen waren. Die 
Zalıl der transportablen Dampfmaschinen betrug 89%, und konnte 
bei ee Maschinen eine Gesammt-Pferdestärke von 83.000 ermittelt 
werden. 

Während die Zahl der beweglichen Dampfmaschinen seit 1879 
um 624°, gestiegen ist, hat sich dereu Gesammtleistungsfäligkeit 
um Tl’e%, vermehrt. 

Locomotiv-Achsbrüche, Aus einer vom Handelsamte in England 
publieirten Zasammenstellung entnehmen wir folgeude Angabe über die 
im Jahre 1883 vorgekommenen Brüche und Aubräche bei den Triebachsen 
der auf sämmtlichen englischen Eiseubahnen in Betrieb gewesenen 
Locomotiven: 














Zahl der in in d 
1 Art Ochrasch Werkstätten 
Art der Achse gowesenen Achsen wegen Anbruches 





Kurbelichsen ........ 6988 
Gerade Treibachsen...) 438 | 








HLRH) 
1367 
Summe der Achsen ...|| 7426 | 7422 
Totale 





Mit Rücksicht auf die Gattung der Züge, bei welchen die Aclıs- 
brüche vorgekommen sind, ergibt sich Folgendes: 





12.043 70 
1.905 10 
14.848 1 0 





In Percente ausgedrückt, ergibt dies also: 


Kurbelachsen, gebrochen im Betriebe........+- 18%, 
ausgewechselt wegen Anbruches. ....2r2020.-» HETw 
Gerade Achsen, gebrochen im Betriebe ..... 2 182» 
ausgewechselt wegen Anubruches ..cee2s2r ... 126» 


Aus diesen Zahlen folgt zunächst, dass der Percentsatz der 
gebrochenen Kurbelachsen geringer ist, als jener der geraden, was 
um so auffaliender ist, als man im Allgemeinen Kurbelachsen für 
schwächer hielt als gerade, Der hohe Percentsatz der wegen Anbrüchen 
gefandenen Kurbelschsen deutet darauf hiv, dass dieser Sorte von 
Triebuchsen eine besondere Sorgfalt bei der Untersuchung zugewendet 
worden ist, 


Wenn jedoch das Material in Rücksicht gezogen wird, so ergibt 
sich, dass die geraden Triebachsen aus Stahl allen anderen weitaus 
überlegen sind, während die geraden Triebachsen aus Eisen die meisten 
Brüche aufzuweisen hatten. 

Es ist ferner öfter behauptet worden, dass die seitlichen Stösse 
auf die Spurkränze der Räder wesentlich auf die Brüche der Achsen 
Einfluss nehmen; dann müssen die Achsbräche bai Personeunt 
häufiger, ale bei Lastrigan vorkommen, #as uber nach den vorliegenden 
Ausweisen nicht der Fall ist. Nachdem in England die zurückgelegten 
Zugskilometer bei Personenzügen und bei Lastzügen fast gleich sind, 
scheint die Geschwindigkeit auf die Achsbrüche keinen wesentlichen 
Einduss zu nehmen, vielmehr muss wohl geschlossen werden, dass 
die grössere Arbeitsleistung und der grössere Dampfdruck im Cylinder 
bei des Achsbrüchen bei Lastzögen einen bedeutenden Antheil hat. 

Fairlie-Locomotire für Schmalsparbahnen. Für die Schmal- 
spurbabnen der sächsischen Staatsbalnen, welche eiue Spurweite von 
0750 m haben und welche die mehr entlegenen Gegenden in vielen 
Zweiglinien mit den Hauptbabnen verbinden, sind jüugst nach dem 
bekannten Fairlie-Systeme Locomotiven eingeführt worden, die in 
Folge der relativen bedeutenden Stärke auch eine grössere Zugkraft 
haben. Die Locomotive hat zwei eylindrische Langkessel von 2'510 ın 
Länge und O’rs5 m inueren Durchmesser, die in der Mitte mit einem 
Stehkessel verbunden siud, der zwei von einander getrennte Feuer- 
büchsen enthält. Die Feuerung geschielt seitlich von der Brücke aus, 
und es stehen daher Locomotirführer und Heizer von einander ge- 
trenut. Jeder Kessel bat einen Rauchfang, woron jeder au einem Ende 
der Locomotive sich befindet, so dass dieselbe nach jeder Richtung 
hin vorwärts steht, also nicht gedreht zu werden braucht. Die Feuer- 
büchson sind von bestem Kupfer hergestellt und haben die Dimen- 
sionen von 1’orr X 0785 X Ossam und O0 X (rssa X Oro m. Die 
Auzabl der eisernen Feuerrohre beträgt für beide Kessel 204 und 
heben dieselben einen Durchmesser von 37 mm. Der ganze Kessel 
wird von zwei Drehgestellen getragen, von welchen jedes unter einem 
Langkessel sich befindet und zwei Räderpaare enthält, Jedes Gestell 
En seine eigenen Cylinder von Osı2 ın Durchmesser und O's50 m 
Kolbenhub, und den sonstigen Triebmechanismus, bei die Steuerung 
nach Walshaert in Anwendung ist. Der Durchmesser der Räder be- 
trägt Osıo m, die ganze Länge der Locomotive 913 m, während die 
ganze Breite über den beiden Brücken Ivo m beträgt, Die Zufüh- 
rung des Dampfes vom Dampfkessel zu den Cylinderu erfolgt darch 
Zuleitungsröhren mit Kugelgeleuken, die eine unabhängige Bewegung 
der Gestelle ermöglichen. 

Neues Project für die Symplon-Bahn. Für die Herstellung 
einer Eisenbahn über den Symplon, welche nach der »Schw. Bauztg.« 
49 km betragen soll, schlägt Agudio vor, die eine Strecke mit 24 km 
Länge von Brieg bis zur italienischen Greuze nach seinem System, 
die andere 25 km Strecke unter Verwendung gewöhnlicher 
Adhäsions-Locomotiven zu butreiben. Die Bergstrecke wird in vier 
Sectionen von 6 km Länge getheilt, je zwei auf jeder Dergsaite; 
jede Section ersteigt 400 m Höhe. In einer Höhe von 1200 m über 
Meeresnivean sind die Wassermotore angebracht, welche zum Betriebe 
von Rampen dienen sollen. Die Steigung beträgt hier 80 —10 %,, 
auf der Strecks init Locomotirbetrieb 25. 

Die beiden Motorenanlagen auf dem Berge sollen in erster 
Linie zur Anlage des Haupttunnels auf der Höhe verwendet werden 
dann aber auch zur Ventilatioa und Beleuchtung des Tunnels während 
des Betriebes; seine Läuge beträgt 6050 m. Er liegt in einer Höhe 
von rund 1600 m. Bei Anwendung von Locomotoren, wie sie zur 
Zeit au der Supergs im Betriebe sind, könnten Züge von 90 t, bei 
Verwendung von Locomotoren, wis sie seinerzeit in Lanslebourg 
fanctionirten, Züge von 120 t befördert werden. Bei der weiteren Au- 
vahme, dass alle 35 Minuten ein Zug ausgeführt werde, folgt, dass 
pro Tog 3—4000 Bruttotonuen über den Symplon geführt werden 

Ounten. 

Die Fahrt von Brieg bis Domo d’Ossola soll 3 St. 20 Min. 
dauern, es ist also eine Geschwindigkeit von 12 km auf den Seil- 
rampen und eine solche von 25 km auf der Locomotirstrecke zu 
Grunde gelegt. Das ganze Baucapital wird zu 28 Millionen France 
berechnet, wovon 10 Millionen zum Bane der Abtheilung von der 
Landesgrenze bis Dome #'Ossola verwendet und von der italienischen 
Regierung ale Subvenution geliefert werden soll, Es ist also hier der 
Kilometer Baba zu 250,000, auf der eigentlichen Bergstrecke zu 
750.000 Fres. veranschlagt, Als Verkebremengen werden angenommen: 
150.000 Reisende und 150.000 t Güter, Die Betriebsausgaben werden 
berechnet zu 48 Frea, pro Zugskilometer oder 1’, Millionen Fres. 
sur Verzinsung des Actiencapitals von 18 Mill. Fres. oder rund 6°). 

Agudio legt dem Baue nach seinem Projeete nur einen pro- 
visorischen Charakter bei, und hofft, dass in nicht ferner Zeit die 
Sellrampen durch das bekannte Projeet mit dem 20 km langen Tunnel 
ersetzt warden, 
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CHRONIK. 


Zur österreichisch-ungarischen Handelspolitik, Die öster- 
reichisch-ungarische Handelspolitik bat, wie bekannt, seit längerer 
Zeit mit dem Bystem der Tarifverträge gebrochen nnd sich darauf 
beschränkt, Meistbegüinstigungsverträge abzuschliessen und im Uebrigen 
den autonomen Zolltarif zur Anwendung zu bringen. Ein Ehe, Sue 
der neue Handelsminister an sämmtliche österreichische Handels- und 
Gewerbekummern, die landwirthschaftlichen Vereine und die industriellen 
und commerciellen Corporstionen anlässlich des bevorstehenden Ab- 
laufes der Handelsverträge mit Deutschland und Italien gerichtet 
bat, scheint eine bedeutsume Wendung unserer Handelspolitik 
anzukündigen. Das Schriftstäck lautet: 

»Der Handelsvertrag mit dem Dentschen Reiche vom 23. Mai 1881 
(B. G. Bl. Nr. 64) und der Handels- und Schifffahrtavertrag mit 
Italien nebst Zollcartell und Viehsenchen-Uebereinkommen vom 
27. December 1878 {R. G. Bl. Nr. 11 uud 12 ex 1879) treten am 
31. December 1887 ausser Kraft, und swar der Vertrag mit Deutsch- 
land nach Artikel 25 desselben in jedem Falle, der Vertrag mit 
Italien aber in dem Falle, als einer der eontrahirenden Theile mit 
Ende 1886 die Kiindigung eintreten lässt. 

»Um meinerseits Alles vorzukebren, was zur unverzögerten In- 
angriffnalıme der betreffenden Vertragsverhandlungen im geeigneten 
Augenblicke "nöthig erscheint, und da die Verhandlungen und die 
en Perfectionirung ihres Ergebnisses leicht das ganze 
ahr 1487 beanspruchen können, lade ich Sie schon dermalen ein, mir 
die Wönsche, welche sich von Ihrem Standpunkte und auf Grund der 
Erfahrungen während der Geltungsdauer der gegenwärtigen Verträge 
für die Erneuerung des Vertragsverbältnisses der Monarchie zu 
Deutschland und Italien ergeben, in zwei abgesonderten Berichten 
längstens bis 15. December d. J, zur Kenntniss zn bringen. 

»Bei der ausserordentlichen Bedeutung, welche der Erhaltung 
und thunlichsten Erweiterung auswärtiger Absatzgebiete für unsere 
land- und forstwirthschaftlichen und industriellen Producte zukommt, 
und nar Verträge mit Conventionaltarifen diesem 
Zwecke roll entsprechen können, wird die Ver 
einbarung solcher Zollrerträge das Ziel der Be- 
mühungenderk. k Regierung bilden. 

»Mit Rücksicht anf die bekannten Schwierigkeiten nua, welche 
die richtige Auswahl und Abwägung der beiderseitigen Concessionen 
bei Zolitarifrerträgen bieten, muss ich die Erwartung aussprechen, 
dass die um’ihre Aesnsserung ersuchten Corporationen nicht nar die 
von den einzelnen Interessenten vorgebrachten Wünsche hinsichtlich 
der fremden Zolltarife sorgfältig sammeln und mit dem Motiven und 
Angaben über den Umfang des Verkebrs vorlegen, sondern dass 
dieselben bei ihren diesbezüglichen Anträgen das Wichtige vom 
minder Wichtigen ausdrücklich scheiden und «die Gesammtheit der 
wirthschaftlichen Interessen am Zustandekommen der Verträge im 
Auge behalten und-hiedurch der k. k. Regierung ibre ee 
lich der Stellung von Forderungen und der Gewährung entsprechender 
Compensationen thunlichst erleichtern werden. 


Wien, am 21, Juli 1886. 
Der k. k, Handeisministar: 


. Bacquekem m.p.« 

K. k, Staaisbalmen. Der Herr Handelsminister hat die Lei- 
tung der commerciellen und Tarif-Abtheilung der k. k. Staatsbahnen, 
die durch den Toıl des Hofrathes v. Steingraber vacant geworden ist, 
interimistisch dem Regierungsratbe Herrn Dr. Liharzik übertragen, 
an dessen Stelle Herr Generaldirestionsrath Platte die Leitung 
der Abtheilung für Ieclamationswesen Abernommen hat. 

Telephon Wlen-Brünn. Zwischen Wien und Brünn soll nach 
dem Rysselberghe'schen System eine Telepbonverbindung hergestellt 
werden, uud haben die Proben bereits begonnen. Das Resultat der- 
selben ist insoferne befriedigend, als man sich vollkommen zwischen 
Wien und Brünn verständlich machen kann, wenn auch die Iuductions- 
geräusche nicht völlig beseitigt werden konnten. Das betreffende 
Telephon befindet sieh in Wien im Central-Telegraphenamte. — Der 
Apparat selbst unterscheidet sich nicht wesentlich von unserem 
Local-Telephon, jedoch ist er von weit stärkeren Dimensionen und, 
was «lie Hauptsache ist, viel praktischer angebracht. Er hängt nicht 
an der Wand, wie dies beim Local-Telephon der Fall ist, sondern 
liegt auf einem niederen Stehpult und bietet den Armen, welche die 
Receptoren tragen müssen, eine geeignete und wohltliuende Stütze, 
welche bei einer fünf Minuten langen Benützung des Telephons einer 
Ermüdang der Arıne vorbengt. — Was das Hören selbst betrifft, so 
wird Jeder, der von Natur aus im Besitze eines normalen Gehörs ist, 
befriedigt sein, Für einen Menschen von schwachem Gehör wird das 
Telephon nicht zu gebrauchen sein, Die Inductionsgeräusche sind 
wohl nicht ganz verschwunden, aber sie machen sich in nur so schwacher 
Weise bemerkbar, dasa sie auf eine gegenseitige Verständigung durch- 
aus nicht störend einwirken. 


Böhmisch-mährische Transversalbahn. Die General-Direction 
der österreichischen Stastsbahnen schreibt den Concurs für die Aus- 
führung des Unter-, Ober- und Hochbaues auf der Linie Janoric- 
Neugedein-Taus aus. Der Bau wird in vier Losen vergeben. Die 
annäherungsweisen Kosten der Arbeiten betragen abgerundet: 


Grenzsteine, 


Unterban Öberbaa Einfried. ete. Hhbas 

Galden 
Janoric-Putzeried ....... . 132.400 27,200 4000 47,000 
Putzeried-Premirschen..... 516,300 34.200 3.300 27,000 
Premirschen-Kanth ....... 180.500 40.000 3.500 75.000 
Kauth-Taus ..2ccenenren 275.00 24.800 3.100 11.000 





1,105.100 126.100 14.400 160.000 


Die Angebote sind bis 18. August 1836, 12 Uhr Mittags, zu 
überreichen. 

Leichenbegängniss des Hofrathes v. Steingraber. Eine 
zahlreiche Trauergesellschaft versammelte sich am 22. Juli um die 
dritte Nachmittagsstunde in der grossen Leichenhalle der israelitischen 
Abtheilung des Central-Friedhofes, um dem am 20. d. M. in Kritzen- 
dorf plötzlich verstorbenen Hofrathe und Abtheilungs-Vorstand der 
k. k. Staatsbahnen, Sigmund Ritter v. Steiugraber, das Geleite 
zum Grabe zu geben. Die Verkehrsinstitute waren durch ihre ersten 
Beamten vertreten. Handelsmiuister Marquis Bacquehem war 
persönlich erschienen. Unter den Auwesenden bemerkte man ferner 
ausser den Angehörigen des Verblichenen den Präsidenten der k. k. 
Staatsbahnen Baron Czedik, die Sectionschefs von Wittek und 
Baron Dewez, den General-Inspeetor Hofrath Ritter v. Pischof, 
den Generul-Director der Nordwestbalin Hofrat Dr. Grosz mit den 
Betriebs-Direetoren Ritter v. Rittershausen und Wilhelm, 
den Direetor der Nordbahn Ronsperger und zahlreiche Ober- 
beamte der Stantsbahnen. Die ieraelitische Caltusgemeinde war durch 
ihre Vorstände Kammerratı Singer, Baumgarten und David 
Ritter v. Gutmann repräsentirt. Auch von der Handelawelt hatten 
sich zahlreiche Vertreter eingefunden. Der mit einer grossen Anzahl 
son Kränzen geschmückte Sarg stund inmitten der Leichenhalle auf 
einem Trauergeräste, Derselbe wurde nach einer Trauerrede des 
Predigers Jellinek durch ein Spalier Bediensteter der k. k. Staats- 
eisenbahnen zur letzten Ruhestätte getragen und in das Grab gesenkt. 
Als die sterbliche Hülle in die Tiefe gesenkt worden war, traten vier 
Eisenbahn-Bedienstete an den offenen Grabesrand und warfen je einen 
Kranz hinab. Die Bandachleifen derselben trugen die Widmungen : 
»Der Präsident der k. k. General-Direstion — Seinem Freunde und 
Collegen Steingraber«, »Die General-Direction der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen — Gewidmet von den Beamtens, »Die Fachdirection 
der k. k. Staatsbahnen — Dem unvergesslichen Freunde und Collegen« 
und »Von den Abtheilungsvorständen der General-Direction der j k. 
österreichischen Stantshahnens. 

Manchester-Liverpool-Schifffahrtseanal. In London hat sicli 
der gewiss seltsame Fall ereignet, dass eine vom Bankhansse Roth- 
schill aufgelegte Subscription keinen Erfolg hatte, Es handelte sich um 
7';, Mill. Prd. St. für den Schifffahrtseanal van Manchester nach 
Liverpool, der von der ersteren Stadt favorisirt worden war, und 
dessen Bau endlich durch eine Parlameutsacte zugelassen wurde. Da 
jedoch in Manchester selbst nur ein geringer Betrag auf das Anlage- 
capital subseribirt wurde, so verlor man in London das Vertrauen zu 
dem Unternehmen und subscribirte gleichfalls schr wenig. Rothschild 
sah sich hiedurch veranlasst, deu Betreffenden ihre Subscriptions- 
beiträge zuräckzustellen und die Realisirung des Canalprojectes ist 
damit wieder in die Ferne gerückt. 

Eisonbahn-Fachenrs iu Ungarn. Ueber Anregung des unga- 
rischen Commtnieations-Ministeriums wird im Herbste dieses Jahres 
in Budapest ein Eisenbahn-Fachsurs eröffuet werden, 

Eisenbahn Barca-Verboree. Die Creditanstalt ist bei der ungar. 
Regierung um die Concession zum Bau und Betrieb einer Eisenbahn 
von Barcs nach Verbovee eingesehritten. Die Balın soll «ine Länge 
von eiren 100 km haben and dürften sich die Baukosten auf 4,000,000 fi. 
belaufen. 


LITERATUR. 

Katechlamus für die Prüfungen zam Bahnmeister der 
Staatseisenbahnen. Unter Berücksichtigung der newerten Be- 
stimmungen, bearbeitet von J. Tesch und GC. Comes, Begierungs- 
Baumeister. Berlin Fr. Siemenroth. — Der vorliegende Katechismus 
hat den Zweck, diejenigen, welche die bei deu preussischen Staats- 
balınen vorgeschriebenen Prüfungen zum Balnmeister abzulegen 
haben, ein Handbuch an die Hand zu geben, iu welchem alle Gegen- 
stände und Disciplinen dieser Prüfung in kurzer und gedrängter 
Uebersicht eutlalten sind. Dasselbe ist nicht als ein zur Prüfungs- 
vorbereitung ohne Weiteres ausreichendes Buch anzusehen, es soll 
vielmehr dem angehenden Beamten das Eindringen in seine vielen 
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und umfangreichen Instructionen erleichtern, sowie den Kern des 
Nothwendigsten und Wissenswortheu einprägen. Das Buch zerfällt in 
einen administratiren und einen technischen Theil. Der erste umfasst 
alle Gesetze, Verwaltungseinrichtungen und allgemeinen Instraetionen, 
wie sie für die Stantseisenbalmon gelten, während der zweite Theli 
die Geometrie, Bauconstruetion, den Eisenbahn-Unterbau und den 
Eisenbalin-Öberhau behandelt. 

Zu dom letzteren Theile gehören noch 14 lithograpbirte Tafeln, 
welche die bezüglichen Conatractionen in anschaulicher Weise dar- 
stellen. In Folge des grossen Umfanges der hiernach behandelten 
Gegenstände ist das Buch auch etwas volumindser (386 Seiten ohne 
Tafelo) geworden, als die Verfasser ursprünglich beabsichtigt hatten, 
und konnte daher ein Capitel über das Wichtigste aus der Aritlimetik 
und Algebra keine Aufnalime mehr finden, was sie aber in einer be- 
sonderen Arbeit ale Ergänzung bebandelo wollen. Ein alphabetischen 
Sachregister, mittelst welchen sine leichte und schnelle Orientirung 
ermöglicht wird, vervollständigt noch das ganze Werk, Olızwar, wie 
Bingangs erwähnt, dasselbe zunächst einen Behelf für bei den 
preussischen Staatsbahnen vorgeschriebeuen Prüfungen zum Balın- 
meister bilden soll, so ist dasselbe doch wegen seines vielseitigen 
und gemeinfasslichen Inhaltes auch anderweitig als ein brauchbares, 
besonders zum Nachschlagen geeignetes Handbuch zu bezeichnen und 
kann in dieser Hinsicht empfohlen werden. 

Systematische Sammlung der Fachausdrücke des Eisen- 
bahnwesens, Frauzösisch und deutsch. Von P. Hirsche, Zweite neu- 
bearbeitete Auflage. Berlin. Verlag des Verfassers. — Von der obigen 
Sammlung liegt uns der erste Theil, welcher den Personen- und Gäter- 
dienst betrifit, vor, und zwar in zweiter neu bearbeiteter Auflage, Derselbe 
enthält die Fachausdrücke des Eisenbahn-Gätcorrerkehrs in beiden 

wachen, wie sie in Dienstbefehlen, Tarifen, Reglements etc. verstreut 
eind, in systematischer Ordnung, und soll den betheillgten Beamten 
einen Bohelf- geben, die genauen Ausdrücke in den beiden vorherr- 
scheuden Sprachen, der deutschen und französischen, wie sio bei viel- 
seitigen Beziehungen des Gäterverkehra sich eingebürgert haben, 
rasch aufeufinden. An den systematischen Theil, in welchem die vor- 
kommenden Ausdrücke nach Materien geordnet sind, reiht sich ein 
alphmbetisches Verzeichniss aller Waaren nach der Nomenclstur der 
verschiedenen Tarife sowohl franzdsisch-deutsch wie auch deutsch- 
französisch. Zur Erleichterung bei der Anffndang der berüglichen 
Fachausdrücke im systematischen Theile ist noch ein alphabetisches 
Register beigefügt. 

Die zweite Auflage hat überdies zahlreiche Zusätze und Er- 
gänzungen erhalten, wobei auclı die allgemeinen technischen Ausdräcke 
des Eisenbahubaner und Betriebes, sowie auch jene Berücksichtigung 
gefanden haben, die im internationalen Randreise-Verkehr bei der 
Personen- und Gepäcks-Abfertigung, der Deförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren Eingang gefunden haben. In Folge 
dessen hat sich der Werth des Buches wesentlich erhöht und bildet 
nunmehr ein brauchbares Nachschlagebuch für die betreffenden Kreise. 

Empfehlen möchten wir noch, dass bei einer weiteren Nouauflage 
auch die Ausdröcke für die verschiedenen Wagen-Bestandtheile Auf- 
nabme finden möchten, wie sie vom Verein Deutscher Eisenbalhn- 
Verraltungen im Jahre 1582 ia dem Normal-Preisverzeichnisse für 
Reparaturen an fremden Wagen in alphabetischer Reihenfolge unter 
Angabe der entsprechenden, in Frankreich und Belgien gebräuchlichen 
Ausdrücke codificirt worden sind, weil ja namentlich der Verkehrs- 
Beamte in die Lage kommt, die gebräuchlichen Bezeichnungen der 
Wagen-Bestandtheile wissen zu müssen. 

Der Betrieb auf den englischen Eisenbahnen. Von Ed, 
Frank. Wien. Hartleben’s Verlag, — Ueber das englische Eisen- 
babnwesen existiren bereits mehrfache schätzenswerthe Schriften, die 
speeiell die technischen Anlagen und Einrichtungen, das Tariiwesen 
ete. behandeln. Ueber die Ausführung des «eigentlichen Betriebs- 
dienstes aber, wie er besonders für den Betriebsbeamten von grossem 
Werthe ist, haben wir ein Werk nicht, welches diesen Zweig des 
englischen Eisenbahnwesens in seiner Gänze in gleich umfassender 
and übersichtlicher Weise, wie Jas vorliegende, behandelt. Es muss 
daher bei der grossen Fülle des interessanten, welches das englische 
Eisenbahnwesen im Vergleiche zu dem eontinentalen noch immer 
bietet, als eine dankenswerthe Arbeit bezeichnet werden, welcher 
sich der Verfasser unterzogen hat, und mit weleher er uns eine ein- 
gehende Uebersicht über die dortigen Einrichtuugen zur Bewältigung 
des ganz aussergewöbnlichen Verkelra gewährt. 

Dabei weiss er mit seinem praktischen Blicke das Muster- 
giltige uud Nachalhmenswertle hervorzuheben und nicht alles zu 
loben, was von englischer Eigenart ist. Es sind eben nicht alle 
dortigen Einrichtungen auch für unsere Verhältnisse geeignet, und 
es weist namentlich der Personendienst anf dem Coutinente Betriebs- 
einrichtungen auf, welche ähnlichen in England weitaus vorzuziehen 
sind. Trotzdem ünden sich dort viele Institutionen, namentlich im 
Öfterdienste deren Einführung auf dem Continente, wenn auch 


mudifieirt, angestrebt werden sollte, sowohl im Interesse der Vereis- 
füuchung des Betriebes, als auch um die Leistungsfähigkeit der 
Bahnen zu erhöhen und eventuell selhst die Betriebskosten m ver- 
mindern. In dieser Beziehung hat denn auch der Verfasser in einem 
besonderen Capitel am Schlusse all’ das zusammengestellt, was für 
unsere Verhältnisse berücksichtigenswerth und aur Nachahmung zu 
empfehlen wäre. Dass das Buch über einen reichen Stoff sich erstreckt, 
mag aus dem Inhalte hervorgehen, welcher sich über folgende Gegas- 
stände erstreckt: Einleitung, Organisation der Verwaltung, Personen- 
dienst, Beschreibung des Fern- und Durchgangs-Verkehrs, Ausgabe 
von Fahrbillete, Controle der Fahrbillets, Beförderung vou Beise- 
gepäck und kleineren Packeten, Beförderung der Brief- und Packet- 
post, Strassenfuhrwerke zu und von den Baliuhöfen, Fahrbetriehs- 
mittel für den Personenverkehr, Zugleinen-Communiation für Passagiere, 
Verkehr. der Personenzüjre, Verkehr auf deu Londoner Stadtbahn, 
Betrieb auf der Berliner Stadt- und Biugbahn als Vergleich, Gäter- 
dienst, Signaldienst, Centralweichen und Sicherungsanlagen, all- 
gemeine Bemerkungen. 6 Tafeln mit Situationsplänen und Abbildungen 
von Signalanlagen erläutern noch den’ Text. 

Wir können sonach die Lesctüre dieses mit grossem Fleisss 
und mit Sachkenntuiss verfassten Buches bestens empfehlen, 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


» 
Verzeichniss 
jener Cur- und Badeorte, in welchen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniossen. 


Franzensbad: 50% ige Ermässigung der Badepreise im Kaiser- 
bade (auch für die Angehörigen der Clubmitglieder) gegen 
Legitimation. 

Gleichenberg: 2 Freiplätze im Hospitale, ferner 60% ige Ermässigung 
des Preises der Curbehelfe und der Car- und Musiktaxe. Zur Er- 
langung eines der Freiplätze war mittelst Gesnches unter Beischluss 
des ärztlichen nnd des Mittellosigkeits-Zeugnisses bei der Direetion 
des Gleichenberger und Johannisbranner Actien - Vereines Lis 
spätestens 15. April einzuschreiten. 

Ischl: Befreiung von der Cur- und Musiktaxe und für mittellose 
Clabmitglieder den Bezug der Curmittel der Dr. Ritt, v. Wirer’schen 
Budestiftung, mit Ansnahme der Mineralwässer zu ermässigten 
Preisen. 

Marlenbad: Befreiung von der Cur- und Musiktare, Ermässigung 
für Bäder, ferner seitens des I. Allgemeinen Beamten-Vereines für 
mittellose Clubmitglieder tbunlichste Ermässigung der Wohnungs 
preise im »Budolfshofes während der Vor- und Nachsaison. 

Jene Herren Clübmitglieder, welche son den obigen Begänstigungen 
Gebrauch zu machen wünschen, werden eingeladen, sich wegen Aus- 
ir je der erforderlichen Legitimationen an die Clubkanzlei zu 
wenden, 

Der Ausschussrath ist ferner bereit, über Ersuchen einzelner 
Clubmitglieder die Erlaugung von Begfinstiguugen auch für anders 
Car- und Badeorte anzustreben. 


Die Firma Weldler & Budie, k.k, landesbefugte Leinen- 
und Wäsche-Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10°;,, und werden 
ausführliche Preis-Couranis auf Verlangen franco zugesandt, 


Für die P. T. Club-Mitgleder stehen in der Clubkauzlei zar 
Verfügung: 


Abonnements »- Karten zum Besuche der Ausstellungen im 
Künstlerhause, L, Lothringerstrasse Nr. 9, & 25 kr. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
a. zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dienabade, Eszter- 
häzybade, Margarethenbade und Sofienbade. 

Eutrde- Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienner und dos »Neuen Panoramas im Prater« zu dem ermässigtes 
Preise von 20 kr. 





Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 
—= 55 Klauber =— 


10 WIEN, II, Untere Donaustrasse 25. 


Do Er en an ie re 
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Facade-Farben-Fabrik 


u. Carl Bronsteiner 
(vorm. P. arsch in Sämumering) 
WIEN, IIL, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der ershorzoglichen und fürstlichen Getsrermaltungen, sAmmi- 
licher Bisenbahnen, Industrie-, Berg- und Hüttengesellschaften, der meinten 
Baugessllschaften, Bauunternehmer und Daumelster, sowie auch vieler 
Fabriks- und Bonlitätonbositzer. 
Des Facacio-Farben 
wind seit dem Jahre 1550 im Handel nnd werden mit Vorliebe zum Färben von 
Gebäuden allar Art, inabanondere: nn nn ram Schulen, öffent- 
Ilchen Anstalten, sowie der inneren Wohnungeräum! eltem w. dgl, varwendet. 
trnuselben sind in 36 Forschledenn Mustern, ton 16 kr. per Kilo auf- 
wärts, slets lugermd, werden in trockenem Zustande und in Palr« gellufurt 
und sind, anbelangend die Reinheit des Farbentonen, d-m Oel ch vell- 
kommen gleich. Ausserdım genisssen dieas meinu Farben den besonderen 


Yoriheil, dass als die Mauern mcht beeinträchtigen, während bei drm Osl- 
anstrich die Poruss der Mauern vorsiogen, daher eine Ausdänrteng dur 
Wände sach Aussen nicht möglich und die Feuchtigkelt an den Inneren 
Wänden in körsestor Zeit zum Verschein kommt 

Diese Farben sind im Kalk löslich und köunen von Jedermann on 
besonders Manipulauion sehr leicht verarbeitet werden. — Zum zweimaligen 
Färbeln eins» Onadraimeters Flichrnsaumns bensikigt man ca. 10—12 Deka 


Farbe. Musterkarten sowie Gelrauchanwelsungen werdın auf Wunsch 
gratis und frauen zugenendel. 


(Der violfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter melsom Namen in 
Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen. 
— Wersandt für In: wnd Ausland. ——. 








A. HARTLEBEN'’S VERLAG in WIEN. 
A. Hartleben’s Bibliothek des Eisenbahnwesens: 


BAND I. 


Geschichte des Eisenbahnwesens, 
von Dr, Theodor Haberer. 
10 Bogen. Oclav, Eleg. gebdn, 4, 110 = M. 2= Fr. nn — H, v9 


BAND 


Das Tarifwesen der Eisenbahnen, 


dessen betriobsökonomische Aufgaben und Stellung im wirtkschaftlichen und socialen 
BMaatsleben der Gogunwart. 


ven d. F, Schreiber, Eisontahn-Contralinspeotor. 
17 Bogen, Octav. Elog. gebdn. 4. 2% = M. 4 — Pr. 435 = R. 240. 


BAND IL. 


Sandbuh des elegraphendienstes der Eifenbahnen 


von 4. Prasch, Ingenivur. Mit 117 Abbildungen. 


#1 Bogen. Octar. Eleg. gebda. 1.106 = M.S= fr. ıi=E 19. 


BAND IV. 


Repetitorium der Mathematik nnd Elektricitätslehre, 


Fär die Bedürfnisse der Kisenbahnprasis, #lementar behandelt von J. Kräner, 
Ingenieur, Dorent für Eloktrotschnik am höberon Curse dar Fortbildungssehule für 
Eisenbahn-Beamtae, 


Mit 197 Abbildungen, 
12 Bogen, Octar. Elog. gebda, 8. 165 = M.3=Fr.i=R, 19. 


BAND V, 


Der Transportdienst der Eisenbahnen 


von Sigismund Weill, 
Bureauchof der Oesterreichischen Nordwestbahn. 


19 Bogen. Octav. Elogant gebdn. fl. 220 = M. 4 - Fr. 5385 = R. +50, 


BAND VI. 


Das österreichische Eisenbahnrecht. 


öystemstisch dargestellt von Dr. Thesılor Haberer. 
36 Bogen. Octar. Klog. gebdn. fl. 440 = M. 8 = Pr. 10:70 - R. 4.50, 
Sorben erschienen: 
BAND VII. 


Der Einnahmen-Verrechnungs- u. Revisionsdienst der Eisenbahnen, 


5 Von M. 4, Beltler, 
Betriebsdirecher-Stellrertreter der k. k. priv. österreichischen Nordwesthahn und der 
Sod-Nonldeutschen Verbindungsbahn, 


19 Bogen. Octav, Blog, gebdn. . 28 = Mi Pr.55 = R 240 


A. Hartleben's Verlag, Wien, I: Maximilianstrasse 8. 
Bei Einsendung des Geldes mit Postanweisung erfolgt stets Franco-Zuschickung. 












Die Im Jahre 1840 gegräündsis Fabrik von 
Michael Winkler & Sohn 
WIEN, VII, Märiahllferstrasse Nr. 118 
rrawagt 
Warnungs-, Gradientenzei, -, Wächterhaus -Hummern-, Be» 
höhen-, Btations-Aufschrifts- und alle sonstigen Tafeln und 


Buchstaben zur Bezeichnung des Inneren und Aeusseren der Eisen- 
bahn - Gebäude und -Objeote. 





Blasbälge und Feldschmieden 
sowie alle Gattungen 
Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Belfpiegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
dahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Sehmiede ete. empfiehlt 
die k. k. prir. 

Hof- und Armeo-Blasbalg- 
und Feldschmieden- Fabrik 


des 


Jose Sehaller in Wien, 


IL, Rotbonsterngasae 91, 





0048 


MWiänmnmole ua aa 


Kork- Teppiche 
für Eisenbahn-Waggons, Wartesäle etc. 
F.C. COLLMANN’S Nachfolger A. REICHLE, 


WIEN, IL, Kolowratring Nr. 3 10147 











_ Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement-Fabrik 
Comptoir: Fabrik 
IX, Porzellangasse 42. in Floridsdorf, 


Elastische Asphalt-Isolirplatten 


zur wasserdichten Abdeckung von Fundamentalmauern ete, 
Asphalt-Dachpappen- und Holzcement- 
Plateau-Bedachungen 


als feuersicher geprüft und anerkannt. 
Kostenanschläge, Anleitung, Brocharen, Muster-Preisbiatt gratis und france, 


AUS” Beste Referenzen über geleistete Arbeiten. 


ee a —e 





Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 
K. k. ausschl. priv. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V,., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von baeterienfrelem, gesundem Trinkwasser 
für den Hausbedarf, Eiseubahn-Statiouen, suwie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistangsfähigkeit nach Bedarf von 


5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 10181 





Oesterreichisch-Alpine Montan-Gesellschaft, 


besitzt in Bteiermark, Kärnten, Obur- and Nirder-Ossterreich Ooaka- und Holzkohlen-Hochöfen, Bessemer- und Martin-Stahibätten, Guss- ß 
Frisch-Stahlhfitten, Maschinenwerkstätten und Kesselschmieden, Stabelsen- und Biochwalzwerke etc. in Schwochat, ee Maria ; 
Krioglach, Kindborg, Kapfenberg, Graz, Pichling, Eibiswald, Beichramming, Hieflas, Eiseners, Vordernberg, Lvaawiiz, Zeitweg, Haft, Lölliog, Eberstein, Treibach, ß 

Buchscheiden, Klagenfurt, Prerali u. s. w. und liefert: e 





















Eisenbahnschienen aus Bossomorstahl und Eisen, Ketten, geschwolsst und anguschwalsst aus Eisen und Stahl, 
Aeblenmmalast, Zusehen und Unterlagspistten, Ehen Orkan Art, 
eichen und Kreuzungen, Stabeisen uss- und Schweisseisen) aller Dimension 
Achsen, ng PA Sagen Radsätze, Drakt und Drabtetitie. Uvlzschranben, x ! 
ohmiedestücke ? ssemer-, artin-, Puddel-, Horäfrisch- und olgusastahl 
Brücken-Oonstruotionen in Eisen und Stahl, aller Härtegrade, a “ an - ß 
Wasserstations- Einrichtungen, Stahlfagonguss, Digrsteen, Wagenfodeorn, Achsen, Schraubstöcke, Ambose, Winden, E 
Waggen- und Locomotir-Fodern, Dampfkeassel, Kuserroirn und sonstige Kenselschmiedarbeilen, ß 
Guauwasten allar Art, Dampfmaschinen, Dampfhämmer, Turbinen, Wasserräder, und mastige E 
Reservoir, Tonder- und Kosseolbleche, maschinelle Einrichtungen aller Art 
Locometir-Frames aus Eisen- und Stahlblech, u.a. 533 


Sitz der Gesellschaft in Wien. 
Eupenuxs Kärntnevystrasse 55 und Maxi 










millınstrasse 2 


Y N Pen wer 





Goldene Medaille 
Glangow IH8ı. 


Goldene Medaille 


Ehrendiplom Lsindon 1384 Antw. 1mn$. 


FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 
für Signalisirungs- und Belenchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen mi Tramways. 
os WIEN, III Bez., Lorbeergasse 13. 


10145 E. u. &. Patent, ‘ 


5 Delta-Betall 





wmpüablt für technische, bauliche und industrielle Zwocke aller Art 


Die österr.-ungar. Delta-Netall-fabrk EL. W. BECKER, 


——— 1IEN, 1., Loikriugersirasss Nr. ib, ———— 


Steinmüller-Kessel | BAECHLE & CO. FRANZ KORSCHIL 


Lisiorant mehrerer Eisenbahnen, Specialist 











Röhren-Dampfkessel. Maschinenfabrik, für Bitsgeräihschalien für Bicababnen. 
. WIEN, 10237 Wien, Fünfhaus, Rosinagasse9 
Landstrasse, Wassergasse 3, = empfrhlt für Ban-Unternehmer etc. 


empfiehlt ein reiches Lager in 0154 Behlebtruben, Oninkarsen, Sleuel- 
are 1 . afel- 
Locomobilen und transportablen ‚le, sorie ehmmilich Magen eg 
Dampfmaschinen "e istungs Gegenstände. =’ 
von 2 bis 25 Pierdokräften, 














Elisenbalın - Unternehmungen 
10096 empfiehlt rich 


Josef Schebek 


bürgl. Tapezierer u. Decorateur. 
Beste Anlage, Einfachs uetion» ’ 
möge. Kanmehete GORMENSSCÄSEN | u uns Zur. b. Binnksbehuen, Helen 


L. & C. Steinmüller, | Ferdiands-Noritahn, Sdbahn, Lomberg- 


Gummersbach (ühelnprerine). Caermowitz Janey Eisenbahn #ie. 



















Vom Erfinder Herrn Prof. Dr. Meidinger ausschliesslich 
autorisirte Pabrik für 


MEIDINGERHÖFEN 
1. HEIM, Döbling bei Wien. 
Mit ersten Preisen prämlirt: 
Wien 1878, Case! 1877, Paris 1878, Sechahaus 1877, 
Wels 1878, Teplitz 1879, Wiem 1830, Eger 1881, Triest 1882. 


Niederlagen: Wien, I., Kärntnerstrasse 40,42. 





Vertreter: Julius Overhoff, WIEN, IV., Viktorgasse 12, Budapest, Bukarest, Mailand, 
Wien, IV., Schleifmühlgasse 4. 10254 Eck» der Karollnengasse Nr. 47. Thonethof. Strada Lipsenni 90. Corso Vilk. Emmanuslo 34. 
EEE Vorzüglichste Regulir-, Füll- und Ventilations- 
Ocfen für Bureauxz, Wartesäle, Wohnräume, 

Schulen etc. in einfacher und eleganter Ausstattung. 


Die Niederlage von 


Dr, Geitner’s Argentan-Fabrik 


in Auerhammer bei Aue in Sachsen und 


Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i. S., Drahtwerke „Schweinitzmühle” bei 
Brandau in Böhmen, 


F. A. LANGE, 


in Ossterreich-Ungsin werden ı0n 30 Bahnanstalten 
008 Osfen unseres Fabrikates in verschiedenen Üe- 
kinden werwondet. 

Heizung mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen. 

Central-Luftheizungen für ganze Gebände. 

“un z..ddeonmn-dbronn 
erer Fabrik 44% Ethik an Eisenbahnen und für sämmt- 
nitätsrüge dos k, k Milltär-Aerars und des sour. Malteser- 

Ritterordens geliefert. 


Schwutzmarke der Fubrik Die grosse Beliebtheit, deren 
rn sich unsere Oefeon überall erfreuen, 


MEIDINGER-OFEN Ai zu viitachen wacnahmunges 


Anlass gegeben. Wir warnen dess 

1) H E l M halb, unter Hinweis auf unsere 

ae a nebenstehende Scohutzmarke, dass 
FP.T. Publikum in seinem eigenen 

Interesse vor Verwechslung unseres rühmliochs! bekannten Fabri- 

| kates mit Nachahmungen, n ögen dieselben einfach als Mei 1- 
Oofen oder als verbesserte Meidinger-Osfen anempfohlen werden. 


Unser Fabrikat hat auf der Innenseite der Thäron unsere Schutzmarke oingegossen. 
) se Prospecto und Preislisten gratis und franco., 58 10229 


—— 





von un 











Wien, VIIL, Westbahnstrasse Nr. 8, 


empfiehlt ihre Erzeugnisse, als: 
Argentan (Neusilber), Alpacoa, Paokfong und Messingbleche, 
unübertroffen rein und dehnbar, balbhart und federhart, Drähte, m CT | — | m Marken- und Musterschutz 
rund und fagonnirt (letztere in eirca 150 verschiedenen Sorten, PAT E u T E ALLER LÄNDER » 
wovon 36 speoilell zur Uhrenfabrikation) in allen Metall- erwirkt das hehördl. ooncesslonirte 


legirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druokkupferbleoh feinstes, Erste Privilegien-Bureau. 
Kupferdrahtseil zu Blitzableitern und elektrischen Leitungen. Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


Plattirung in Go:d, Platina und Silber, polirt und indessinirt. pP \ G E & MOELLER, W | E N 
Pa. engl, Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, war ee 18; 


1008% Broshäre „Erfindungs-Sohutz" von C. 0. Paget, Verlag von Lehmann & Wentsel, 
#. 1. Buthält = & soompleisn Taxı der österr und deutschen Paienigensise 
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585 
Gas- und Dampf- FR. JOS. WIEDEMANN _ Knet | 
Motoren. SZaschinentatbriig: Maschinen. 
20m = * rs 


K. k. behördlich eoneessionirte 


Anstalt für elektrotechnische Anlagen 


Fr. Jos. Wiedemann, C. Holzapel & S. Cappilleri. 


Special-Fabrik für Eisenbahn-Betriebssicherungs-Anlagen. 
Fabrik: Wien, V., Ziegelofengasse 20. 
Adresse: Technisches Bureau, Wien, V., Ziegelofengasse 33. 


Wasserstations-Einrichtungen, Barriören, Distanzsignale, Semaphoren ete. 
Telegraphen-Bau-Ausführung und Stations-Einrichtungen. 
Apparate, Requisiten, Werkzeuge und Bestandtheile für Eisenbahn-Bau, 
Betrieb und Erhaltung. 
Oentral-Weichen-Vorrichtungen, Stations- und Block-Wechsel, Krahne, Drelischeiben etc. 
Apparate, Requisiten, Werkzeuge und Bestandtheile für Telegraphen- und Telephon-Bau und Betrieb. 
Elektrische Beleuchtung, elekt. Sicherheits-V orrichtungen jeder Art. 


Vollständige Anlagen für Detail-Installationen. . 
Ausklinfte in allen Fachangelegenhelten, Kostenanschläge etc, promptest und spesenfrei. 


Eisenbahnsignal-Bauanstalt Max Jüdel & Co. 
vormals ROTHMÜLLER & Co. 
Special-Fabrik für Semaphoren und Bahnausrüstungs - Gegenstände. 


Technisches Etablissement 
zur Erzengung sämmtlicher für Eisenbahn- und Schiffahrtszwecke erforderlichen 


Sicherheits-Vorrichtungen und Signalmittel 





nr 
Signal-Laternen für alle Beleuchtungsarten, Semaphoren für Block-, Stationseinfahrt- und 
Distanzsignale mit Hand- und Drahtzugsbedienung. 


Elektrische Semaphoren und elektrische Barrieren 
(System Pollitzer). 
Signalstellböcke mit und ohne Weichenverschluss. 
Weehselbleekir-Apparnt 
für »pitzbefuhrens Weichen mit einfacher und doppelter Geleisesperre. 
Centrale Signal- und Weichen-Sicherungen 
mit Gasrohrgerlängen und doppelten Drahtzügen 
(System Rüppel, Patent Büssing). 
Erzeugt femer: 
Regulir-Fällöfen zur Beheizung von Eisenbahnwaggons, Waggon-Brems- 
schuhe, Tyres-Profileure, Eisenbahn-Torpedos, Inspectionsstäbe (Patent 
Be Pollitzer), Waggon-Kupplungen, Petroleum-Gasfackeln (Patent Zwinz). 
| GN Alle Gattungen Kessel- und Maschinen-Armaturen, Injectoren (Paten! } 
| Anschütz-Sehlu), Springbalancen, Schmierbfichsen etc, 
FB Fabrik und Comptoir: 
X&£ WIEN, IL, Nordbahnstrasse Ina. — BRAUNSCHWEIG. 











Silberne Medaillen 
Varis 1878, Wien 1880. 


Goldene a. 
Triest 1862, m. 


Datum-Perforirprosse. | 


Preis-Conrants gratis und franeo. 
‚Non plus ultra“. 


Maschinen-Fabrik 
HERMANN KARIG 


Wien, V. Bezirk, Rüdigergasse Nr. 5, 


empüablt ale Spocialität: 


Fahrkartendruck- und Zählmaschinen, Per- 
forirpressen für Rundreisehefte und Actien- | 


Cou; irsthe hen etc, 


Naher Nobel 


FABRIKEN: 
Pressburg und Zamky bei Prag. 


Concessionirtes Bureau für Spreng- Technik 
vormals 


MAHLER & ESCHENBACHER, 
WIEN, I., Wallfischgasse 9, 


liefert alle Sorten 


Spreng- und Zündmittel, insbesondere Spreng-Gelatine, 
Gelatine-Dynamit, Spreng-Kapselu, Sicherheits- 
Zündschnäre. 

Sämmtliche Bedarfs-Artikel für elektrische Zündung. 
Bohrmaschinen für Hand-, Dampf-, Wasser- und Luft- 
betrieb. 

Tief-Bohrgeräthe. Wolf'sche Benzin-Sicherheits- 
Wetterlampen. 

NB, Der grösste Tunnelbau der Gegenwart, derjenige des Aribergn, wurde 
mach vorangegangenen Versuchen mit den verschiedensten, mit gronser 
Marktschreiorei angepriosenen Sprongmittela eben wie seinerzeit der 


Bau des St. Gotthard-Tunnels einzig und allein nur mit Nobel’schen 
Dyaamiten derchgeführt 


HÜBNER & MAYER 


K.K PD PRIV. 


| MASCHINEN- UND DAMPFRESSEL-ARMATUREN-FABRIK 


I WIEN, V., Luftgasse3 u 5, 


nächst der Schönbrunner Linie. 


Zwei Jahre Garantie 
für neue und reparirte Ma- 
| nometer, sowie bei Anbrin-! 
|gung der directen Schutz- 
vorrichtungen in Manomet. 
| bisheriger Construction. 
ll Umtausch defeeter gegen 
) neue Manometer. 
Ausführung nach den Typen 
der Eisenbahnen der Mon- 
archie, mit den patentirten, 
direeten Schntzvorrich- 
tungen gegen das Ueber- 
hitzen, Einfrieren u, Bersten 


Zerstechen der Plaqus- 
Schutzplatten, gegen das 
Verrostenu.V erschlammen, 


dah 

| Versinderte ‚Reparatur 
| Bedürftigkeit, 
Verlängerte Funetions- 


dau 
Genaneste Tunctenirui 


[Kain Prainerküäung. Beste Asfersamm, 


Für Eisenbahnen und Maschi. Werkstätten. 


Chemische Producten-Fabrik 
MAYER & MOLLER, WIEN 
empfiehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Cardolsäure und Carbolsäurepulver, 
rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM CLARK & Co, LONDON. 


Die Prager Maschinenbau-Aetien-Gesellschaft 


vormals Ruston & Comp. 


Einriohtungen für Eisenbahnen, 
als: Wasserstationen, Drehscheiben aller Grössen, auch Patent Weickum. 
Krahne, Weichen ete., 


Dampfmaschinen für alle Zwecke, 


mit Corliastenerung, ne ag to, bin wu don zgrösien Dimensionen, 
schnelllaufende Bpecial - Dampfmaschinen für eläktrische Beleuchtung. 


Dampfkessel der verschiedensten Systeme, 
aus Btahl- und Eisenblech, speeiell: Cornwall-Dampfkossel gewellin 
Fenerrohren, System For, wie nuch emmermenäädierOmnimeien, Multitubular- 
(Fairbatrn-) Kessel, Tenbrink-Kessel, sowis eombiairte reg aller Art. 
Complete Einrichtungen für Zuckerfabriken, Mahlmählen, Sem, Berg- und 
Hüttenwerke, Oolmthlen etc., powie sonstige Maschinen-, Gas Blecharbeiten. 
2 Kostenüberschliäge werden bereitwilligst a 








SCHEMBER"® Centimal-Brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn-Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 













“ 
- s 
= > u 
PR 2A 
u: de 
mE ze 
[in 3 Do 
mE 2 b3 
a en 
nd 25 
7 5 
: ai 


erzeugen 


©. Sehember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-ungar. Eisenbahnen. 


Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenfuhrwerkswaagen, Decimal- und Balance-Waagen ete. etc. 
Tliustrirte Preislisten gratis und franes, 
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Special-Fabrik für 


Signalisirungs,, Beleuchtungs- und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen eto. 











ll., Körnergasse 5, 
liefert complete Ausrüstungen für 


Strecken, Bahnwächter-, Stations-, Bürcan-, Wartesaal- u. Restanrations-Localitäten, 
Wechselsignelscheiben nach eigenem Patente, 
Type der le, E, österr, Stastskahnen, circa 10.000 im Verkehr, 
Coup6-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente, 


Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


N.B. Sämmitliche in leiser Zeit nr wu Elsonbahnlinien, daranter die k. k, galizische Transversalbahn 
und Arlborgbalm, würden von mir ausgerüstet, 











Oesterreich-Ungarns und Serbiens 


erste nnd grösste 


Uniformirungs- Anstalt „zur Krigosmedaille 


10288 


Oforirt denHerrenfisenbabnbeamten 
sämmtlicher österr «ungur. Linien 
K. u. k. Hof- Uniformmützen, Uniform- 
kleider, Distinstionen und 


Uniformsorten jeder Art nach 
neuester Vorschriftzu conlanterten 
Proieen bei anerkannt solider 
Qualität. Specielle Kisenbahn- 
Preoi®Courants werden auf 
Wunsch france versandt 


Unirmirungs- Anstalt 


für Oesterreich und Serbien 
von 


MORITZ TILLER & C» 


&. &, Hoflieferanten. — Inhaber dar Erstun öst.-ung. und serbischen Usiformirungs- 
Anstalten „zur Kriegsmedallle”, 


Wien, VIl., Mariahilferstrasse 22. — Budapest und Belgrad. 








1 Kienpisserei und Nasclinenfahrks- ee 
BUDAPEST. 


| 
| 
4 Lieferungen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drehscheiben (nsch ! 

Weikum’s Kugelsystem) umd anderen Constrwetiouen, complete Wasser- } 
j stations-Einrichtungen un! Oberbau-Materialien. ] 


WAGGONS 


2 für normal- und schmalspurige Eisondbahnen und Pferdobahnen Gruben- und 
Förderhunde, Turbinen, Mechanische und Glewserei-Arbeiten aller Art, 
Röhren, Trarerson und Usssarbeiten für Banzwecke. Walzenstähle mit Hart 

1 gusswalsen für Hoch- und Flachmällerei Complete Mühlen-Einrichtengen 
nach bewährten Constrwelionen Elektrische Beleuchtungs - Maschiuon | 
behufs Ermöglichung aller lamdwirikschaftlichen und Bauarbeiten während der } 


Nachizeit, Ladwig's patentirte Planroste, die vor älteren Osmstruetionen sehr } 
bedeutende Kohlen-Ersparniss bieten. Regulatoren, Patent Guhraner-Wagner. ! 


“7 FRANZ LAUBEK, 


vorn als 


Carl Hoffmann & Cie. 
WIEN, 


VI, Stumpergasse 45. 
Erste k. k. priv. 


Nascht und Dampfkessel-Armaturen-Fabrik. 


Lieferant der meisten er ar naar oder Um 
tausch alter Nanomeler prompt und billig. 





02H 


Kais. köuigl. ausschl. priv. 


Kunststein-Geschäft 
Theodor Hofmann, Oberingenieur 


Bteinkitte für alle Stwinpattungs. — Ausbesserang chalhafter Steinmelz- 
und Bildhauer-Arbeilen, ansgetretener Btiegenstufen. — Bildhauer- 
Arbeiten, Kunststein-P; on auf Ziegolmausrwork. — Polirte BStein- 
platten für Wandverkleidenges in Eisonbahn-Vostibulse«tc. Bteinanstrich. 
Sup“ Trockenlegung U 

nasser Wände, päatentirter besten Mitiol zur Vertreibung dien 
Mauerschwammes. 


Vertretung für patentirte Keim’sche Mineral-Farben 


zur Herstellgng witterungsboständiger Wandmalereien vutc. 
Su“ Weottorfoste waschbare Fagadefarben u 
WIEN, Meidling, Schönbrunner Hauptstrasse 106, 














IULIVS IUEOS & GEMr. 


WIEN 
LI. Bez, Nordbahnstrasse Mr. 18. 


liefern sofort vom Vorrath zu billigsten T'reisen: 


„es Gewalzte Bauträger "u 


nsch dena Normaltzpen des österruichischen Ingenieur- und 
Architekten-Versines, 
Bauschlenen, gusselserne Büulen u. Schläuche, 


Stabeisen (Specialität I* ungarisches Fabrikat) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche "in 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


bester Qualität aus Prima-lolskobleueisen. 
Emaillirtos Guss- und Blochgeschirr, Eisengusswaaren. — Boh- 
tahl, Baffnirstahl und Tiegelstahl nobst Bensen aus 
Halbfabrikate und Roheisen. 


N 


HAYWARD'S 


| ri Fenerlösch - Hundert 


wind an folcende amerikanisch» Kisenbahnen geliefert: 
Noribern Parific R. H. Co. — Krie B. KR. — Union R. R. Co, — 
Chleago, 81. Pasl, Mpls. 4 Omaha HK. N. Co. — Hpis. Saalt, 
St. Marie & U. R. RB, 00. — Proy & Lansingburg RI. Co. — 
Callforn St. Cable BR. il. — Fensyir. R. B. Co, — N. Pac. 
&. RB. RB, Co. — Richmond & Alleghau, KB. RB, Co, — Bodie & 
Benton IR. KH. — Comnolldated HR. BR. — Cenir. Pas. B.R. Co. — 
Citizens’ Pass. B. RB. Co, m. 8 f. 


Monopol und Ürneral-Depöt für Oes'erreich- Ungarn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr. 13, 
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BETT 


Uniformirungs - - Anstalt 


rothen «fe Kreuz 
WILH.SKARDA 


Militär Schneider, 

WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Eisenbalın-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlungen, Uebernalıme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau naclı neuester Vorschrift. 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken ete. 
und Schutz gegen Mottenfrass. 
Club-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte 
10%, Rabatt ron deu Preisen laut Courant. 








Joset Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- uud Eisengiesserei, 


Fabrik‘ Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Erste um. grösste Pabrik in Ossterreich-Ungarn von Dan- und Möbel- 
beschlägen in allen Metallen, berw. Compositionen. enstände werden nach 
Zeichnungen oder Modollon in allen Metallen, Weich-E 
gegossen und appretirt, Erzeugung von Phoesphorbronce 


uns und Grauguss 


Phosphorkupfer. 
Bpeoialitäten. Fabrikation aller Eisonbahn-Artikel und Beschläge | 


für W ns aus obigen 
Be vor Spstome 


Metallen, von Eimmbahn - Billsikästen nach 





Bea u en — 
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'Theyer & Hardtmuth| 


NIEDERLAGE: FABRIKEN: 
ii Kärntneratrasse Wioden, kl. Naug. 15, 17,19 
WIEN. und STEIN a. d. Donan. 


ETABLISSEMENT 
Einrichtung von Eisenbahnen, 


Bau-Unternchmungen, techn. Bureauz. 
Erzeugung von Indigopapier u. Telegraphenrollen 
General-Depdt für Oosterreich- Ungarn 

von Winterbottom's su 
Imperial - Pauseleinwand 


Eckstein’s Pause-Pergament. 














ZXeinrich Banne . 


Patent re it eitmunhgreen 


en Finfriodun- 
„f.Stations- 







gilter t. Ober- 
iehlen. Durch- 

wäürfe für 
Bisenbahnen 
und Borgwerke 
Botteinsätze f. 
nk: Wien, III. Bez. 


asbaireifer für Bares Fal 
e Hr. 38, — Pruis- Courants anf Verlangen. 


Elsenbahn-Hötels, sowie Fu 
Baumguass 


Kais. königl. privilegirte 


MASCHINEN-RIEMEN-, 
RIEMENLEDER-FABRIK 


J. Lanhart & Wögerbauer 
WIEN, VI., Mariahilferstrasse Nr. 45, 


Anfertigung von allen Gattungen Lederriemen für Maschinen- 
betrieb, besonders für elektrischen Betrieb, für den Betrieb 


10341 in Eisenbahn- Werkstätten etc. 
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Waggon-Heizungen, 
Dampf-Niederdruck - Heizungen, 
Dampf - Hochdruck - Heizungen, 


Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 
für 
Stationsgobüude, Werkstätten, Burenux, Magazine, 
Wohngebäude eto. 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57. 


‘ und Wäsche-Fabrikate roh, 
| Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher 
| ete. etc, 


Mit k. k, Frtrhogiemn, 


Phenylsaurer Kalk 


| 


zur Desinfection von Aborten, Latrinen etc. auf Bahnhöfen : | 
in Packeten A 10 kr,, in Füssern billiger. 


Haupt - Döpöt: 
Tbeer:Producten: Fabrik 


E. Pilhal’s Nachfolger, 


WIEN, Landstrasse, Hintere Zollamtsstrasse 5, 


kaiserl. königl. x landesbefugte 


Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 


WIEN 
IL Bez, Tuchlauben 13. 


Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, 


empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- | 


und fertig, und zwar; 


zum Eisenbahnbedarf in vorzüglichster 
10253 Queilit zu zu billigsten Preisen. 


Vorzügliche 
Mineral-Schmieröle 
Waggons, Looemeliven ei. 


Ungarische Petroleum -Industrie- Astien - Gesellschaft, 
BUDAPEST 
V„ADLERGASSE 24. 
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Die artistische Anstalt, 
Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


Gegründet 1849, Gegründet 1849. 


Alois Winkler in Wien 


Hofliieoeferamt 
Ye a mptoir: 1, Scholtenring 2, 
Fabrik: Neufünfhaus, Pelsgarse 18 (im m Hause) 


Eisenbahnen, Dampfschiffahrts "Geselischahen, Maschinen- 
fübriken, Waggons- und Locomotiv-Fabriken zur Anferti von 
W arnungstafeln, Gradientenzeigern, Stations- 
Aufschriften, Wächterhaus-Nummern, Maschinen- 
Täfelchen, Metall-Buchstaben ete. 


ans Zink, Mossing oder Broncogusn im solider Ausführung za den billigsten 
10057 Preisen 
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was 


Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst, 

Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reserroire, Pumpen etc. 

Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke. 


Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebebühnen für 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. 






Maschinenbau-Actien- Gesellschaft vormals Breitfeld, Dank & 0° 


PRAG-OAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Masehinen und Apparate für Bisenbahnbedarf: 









Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
maschinen für Kessel- und Trägernietungen. 

Werkzeugmaschinen für Reparatur-Werkstätten. 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Constiuction, 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
Dynamaos, 

Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 

Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht, 


IT, Neuer Markt 19. 





er mn ene 


K. ungarisches Patent. 


K. italienisches Patent. 
K. k. öst, Patent. ns EEE 


Technisches Institut für Ventilation und Heizung 
CARL HAARSTRICK 





I, Am Hof Nr. 14, WIEN IL, Drahtgasse Nr. 2. 
„HYGIEA”, Ventilations- u. Heizapparat, ns chen hentaursate ic 


Der Apparat dient zur Absau; 


von schlechter Laft, Rauch, Hitze und Dämpfen, sowie zum Zuführen von friseber, gereinigter 


end derch Wassorstanb gekühlter Luff, fersor zur Heizung, indem die Aussenluft, durch Wassoratanb gereinigt, durch die 80' Wärmocyiinder 
geführt wird und das betreffende Local in kürzoster Zeit bis zur R, erwärmt: dar Wawsercansum beträgt per Stunde %,, kr,, Gasverbrauch 3 kr 
Der Apparat arbeitet rauch- und grmehloa um. bietet durch Befsachtung der Lan besonder« hygienische Vortheile, 


. m . Wirksamster transportabler Wasserdruck-Ventilator. 
Horizontaler „Hygiea Ventilator." alu ern ee 


Der hörlrontale „Hye 


a''.Vontilator ist besonders empfehlonswerth für grössere Räume, maschinelle Einrichtungen sind nieht 


nolhwendig, der Anschluss an die Wasserleitung genügt zum Betrieb, der Wasserrerbrauch ist änsserst gering und desshalb der Anschluss an die 


Bohrmaschinen, Drehbänke etc, 


Dandoy-Mailliard-Lucg & Cie. 


10228 Französische Locomobile, 


30 Percent Kohlen - Ersparniss garantirt. — General -Repräsentant 
BADER, Ingenieur, Wien, J., Elisabethatrasse Nr, 5. 





Die 
Maschinenbau-AÄnstalt 


F. J. MÜLLER 


Eisengiesserei und Kesseischmiede Prag-Bubna 


liefert Eisenbahnbedarfs - Gegenstände, alsı einfache und 
englische Welchen, Kreuzungen, normale und abnormale, 
gewöhnliche Balancier-Drehscheiben von 465 bis 1465 m 
Durchmesser, Barrieren, Läutewerke, Schiebebühnen, Dreh- 
krahne, Aufzüge für Lagerhäuser, Wasserstations-Einrichtungen, 
Reservoirs, Bahnwägen, Waggonwaagen, stehende und liegende 
Dampfmaschinen sowie Dampfkessel und Dampfhaspeln, genietete 
Bauträger, Brücken, hydraulische Krahne, Wasserpumpwerke, 
Schraubenkuppelungen. 
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Eigenthum, Herausgabe und Verlag Jdes Club 
österr. Eisenbahn-Beamten, 

















Redacteur: Dr. jur. ROBERT ZUCKERKANDL, 


Wiener Hochquolienleitung behördlich genehmigt. 
Der Apparat gestattet jede Art ron Ventilation, 
©. zw, : Absasgen schlechter Luft und Rauch, De- 
feuchten der Laft, Zuführung frischer, gereinigter 
—— und derch Wasserstaub gekühlter Luft ; eins 
Thätipkeit des Apparates von 10— 15 Minsten 
genügt, um jedon Local rauchfrei ote, zu machen, 
ohne dass Zuglun eststeht, 10210 








Für Eisenbahnen. DE 


Putzfkden, Gurlen, Tapezierar-Löinen, Säcke 


Erste österreichische 
ws JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I Bezirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 22. 


F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, 


Wien, X., Quellengasse Nr, 11 und 13, 


baut amd liefert: Dampfmotoren von 1-20 Pferdekräften, bei 
Garantie des geringeren Kohlonrerbrauches mit 
Meyer'scher Conlissen- u. Prüclsions-Stenerung. 
Stabile Dampfmaschinen mit dirwet wom Be- 
gulntor meintusster Vontilstenerung. 
Pompwerke, Säge-Kinrichtungen, Transmisslo- 
non, Reserroirs, sowie Blecharbeiten aller Art 
Lufteondensatoren x. Condensiren mit trockener 
und feuchter Luft, vorztiglichster Heiz- und 
Trocken-Apparat, bei Garantie des vollsten 
\ Erfolges, Betriebskosten glesch Null. 
Dampfheizungen, Dampfniederdruckheizung mit 
selhetthätiger Regulirang, Wasser-, Luft- und 
| combinirte Heizungen, 
Rippenbeiskörper xu Osten für Dampf-, Warser- 
n re \ p und Dampfwasserheizungen. 
2 ji EG Fahriksheilzungen und Trockenanlagen mittelst 
Ei 





Lofteondensstor, direetem Dampf, Abdampf 
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5 “ = der Maschine oder Culoriföre. 
Ventilations-Anlagen mit und ohne Maschinembetrieb, 
Undeanstalten, Losinfoctioas-Kaminorn, Dampfraschanstalten », Dampfkochküchen 
Ventitationsöfen u. Onlorifäru zur Beheizung v. Wartesälen, Bureanx, Schulräemen, 

Krankensälen, Kasernen, Restaurante, öffentlichen und Priratgebänden jeder Art 
Br Preislisten werden auf Verlangen portofrei augrsender, M 








Dreck der „STEYRERMÜHL“ in Wien. 
': Druckerei verantwortlich: ALBERT PIKTZ. 





Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 
werden anpensmmen In der 
Adminintration 
WIEN, I., Kochenbachgasae 11 


Redastion: 
WIEN, I, Eschnnbachgaase 11. 








Besträgn werden nach Verwmbarung hanarırı. 
Mungsrripte werden niobt ruröckgeniellt. 


ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement nel. Postversenaung 
in Oosterreich-Ungarn: 
Osszjährig &.& — Halbjährig B. 86, 
Fiir das deutsche Reich: 
Gszzjährig Lurk 1. Hultjkbrig Mack iı 
Im. übrigen Auslands: 
Gamajährig Fres, Du Naltnährig Pros. I 

Einzolas Nummern 15 kr, 


Ofene Imilamırianea portofrei. 








N®: 32. 


Wien, den 8. August 1886. 


IX. Jahrgang. 





Die Systeme der Tarifgestaltung. 


N. Es ist unzweifelhaft, dass die noch vor einigen Jahren 
mit so viel Lebhaftigkeit besprochene Frage, ob Privat- 
bahnen oder Staatsbahnen, jetzt viel von ihrem Interesse 
eingebüisst hat. Nicht etwa deshalb, weil sie in den ver- 
schiedenen Staaten Europas einer verschiedenen Lösung zu- 
geführt wurde, sondern mehr aus dem Grunde, weil man 
der allgemeinen, wenig besagenden Phrasen müde ge- 
worden ist, die man aus solchen Anlässen zumeist zu hören 
bekam. Wenn jetzt über diese Frage diseutirt wird, so ver- 
langt man mit Recht, dass man nicht im Allgemeinen über 
Vor- und Nachtheile der Privat- und Staatsbalnen spreche, 
sondern positiv angebe, wie man sich bis in's Einzelne die 
Verwirklichung der Staatsbahn-Idee denkt. Und zwar handelt 
es sich hiebei weder um den Betrieb, noch um die tech- 
nische Seite des Eisenbahnwesens, sondern ausschliesslich 
um die Tarife, das ist um die Preise der Verfrachtung von 
Personen und Gütern. Auch über diesen Gegenstand haben 
sich die Vertreter der verschiedenen Systeme der Eisenbahn- 
Verwaltung vielfach im Allgemeinen theoretisirend aus- 
gesprochen, und auch dessen ist die Oeffentlichkeit müde. 
Sie verlangt auch hier, und mit Recht, genaue Detail- 
ausführung, oder um es noch kürzer zu sagen: sie verlangt 
zu wissen, wie die mit dem System der Staatseisenbalm 
prineipiell verbundenen Tarife beschaffen sind. 

In einem kürzlich erschienenen Buche eines höheren 
Eisenbahn-Beamten, des Regierungsrathes Ulrich*) der 
preussischen Staatsbahnen, haben wir eine Darstellung des 
ganzen Tarifwesens gefunden, aus dem wir entuehmen 
können, wie sich die Anhänger des Staatsbahnprineipes die 
zukünftige Gestaltung der Tarife der Staatsbahnen denken. 
Wir wollen daraus das Wichtigste wiedergeben, und es 
wird sich zeigen, inwieweit die zukünftigen Tarif-Systeme 
von den derzeitigen abweichen dürften 


*%) »Das Eisenbalın-Tarifwesen im Allgemeinen etc.e vou Franz 
Ulrich, Regierungsrath. Berlin und Leipzig, J. Guttentag, 1886. 





Die Prämissen, von denen der Verfasser ausgeht und 
die wir keiner Kritik unterziehen wollen, sind die folgenden: 
„Die Eisenbahn ist ein Monopol und kann deshalb nicht Sache 
der Privatwirthschaft sein.« Warum? weil es vom Staate 
zu Gunsten der Allgemeinheit ausgeübt wird. Es gibt drei 
verschiedene Verwaltungsgrundsätze: Man kann die wirth- 
schaftlichen Bedürfnisse befriedigen: 1. Nach dem Grund- 
satze des allgemeinen Genussgutes oder der Unentgeltlichkeit. 
2. Nach dem Gebührenprineip; hier erhebt die Gemein- 
wirthschaft für eine Leistung eine Gebühr. 3. Nach dem 
privatwirthschaftlichen Grundsatze, Die Befriedigung der 
Bedürfnisse wird hier der Sorge der Individuen überlassen, 
die in der Erzielung des höchsten Gewinnes und Nutzens 
unbeschränkt sind. Wendet man diese drei Grundsätze auf 
das Eisenbahnwesen an, dann wäre nach dem ersten Grund- 
satze die Benützung der Eisenbahn ebenso unentgeltlich, 
wie die der Strassen; sie wäre nach dem zweiten Princip 
nur gegen Bezahlung einer Gebühr zulässig und nach dem 
dritten nur gegen Bezahlung eines Preises, der der freien 
Vereinbarung mit der Eisenbahn unterworfen ist, 

Nach diesen Vorbemerkungen gelangt der Verfasser 
zur Darstellung der privatwirthschaftlichen Grundlagen der 
Tarifgestaltung. Was erstrebt die Privatwirthschaft bei der 
Feststellung der Eisenbahn-Tarife? Möglichst hohen Ueber- 
schuss. Die Selbstkosten bilden die Grenze der Tarife nach 
Unten. Dieselben sind entweder feste oder veränderliche; 
jene bilden eirca 75%,, diese eirca 25%, der Kosten. Da 
die festen Selbstkosten bei zu- oder abnehmendem Verkehre 
sich auf die beförderten Güter mit veränderlichen Quoten 
vertheilen, dagegen die veränderlichen Kosten eben durch den 
Zuwachs an zu befördernden Gütern zunehmen und umge- 
kehrt abnehmen, so bilden die festen Kosten den veränder- 
lichen Tariftheil und die veränderlichen Kosten den festen 


; Tariftheil Zum veränderlichen Tariftheil gehört z. B. die 


Quote für Verzinsung und Amortisirung des Anlage -Capitals, 


‘ zum festen Tariftheil 2. B. die Bezahlung der todten Last. 


Wenn ein Einzelner eine Eisenbahn nach privatwirth- 
schaftlichen Grundsätzen verwaltet, so wird er zunächst dio 


Bi 
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Tarife nach dem wirthschaftlichen Werth der einzelnen 
Leistung für den Verfrächter und nach dessen Leistungs- 
fähigkeit bemessen. Das heisst, man wird von jedem Gute 
und von jeder Person soviel verlangen, als sie vertragen. Das 
führt nicht etwa dahin, dass für jedes Gut und für jede 
Person ein besonderer Frachtsatz festgestellt wird, sondern 
man gelangt zu Werthelassificationen. Ferner wird auch die 
Verkehrsleistung in Anschlag gebracht, ob nämlich die Be- 
förderung eine sehr rasche ist, oder eine verhältuissmässig 
langsamere. Auf diese Weise entstehen die verschiedenen 
Tarife für die Wagenclassen und für Eilzüge im Personen- 
verkehr, die verschiedenen Tarife für Fabrikate, Halb- 
fabrikate und Rohstoffe. Auf der Berücksichtigung der 
todten Last beruhen die verschiedenen Tarife für Stück- 
gäter und Wagenladungen, Die privatwirthschaftliche Tarif- 
gestaltung führt endlich zu den Differentialtarifen, d. h. es 
werden für die gleiche Verkehrsleistung verschiedene Fracht- 
sätze gefordert, und zu Tarifrückvergütungen, Begriffe, die 
hier keiner genaueren Darstellung bedürfen. Naturgemäss 
ist schliesslich, dass bei der privatwirthschaftlichen Ge- 
staltung der Tarife diese von den verschiedenen Eisenbahn- 
Verwaltungen für ihre Netze verschieden festgesetzt werden, 
woraus für einen Staat mit zahlreichen Privatbahnen der 
Zustand resultirt, dass zahlreiche Werthelassificationen 
und zahlreiche Tarife neben einander bestehen, welche die 
Uebersicht über dieses schwierige Gebiet nicht unwesentlich 
erschweren. — 

An diese Darstellung der privatwirthschaftlichen Tarif- 
gestaltung reiht der Verfasser eine Kritik derselben, welche 
man wohl mit Recht als eine massvolle bezeichnen kann. 
Sowohl bei dieser als bei der darauf folgenden Darstellung 
der gemeinwirthschaftlichen Tarifgestaltung, die der Autor 
gibt, und auf die wir noch zurückkommen werden, ist es 
unverkennbar, dass ein Maun der Praxis das Wort führt, 
dem reichliche Erfahrung alle jene Illusionen nehmen musste, 
welche Theoriker über die Wunderwirkungen der Staats- 
bahn-Idee hegen mochten. Sowie die Kritik der privatwirth- 
schaftlichen Tarifgestaltung eigentlich nur deren Auswüchse 
verwirft, aber deren Grundlage nicht berührt, so verweist 
uns das Capitel über die gemeinwirthschaftliche Gestaltung 
der Tarife, wie wir sehen werden, auf eine ferne Zukunft, 
während die Reformen, die der Gegenwart vorbehalten sind, 
keineswegs als ausserordentliche zu bezeichnen sind. Un- 
verkennbar hat die Erfahrung auch die eifrigsten Anhänger 
des Staatsbahnprineipes belehrt, dass der moderne Staat 
mit seinen ungeheuren finanziellen Bedürfnissen die Eisen- 
bahnen nicht obne Rücksicht auf Gewinn und Verlust ver- 
walten könne; er ist vielleicht kein so beweglicher, kein 
alle Chancen so rückhaltsios ausnützender Verwalter der Eisen- 
bahnen wie ein Privater, aber er ist doch auch keineswegs 
gesonnen, die Tarife nach dem Prineipe der Gebühr oder 
gar der Unentgeltlichkeit zu gestalten. Bedenkt man, dass 
der Staat nicht geringe Rechte in Betreff’der Tarifgestaltung 
auch dort besitzt, wo die Eisenbahnen in Händen von 


Privaten sind, so wird man eingestehen mässen, dass die 
Kluft, welche eine gute private Eisenbahn-Verwaltung von 
einer modernen Staatsbahn-Verwaltung trennt, "keineswegs 
unüberbrückbar ist. 

Der Autor findet an den Tarifen der Privateisenbahnen 
die Ungleichmässigkeit zu tadeln, und dass bei der Auf- 
stellung von Werthelassifieationen Irrthümer vicht zu ver- 
meiden sind. Da jede Eisenbahn-Unternehmung die Tarife nur 
für ihre Linien erstellt, so ist eine verschiedene Behandlung 
der Industrien und Productionszweige nicht zu umgehen, 
Die Privatbahnen gewähren oft dem Auslande niedrigere 
Tarife als dem Inlande, hiedurch, sowie durch die verschie- 
dene Bemessung der Tarife seitens der Privateisenbahnen, 
soll »eine Verrückung der Productions- und Fabrications- 
verhältnisse, eine Erzeugung künstlicher und Vernichtung 
natürlich gewachsener Industrien, sowie eine Menge unnfitzer, 
bezw. vom Standpunkte der Volkswirthschaft unwirthschaft- 
licher Transporte veranlasst, oder wenigstens befördert« 
werden. Der Verfasser rügt den häufigen Wechsel der Tarifs, 
selbstverständlich findet der Verfasser die Tarife der Prirat- 
eisenbahnen zu hoch, 

Nicht ohne Spaunung gebt man nach dieser Kritik 
zu der zweiten Frage über, wie sich denn der Autor die 
Gestaltung der Tarife denkt? Zu seiner Ueberraschung 
findet der Leser hiebei, dass der Verfasser die Grundlagen 
der privatwirthschaftlichen Tarifbildung eigentlich billigt. 
„Dass die Berücksichtigung des Werthes, bezw. der Zahlungs- 
fähigkeit bei der Bemessung der Preise der Transport- 
leistung vom privatwirthschaftlichen Standpunkte aus richtig 
und wohlbegründet ... sei, kann nicht zweifelhaft sein. 
Allein, hiedurch wird noch nicht bewiesen, dass eine solche 
Festsetzung der Eisenbahn-Tarife auch vom allgemeinen 
volkswirthschaftlichen Standpunkte aus richtig sei... An und 
für sich und grundsätzlich kann es gewiss auch vom allgemeinen 
volkswirthschaftlichen Standpunkte nur begrüsst werden, 
wenn die Eisenbahn-Verwaltung für die geringwerthigen Güter 
und ärmeren Reisenden, sowie bei Transporten auf weitere 
Entfernung ermässigte Preise gewährt, und diese Transporte, 
welche sonst nicht stattfinden würden, hiedurch möglich 
macht Aber immerhin bleibt die Frage zu erörtern, 
ob es gerecht und richtig sei, die werthvollen und nahen 
Transporte compensationshalber mit einem grösseren Auf- 
schlage über die Selbstkosten zu belasten, als die gering- 
werthigen und entfernten.« Allein auch bezüglich dieser 
Frage erklärt der Autor, dass »eine verschiedene Belastung 
der Personen und Güter nach ihrer Leistungsfähigkeit 
grundsätzlich nicht ungerechtfertigt ist«, und dass „die 
Werthelassifieation und die differentielle Tarifbildung an 
sich richtige Tarifgrundsätze sind«. Es komme nur auf die 
Handhabung an, und diese will der Autor dem Staste 
geben. — Und damit gelangen wir endlich zur gemeinwirth- 
schaftlichen Gestaltung der Tarife, wie sie sich der Autor 
denkt, Er verlangt zunächst ein einheitliches Tarifsystem, 
einheitliche Classification und gleiche Einheitssätze für den 
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gesammten Eisenbahnverkehr eines Landes, Zurückdrängung 
des Principes der individualisirenden und differentiellen Tarif- 
bildung, endlich unbedingte Oeffentlichkeit der Tarife. Es 
liesse sich namentlich über die Forderung der gleichen 
Einheitssätze Vieles sagen, sie wird sogar von entschiedenen 
Anhängern der Staatsbahnen bekämpft. Allein wir wollen 
darauf nicht eingeben; die Hauptfrage bleibt doch immer 
die betreffend die Höhe der Tarife. Leider spricht sich der 
Verfasser über dieselbe nicht mit genügender Klarheit aus. 
Er sagt, die Privatbahnen ermässigen die Tarife blos so 
lange und soweit, als hiedurch der Reinertrag erhöht wird. 
Der Staat dagegen könne die Tarife weit über diesen 
Punkt hinaus ermässigen, weil für ihn der volkswirth- 
schaftliche Nutzen mit in Rechnung kommt. Dass der Staat 
das könne ist füglich -nicht zu bezweifeln, allein wie weit 
soll er gehen? »Im allgemeinen,« sagt Regierungsrath 
Ulrieh, »solange das Anlagecapital noch nicht getilgt 
ist, werden die Tarife so festzustellen sein, dass eine 
landesübliche Verzinsung und ein Tilgungsantheil des 
Anlagecapitals herauskommt. Denn es ist gegenüber der 
steuerzahlenden, aber nicht die Eisenbahn gleichmässig 
benützenden Gesammtheit eine Pflicht der Gerechtig- 
keit, dass der Staat sich die Selbstkosten, worunter auch 
die Verzinsung des Anlagecapitals und dessen Tilgung zu 
verstehen ist, in den Tarifen ersetzen lässt.« Dass dieser 
Hauptgrundsatz z. B, in Oesterreich absolut unanwendbar 
ist, dürfte keinem Zweifel unterliegen, und dasselbe wird 


wohl auch für andere Staaten gelten, Wie müssten die | 
Tarife der österreichischen Staatsbahnen aussehen, damit die | 


landesübliche Verzinsung und Tilgung des Anlagecapitals er- 
zielt werde? Ist es überhaupt möglich, durch eine Erhöhung 
der Tarife den Reinertrag zu erhöhen? Der Verkehr kann 
nur innerhalb gewisser Grenzen gesteigert werden, darüber 
hinaus sind alle Tarifmassnahmen wirkungslos. Kraft dieser 
Thatsache sind in Oesterreich viele überaus nöthige Eisen- 
bahnen, deren Bau nicht hinausgeschoben werden konnte, 
nicht in der Lage, eine landesübliche Verzinsung zu erzielen. 
Würden sie die Tarife steigern, so würde vermuthlich der 
Reinertrag sinken, und das Gleiche dürfte eintreten, wenn 
sie die Tarife in nennenswerthem Maasse herabsetzen. Der 
Grundsatz, den der Autor ausspricht, ist also wenigstens 
für eine österreichische Staatsbahn-Verwaltung ungeeignet, 
und bei uns gehen die Privatbahnen in ihren Tarifen weiter, 
und thun mehr zum volkswirthschaftlichen Nutzen, als hier 
von den Staatsbahnen verlangt wird, 

Wir haben bereits früher bemerkt, dass die Erfahrung 
einiger Jahre die Fachmänner über das Ausmass der 
möglichen Tarifherabsetzungen skeptisch gestimmt hat, 
und es ist charakteristisch, wie entschieden der Verfasser 
sich gegen die weitgehenden Forderungen, die jetzt viel- 
fach erhoben werden, wendet. „Wollte der Staat,« sagt 
der Autor, »um den höchsten volkswirthschaftlichen Nutzen 
zu erreichen, sich auf die Erhebung der Betriebskosten 
beschränken, su würde hierin eine ungerechte Begünstigung 





derjenigen Orte und Landestheile, welche unmittelbar an 
den Eisenbahnen gelegen sind, gegenüber den abseits ge- 
legenen und denjenigen Gesellschaftselassen, welche besonders 
häufigen und umfassenden Gebrauch von den Eisenbahnen 
machen, also der wohlhabenderen Classen auf Kosten der 
übrigen Bevölkerungsclassen liegen. Es ist desshalb falsch, 
wenn vor Tilgung des Anlagecapitals unter dem Titel der 
allgemeinen ‚Interessen eine weitergehende Ermässigung der 
Tarife verlangt wird. Nicht die allgemeinen Interessen sind 
es, die diese Forderungen stellen, sondern die Interessen 
einzelner Classen, oft sogar nur einzelner Industrien, und 
der Staat hat die Verpflichtung, die Ausbeutung der Gemein- 
wirthschaft durch den Eigennutz Einzelner auch in dieser 
Beziehung zu verhindern.« Ein anderer gleich entschiedener 
Anhänger der Staatsbahnen, Cohn, findet sogar in diesem 
Verlangen nach Tarifherabsetzungen ein Zeichen mangel- 
haft entwickelten Staatsbewusstseins. 

Ziehen wir die Summe aller dieser Bemerkungen, so 
ergibt sich Folgendes: Die Tarife der Staatsbahnen beruhen 
im Wesen auf denselben Principien, wie die der Privat- 
bahnen, nur sollen die vorkommenden Auswüchse beseitigt 
werden. Der Autor verlaugt ferner gleiche Einheitzsätze für 
alle Eisenbahnen des Staates, doch wird diese Forderung von 
Freunden des Staatsbahnsystems bekämpft. Die Tarife sollen, 
so lange das Anlagecapital nicht amortisirt ist, so bemessen 
werden, dass eine landesöbliche Verzinsung, sowie Tilgung des 
Capitals ermöglicht wird, ein Grundsatz, der vielfach unprak- 
tisch ist. Der Autor spricht sich endlich gegen die Forde- 
rungen nach fortwährender Ermässigung der Tarife aus, er 
findet darin eine Ausbeutung des Staates zu Gunsten Einzelner, 
Ob hiernsch die Unterschiede der Staatsbahn- und der 
Privatbahn-Tarife so bedeutend sind, dass man überhaupt 
von einer gemeinwirthschaftlichen und privatwirthachaftlichen 
Gestaltung der Tarife, wie von einem Gegensatze sprechen 
kaun, mag füglich zweifelhaft sein. Der Gegensatz liegt 
io den Worten und nicht in der Sache. Zweifellos bildet 
dieser — gewiss berechtigte Schlusspunkt der Untersuchung 
eine Ueberraschnng für den Leser, der nach dem Titel des 
Buches und nach der Einleitung zu einem anderen Resul- 
tate geführt zu werden glauben musste, Und das ist es 
eben, was dem Buche das besondere Interesse verleiht; es 
kennzeichnet so recht, dass man in dieser Frage gewisser- 
massen die ehedem aufgetauchten weitgehenden Pläne 
zurückdrängen will. 

Zum Schlusse noch einige Worte über den Werth des 
Buches. Dieses ist eine sehr fleissige, tüchtige Arbeit, darch 
Klarheit der Darstellung vortheilhaft von anderen Fachwerken 
unterschieden. An den allgemeinen Theil, den wir im Vor- 
stehenden besprochen haben, schliesst sich ein besonderer 
Theil, in dem die Tarifsysteme der europäischen Staaten 
dargestellt werden, und der eine Fülle der wichtigsten Mit- 
theilungen enthält. Jeder Fachmann wird das wichtige Buch 
mit Interesse lesen und vielfache Belehrung daraus schöpfen, 
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Der Manchester Schifffahrts-Canal. 


Wir haben in der letzten Nummer über das traurige 
Geschick der Subscription berichtet, die das Hans Rothschild 
in London zur Aufbringurg des Anlagecapitals des Manchester 
Schifffahrts-Canals eröffnet hat. Man konnte auf ein solches 
Ergebniss kaum gefasst sein, wenn man berücksichtigt, mit 
welcher Mühe das Project so weit gebracht worden war, dass 
die Subseription eröffnet werden konnte. Um die Bedeutung 
des Projectes festzustellen, wurden nacheinander nicht weniger 
als sechs Parlaments-Comitös eingesetzt, die im Ganzen 175 
Tage brachäftigt waren. Die Kosten für die parlamentarische 
Behandlung des Projectes, die von den Projectanten zu tragen 
sind, belanfen sich auf 350.000 Pfd. St. Es fanden 543 Zengenver- 
nehmangen statt, und die Zahl der an dieselben gerichteten 
Fragen ist 87.996. Die Vorberathangen wurden im Laufe der 
Jahre 1883, 1884 und 1885 abgehalten, Im Jahre 18893 nahm 
das Haus der Gemeinen den bezäglichen Gesetzentwurf an, 
und die Lords lehnten ihn ab; im Jahre 1884 sah sich das 
Haus der Gemeinen veranlasst, den zweiten Entwnrf abzulehnen, 
während die Lords ihn annahmen; erst im Jahre 1885 wurde 
volle Uebereinstimmang erzielt. Das betreffende Gesetz gestattet 
die Beschaffung eines Anlagecapitals von 9,810,000 Pfd. St. 
und wurde festgestellt, dass während der Banzeit den Actio- 
nären 4°/, pro Jahr zu zahlen sind. Dieser Beschluss ist in 
England nicht unbemerkt geblieben, und wir haben darüber 
voriges Jahr referirt. 

Natorgemäss wurde anch die Frage der Rentabilität sehr 
eingehend besprochen, und es wird nicht Wunder nehmen, 
dass die Anhänger dieses Canalprojectes die Rentabilität für 
eine der sichersten Thatsachen hielten. Sie berechneten, dass 
der Canal über eine jährliche Frachtenmenge von 3 Millionen 
Tonnen verfügen werde, bei einem solchen Verkehr seien aber 
nicht nar die Kosten gedeckt, es könne nicht nar für die 
Erhaltung des Canals und die Bezahlung der Stenern vor- 
gesorgt werden, nein, es verbleiben dann noch 8°, für 8 Mill. 
Pfad. St, und es können sogar 69.000 Pfd. St jährlich einem 
Reservefond zugeführt werden. Bine minder pessimistische 
Schätzung setzt den Verkehr sogar mit 9,650.000 Tonnen fest, 
wobei eine 18%,ige Verzinsung für 8 Mill, Pfad. St. und 
132.000 Pfd. St. für den Reservefond zu erzielen wären. 

Is technischer Beziehung war Folgendes festgesetzt worden. 
Der Canal von Matchester nach Liverpool hätte eine Länge 
von eirca 35 Meilen. Die Minimaltiefe ist 26 Fuss, die Sohl- 
breite 120 Fuss, wonach die grössten Schiffe passiren können. 
Ueberdies wären in Manchester, in Salford und in Warrington 
Docks zu errichten mit einer Wasser-Area von 85*/, Acres, 
und 4 Meilen Quais. Natürlich wären alle Vorkehrungen g#- 
troffen worden. nm die grössten Dampfer in die Häfen, die 
»um Canal gehören, vinznlassen, Desgleichen sollen anch die 
Schlanssen für die grössten Dampfer eingerichtet werden. Es 
ist endlich angenommen worden, dass die Schiffe in einer 
Stande 5 Meilen zurücklegen, wonach der ganze Canal in 
8 Stunden durchschifft worden wäre. 

Wie wir bereits bemerkt haben, ist die Ausführung dieses 
gewiss interessanten Projectes durch das ungätstige Ergebniss 
der Subscription vertagt. 


Geschäftsberichte österr.-ungar. Eisen- 
bahnen. 


Oesterreichische Localeisenbahn-esellschaflt. Der Geschäfts- 
bericht der Oesterreichischen Localeisenbahn-Gesellschaft für das Jahr 
1885 enthält folgende Mittleilungen : 

Mit Ende des ersten Semesters 1885 ist die Linie Ungar, 
Hradisch—-Ungar. Brod an die österr.-angar. Stantseisenbahn- 


Gesellschaft übergegangen, und fand der Umtausch der Linien 
Smidar—Hochwessely und Brandeis—Celakoritr— 
Moecbow gegen die Linie Nusle—Mod?an mit den k. k. priv. 
Böhmischen Commercialbahnen statt. Am 1. Juli 1886 wurde die 
Theilstrecks Krasna — Weetin der Mähr. Weisskirchen — Wsetiner 
Localbabn deflnitir eröffnet, so zwar, dass diese Linie während der 
zweiten Jahreshälfte in ihrer ganzen Ausdehnung im Betriebe stand. 
Mit Rücksicht auf die bezeichneten Veränderungen in dem Bestande 
der Bahnlinien ergibt sich die Durchschnitte-Betriebslänge pro 1885 
mit 180767 Bahnkilometer gegen 164317 km im Vorjahre, während 
die mit Jahresschluss im Betriebe der Gesellachaft befindliche Linien- 
länge, exclusive der anschliessenden Schleppbahnen sich auf 176-168 km 
stellt — gegen 185067 km am Ende des Vorjahres. Die Betriebs- 
ergebnisse der im Eigenbetriebe der Gesellschaft befindlichen Linien, 
die mit der Summe von 675.753 A. 25 kr. in dem Gewinn- und Ver- 
Iust-Conto verzeichnet sind, tragen die Signatur des Jahres 1885 an 
sich, das bekanntlich im Allgemeineu eine sehr nnerfrenliche Ge- 
staltung des Verkehres auf den österreichischen Eisenbahnen aufwies. 
Es ist erklärlich, dass die so unbefriedigenden Verhältnisse der Land- 
wirtschaft und der Industrie, welche sich bei allen Eisenbahnen 
mehr oder minder durch Ausfälle in den Verkehrseinnahmen fühlbar 
machten, an der Gesellschaft nicht spurlos vorübergehen konnten, 
Im Allgemeinen ist ın bemerken, dass im Jahre 1885 die Zuckerkri«e 
durch einen in mauchen Gegenden nahezu auf die Hälfte des früheren 
Umfanges eingeschränkten Rübenanbau und einen abnerm schwachen 
Betrieb der Rohzuckerfabriken ihren Höhepunkt erreichte, was, ob- 
schon die Zuckerindustrie jetst nicht mehr jene ausschlaggebende 
Bedeutung für den Verkehr der gesellschaftlichen Babnen besitzt wie 
in früheren Jahren, doch im Zusammenbange mit der Stagnation der 
Geschäfte in den landwirthschaftlichen Gegenden, sich durch eine 
wesentliche Verminderung der Frachten an Bäbe, Kalkstein, Kohle, 
Zucker und diverser Verbrauchsartikel bemerkbar machen musste. — 
So haben insbesondere die Rübenfrachten, welche im Jahre 1884 noch 
13-38°%, des Gesammtfrachtquantums ergaben, im Jahre 1885 nur B’86°/, 
desselben betragen, und ist die Kalksteinfracht von bes‘, auf Ir"), 
der Gesammttransporte herabgegangen. Aber eben die genannten 
Ziffern des percentuellen Antheiles dieser Frachtartikel am Gesammt- 
vorkehre der gesamten Linien zeigen auch, wie die Zuckerindustrie als 
Frachtgeber gegenüber anderen Industrien derzeit nicht mehr die 
gleiche Rolle spielt, wie früher. Die Folze des vworjährigen Minder- 
anbaues von Räbe war eine sehr kurze Fabrications-Periode, so dass 
die mit der a ang zusammenbängenden Transporte, welche in 
normalen Zeiten bis Jänner und zum Theile auch Februar andauern, 
diesmal schon im December mit einem Male abfielen. Dieser Umstand 
erklärt auch das Einnalmen - Minus, das in den beiden ersten 
Monaten des laufenden Geschäftsjahres zu verzeichnen war. Einen 
nicht unbedeutenden Antheil an den geringeren Einnahmen des 
Jahres 1885 hatte übrigens der Umstand, dass auch die Localbahn- 
Gesellschaft den Frachtinteressenten angesichts der ungünstigen Con- 
junetur durch Zugestehung niedrigerer Tarife Concessionen zu machen 
nicht unterliess. Man ersiebt dies, ohue dass es nöthig wäre, specielle 
Daten zum Belege anzuföhren, schon daraus, dass dus Gesammtfracht- 

uantum des Jahres 1855. obsehon es bei der circa 10%, betragenden 
urchschnittlichen Mehr-Betriebslänge relativ zuräckblieb, absolut doch 
um eirca 24%, mehr betiügt, als jenes des Jahres 1884, nämlich 
792.662 t gegen 773,560 t im Vorjahre. Der Einnahmenausfall erklärt 
sich also durch die Verminderung der lohnenden gegenüber einer 
Steigerung der weniger einträglichen Frachten. Angesichts der un- 
günstigen Einsuhmaverhältnisse war es doppelt Pflicht der Direction, 
ihre Bemühungen auf thurlichste Herabminderuug der Betriebskosten 
fortzusetzen. Laut Rechnungsabschluss stellen sich die eigentlichen 
Betriebsauslagen pro 1885 ungeachtet der grösseren Linienlänze auf 
270.083 A, das ist ım 2993 fl, weniger als im Vorjahre, wogegen 
die Centralregie-Spesen 55.282 fl., somit nm 2885 fi. melır betragen. 
Die genannten Ziffern der eigentlichen Betriebsauslagen, welche im 
Vorjahre für eine Jahresdurchschnitts-Betriebslänge von 1643 km, im 
Jahre 1885 für eine solche von 1807 km galten, ergeben eine Ausgabe 
von 1661 ü. 58 kr. per Bahnkilometer im Jahre 1884 und von 1498 1. 
82 kr. per Bahnkilometer im Jahre 1886. 

Ueber die Betriebs - Ergebnisse der einzelnen Linien wird 
Folgendes bemerkt: 

1. Elbogen-Neusattel. Auch im verllossenen Jahre hat 
die constante Zunahme des Verkehres und des Erträgnisses dieser 
Linie sich wieder gereigt, indem die Einnahmen von 47.851 fL auf 
52.725 fi, das ist um 487% fl. gestiegen sind. Sie haben mit diesem 
Retrage bei einer Bahnlänge von ira km die Ziffer von rund 10.000 d, 
per Kilometer erreicht. Die für eine Localbahn ungewöhnliche Ver- 
köhrsstärke, welche in dieser Ziffer Ausdruck findet, hat zur Folge, 
dass mit der Balhnanlage nüch dem früheren Zustande das Auslamgen 
nieht mehr zu finden war, Es wurde daher bei der Auswechslung der 
Schwellen mit der successiven Einführung des eisernen Oberbauss 
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begonnen und wird mit demselben, da die gemachten Erfahrungen 
günstig sind, fortgefahren werden, damit sodann auch stärkere 
Maschinen in Verwendung kommen können, welche im Stande sein 
werden, die Transportleistungen ökonomischer und glatter zu be- 
wältigen, als es dermalen bei den Steigungsverhältuissen der Linie 
mit dem schwächeren Maschinen, wie solche der leichtere Oberbau 
nur gestattet, möglich ist, 

2. Caslau-Zawratetz und Oaslau- Motowitz 
In bedeutendem Masse war die Einnahme dieser Linie von der aus- 
nahmsweisen Ungunst des verfossenen Jahres betroffen, da dieselbe 
von 107.687 fl. im Jahre 1884 auf 88.695 8. im Jahre 1885 herab- 
sauk. Der Grund liegt darin, dass gerade diese Tocalbahn zum 
grösseren Theile auf die Zuckerindustrie basirt ist, was so lauge der 
Fall sein wird, als die in grösster Ausdehnuug möglichen Kalkstein- 
verfrachtungen wie bis jetzt blos auf den Bedarf der Zuckerfabriken 
beschränkt bleiben. Das Schick:al der Hauptlinie theilte auch die 
Drabtseilbahn, deren Einnahmen von 14.141 fl. auf 0885 fl. herab- 
gesunken, da der Absatz des Kalksteines un die Fabriken ein abnorm 
geringer war aud bei den allgemein deprimirten Verhältnissen von 
Landwirthschaft und Industrie auch an sofortige Eröffnung auderer 
Absatzwege zum Ersatze für den Ausfall im letzten Jahre nicht zu 
denken war. 

3. Chodan-Neudek. Die Einnahmen der Localbalın Chodau- 
Neudek sind in ihrem Bruttoertrage gegen das Vorjahr nicht zurück- 

egangen, vielmehr befinden sich die Verkehrsverhältnisse dieser 
‚inie in einer stetigen successiven Steigerung. Lediglich der Umstand, 
dass Rückvergütungen, welche uoch von den Jahren 1683 uud 1834 
her in der Schwebe waren, ans den Robeiunshmen des abgelaufenen 
Jahres geleistet wurden, verursachte eine scheinbare Verminderung 
der Einnahme. 

4. Königshas-Schatzlar. Der Einnahmenausfall dieser 
kleinen Kohlenbahn beträgt 7378 A. und ist dem geringeren Kohlen- 
Cousume der Industrie zuzuschreiben. Die Verhältnisse der Schatzlarer 
Kohlengewerkschaft veränderten sich durch Besitzwechsel im Laufe 
des Jahres 1885 in einer Weise, dass für die Folge «ine Steigerung 
der Production zu gewärtigen ist. 

6. Olmätz-Cellechowitz. Die Eiunahmen haben 
138.602 fl. betragen, somit die des Jahres 188% per 141.408 Il. bis auf 
einen geringfügigen Betrag erreicht. Hatte an sieh die Verminderung 
des Rübenbaues in Mähren nicht die gleichen Dimensionen nuge- 
nommen, wie ju Böhmen, so war speciell im Rayon von Olmütz das 
Minus des Anbanes seitens der bänerlichen Grundbesitzer zum 
grössten Theile durch Mehranbau des Grossgrundbesitzes compensirt 
worden und kamen überdies durch Herauziehung neuer Frachten 
weitere Einnahmsquellen hinzu. 

6. Kaschitz-Schönhof-Radonitz. Diese Linie hat 
die verhältoissmässig ungäustigsten Betriebs-Ergebnisse aufzuweisen, 
indem die Einnahmes von 36.016 8. anf 25.731 d. sanken. Die 
Etablissements, welche die Hauptfrachtgeber der Linie sind, warden 
im bedeutend schwächerem Umfauge betrieben als sonst, und die 
Kohleuwerksanlageu, welche eine Steigerung des Verkehres für die 
Zukunft verheissen, sind noch nicht vollendet, da die Abteufung der 
Schächte noch im Werke ist, Die Erhöhung des Baucontos um 
11.397 &, rührt beinahe dem ganzen Betrage wach von der Einbeziehung 
der Umländer her. 

7. Böhm. Leipa-Beichstadt-Nisemes. Auch bei 
dieser Livie gilt in jeder Hinsicht dasselbe, was von (aslau-Zawra- 
tetz und Caslau-Modowitz bemerkt wurde. Nur ist die Einschränkung 
der Zuckerproduction nicht der einzige Grund des Sivkens der Ein- 
nahmen, sondern auch der Umstand, dass eben die Industrie ins- 
gesammt im abgelaufenen Jahre eineu wesentlich verringerten Betrieb 
aufwies. 

8 Weisskirchen-Krasna-Wsetin. Die Einnahmen 
per 109.960 fl. resultiren aus einem halbjährigen Betriebe der Strecke 
Weisskirchen-Krasna und einem halbjährigeu Betriebe der Linie in 
ihrer ganzen Ausdehnung. Der Bericht bemerkt: »Sie geben daher 
noch keineswegs einen Anhaltspunkt für die weitere Gestaltung der 
Verkehrs- und Einnahmsverhältoisse, da erst das laufende Jahr das 
erste vollständige Betriebzjahr sein wird. Auch bedarf der Verkehr 
dort einer längeren Entwicklungsperiode, weil der Vebergang der 
Glasfabriken von der Holzfeuerung zur Verwendung der Kohle sieh 
nicht mit einem Schlage vollzieht, und es überhaupt eine gewisse 
Zeit braucht, bis eine Holzproductionsgegend sich darauf einrichtet, 
das Holz zu versenden und an Stelle desselben Kohle zu beziehen, 
Zudem werden gerade bei dieser Bahn einige noch zu erbauende 
Flügel- und Schleppbahuen die Gewinnung wesentlich vermehrter 
Frachtguanten im Gefolge haben. Die Verhandlungen mit der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn wegen Uebernabme der Linie, über welche im 
vorjährigen Geschäftsberichte ausführliche Mittheilungen gemacht 
wurden, haben za keincın Resultate golührt, da die Nordbalin einen 
Preis bot, weichen wir mit Rücksicht auf die Eutwicklungslähigkeit 
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der Linie und die Baukosten derselben zu acceptiren nicht in der 
Lage waren. Dagegen ist ınan von anderer Seite an uns herangetreten, 
die Fortsetzung der Linie von Wsetin bis an den Vlarapass, also 
den Auschluss an die Mährische Transversalbabn nad dadurch die 
Verbindung mit Ungarn in's Auge zu fassen, insbesondere im Hin- 
blicke auf die bevorstehende Wiederaufnahme der Bestrebungen in 
nördlicher Richtung die Fortsetzung nach Troppau zu Stande zu 
bringen, wodurch die Linie das Mittelstück einer wichtigen, ooncur- 
renzfähigen Durchzugsroute würde. Wir haben daher einstweilen die 
Vorconcession für die Ötrecke Wsetin-Vlarapass erworben und werden 
der Frage unsere weitere eingehende Aufmerksamkeit widmen.“ 

9. Nusle-Modran, welche Bahnlinie mit den Einnahmen 
des zweiten Semesters in der Bilanz erscheint, hat in der b«- 
zeichneten Periode 83.710 fl. eingebracht. Da der Verkehr dieser 
Linie während des ganzen Jahres ein nahezu regelmässiger ist, indern 
die Trausporte der Zuckerrafänerie in Modfan nur während der 
wenigen Wochen, in welchen die Reparaturen und die Vorbereitungen 
zur nenen Campagne stattfinden, schwächer werden, so entspricht die 
erzielte Halbjahrseinnahme vollständig den Erwartungen, mit Rück- 
sicht auf welche der Eintausch der Linie erfolgte Selbstverständlich 
ist auch die angeführte Verkehrsziffer pro 1885 geringer, als die 
Einnahmen für die gleiche Betriebsperiode sich voraussichtlich im 
laufenden Jahre beziffern werden. Der Wunsch, den Anforderungen 
des gerale auf dieser Linie bedeutenden Personenverkehrs (von 
Prag in die Umgebung) nachzukommen, nöthigte die von den in 
Tausch gegebenen Linien hierher übertragenen Waggons einer Um- 
staltung zu unterziehen, deren Kosten auf dem Fahr-Betriebsmittel- 
Couto bereits verzeichnet sind. Von Interessenten wird eine Fort- 
setzung der Linie in der Richtaug gegen Pfibram gewünscht, was 
veranlasste, die Frage einer Verlängerung der Linie überhaupt zu 
studiren und die Vorconcession für eine solche Fortsetzungslinie 
zu erwerben, Die berüglichen Untersuchungen sind noch nicht beendet 
und liegt ein bestimmtes Resultat in irgend einer Richtung noclı 
keineswegs vor. 

Was die Localbahn 

10, St. Pölten-Tulln anbetrifft, so hat die ausserordent- 
liche General-Versemmlung vom 15. Februar d. J. die Erwerbung des 
vollständigen Eigentliumes der Linie genehmigt und wurden dem- 
nach die bezüglichen Transactionen perfect. Da die Neugestaltung 
des Besitzrerhältnisses aus verschiedenen Gränden auf den Jahres- 
wechsel verlegt wurde, eo findet sich in der Bilanz per 81. December 
1885 bereits das Anlagecapital der gauzen Linie eingestellt, wogegen 
auch die gesammten Einnahmen seit der Betriebseröffnuung der Locul- 
Eisenbahn-Gesellschaft zukamen. Dieselben konnten vorerst ur mit 
der provisorischen Ziffer von 70.00 fl. eingestellt werden, da die 
definitire Abrechnung von Seite der General-Direction der k. k. Staats- 
bahnen noch nicht vorliegt; die definitive Ziffer wird sich aller 
Wahrscheinlichkeit nach etwas höher stellen. Ueber die Verkehrs- 
gestaltung ist nur zu bemerken, dass der Transit sich, deu gegen- 
wärtigen Verhältnissen entsprechend, noch nicht in erwiünschtem Masse 
entwickelt hat, wohingegen der Loculverkehr eine sehr erfreuliche 
Eutwickelung genommen hat, so dass das Gesammtresultat nahezu 
mit den gehegten Erwartungen übereinstimmt, 


Nach der Bilanz stellen sich die Anlugekosten der 
gesellschaftlichen Linien wie folgt: 


1. Elbogen-Neusattel.....u..umnns-gneuneunenuncneces 459.077 
2. Onslau-Zawratetz-Ttemosnitz und Caslan-Mocowitz. ... 1,056.150 
3. Smidar-Hochwessely.......-24.- 10400000 HRnen00 nn 261.202 
4. Chodan-Nondck ...ıssonarras-snon nun ne aancn na 584.305 
5. Schatzlar-Königshan ..... 2.200 cHn sec en nu PETER 288.093 
6. Olmätz-Ösllechowitn, cucaenoceeeseneeeceeeeencen .. 1,877.178 
7. Brandeis-Celakowitz-Mochow...........: PEN 479.166 
8, Kaschitz-Schönhof-Radonitz. .......-....2u@suo-0n0o 688.174 
9. Böhm. Leips-Reichstadt-Niemes...... „22.222.000 1,018.858 
10, Weisskirchen-Krasna-Waetin.....2o0ococeccecnucacn 3,165.079 
11, St. Pölten-Tulln inel. Aufwand für Fahrbstriebsmittel. 3,300. 000 
12. Nusle-Modran Anzahlung und Adaptirungen ....... 202.961 


1680.28 
Consessionsmlssig zum Balınbestande gehörige Fahrbetriebs- 


EI Senne ae ae aan ee amenes 723.689 
Inverter nennen 73.645 
Drahtseilbahn Prachowitz: 
PTR 7° 777 ÜPGERERN RER ERROR SPEREIRE EREIRELAS 118.699 
DTIuvenlär.. sc caassanasgere ana easamee 2.839 
121.538 

Kalksteinbrach Prachowitz : 
ADS nassen eramemchehee 14.146 
0) IOVODÄBE innen an aa aan 3.647 
17.793 
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Die Einnahmen stellen sich wie folgt: 


12 Monate im Betrieb Elbogen-Neusattel.......... nur DUT25 0. 
12 » M » Caslau-Zawratetz-Morowitz ...... 33.506 » 
6 » 5 v Smidar-Hochwessely...-......:. 408» 
13 » » , Chodau-Neudek. .......22..+.: 77.801 » 
12 » ” . Schatzlar-Königshau...........- 32.311» 
12 » » . Olmütr-Cellechowitz ...... ..... 138.092 » 
[4 » » B Ung. Hradisch-Ung. Brod,.,... 37,813 » 
6 » » a Brandeis-Celakowitz-Mochow,.... 9.088 » 
12 » > » Kaschitz-Radenitz.........:.. . 3.731 
12 „on D Böhm. Leipa-Niemes . 0.222...» 56.013 » 
12 v » v Weisskirchen-Krasna-Wsetin ..... 109,060 » 
{4 v » “ Nusle-Modran ........ endet 38.710 » 
12 » » » Drahtseilbahn Prachowitz ....... 885» 
& ” , . Bein-Einnabmen von St. Pölten- 
Tulln Jaut provisorischer Abrech- 
nung der den Betrieb führenden 
k. k. General-Direction........ TOO » 
765.638 fi. 
Diverse Einnahmen ..---asurusacauaeaennn ee un aanee 117.440 fl, 


Die Ausgaben betrugen 325.315 fl. für die Localbahnen und 
87098. für die Drahtseilbalın. Der Reingewinn belief sich auf 533.550 fl. 


GESETZE, VERORDNUNGEN, ERLÄSSE ete. 


Erlass der k. k General-Inspection der üster 

reichischen Eisenbahnen un Jdie Verwaltuugen 

sämmtlicher deterreichischer Eisenbahnen vom 

16. April 1886, betreffend die Einreihung von halb- 

warmen und kalten Maschinen in dis verkehren- 
den Züge. 


»Bekanntlich werden die mit einem Zuge zu bifördernden halb- 
warmen und kalten Maschinen im Sinne des Punktes 75, Artikel 11, 
der Grundzüge der Vorschriften für den Verkehrsdienst (Handels- 
ministerial-Verordnung Z. 30.054 ex 1576) unmittelbar an die den 
Zug ziehenden Locomotiven eingereiht. Nuchdem ferner die Be- 
förderung von halbwarmen und kalten Maschinen bei Courierzügean 
ausgeschlossen, bei Personenzügen nur ausnahmsweise zulässig ist, 
daber in der Regel nur mit gemischten und Lastsägen stattfindet 
und insbesondere letzterwähnte Züge niebt selten an der Zugspitze 
schon zwei den Zug beförderude (active) Locomotiven haben, so 
ergibt sich, dass oft 3, mitunter selbst 4 Locomotiven, unmittelbar 
aneinander gereiht, sich an der Zugspitze befinden. 

»Wenn non, wie dies häufig der Fall ist, alle diese I,ocomotivon 
der schwersten Kategorie angehören und überdies die halbwarmen 
und zuweilen selbst die kalten mit Wasser und Brennmaterial ans- 
gerüstet sivd, so werden die von einem derartigen Zuge befahrenen 
Brücken in vielen ihren Coustructioustheilen eine Inanspruchnahme 
erleiden, welche jenes Mass überschreitet, das in der bestehenden 
Brürkenverordeung vom 80. August 1870 als zulässige Maximalgrenze 
(8 kg per mm?) festgesetzt ist. 

>Die Verwaltungen werden auf diesen wichtigen Umstaud anf- 
merksam gemacht and unter Einem eingeladen, sieh sofort auf Grund 
einer durchzufährenden Berechnung die Ueberzeugung zu verschaffen, 
ob und welche Ueberanstrengungen bei den Brücken durch die übliche 
Beförderangsart der kalten Locomotiven hervorgerufen werden. Diese 
Untersuchung hat sieh naturgemäss lediglich auf jene Brücken zu 
erstrecken, auf welchen mebr als 2 Locomotiven Platz finden, da 
bezöglich der kleineren Brücken die iv Rede stehende Frage ohne 
Firfluss ist, 

»Sollte hiebei die Ueberzeugung gewonnen werden, dass durch 
Jas unmittelbare Anrelben einer dritten Locamotive au die 2 Zuss- 
locomotiren bedeutende Ueberschreitungen iu der Beanspruchung des 
Muterials eintreten, so ist sofort zu veranlassen, dass jeweils zwischen 
den 2 Zugslocomotiven und der kalten Locomotive 2—3 beladene 
Lastwagen eingeschaltet werden, 

»Einer diesfälligen Berichterstattung, bezw, Antragstellung wird 
innerhalb längstens 6 Wochen entgegengesehen,« 


Erlass der k. k. General-Inspection der öster- 
reichischen Eisenbahnen vom 20. April) 1886 an 
sämmtliche Bahnverwaltungen, betreffend die Au- 


zeigen über die Vollendung von baulichen Anlagen. | nit dem Zeitpunkte der Herausgabe des betreffenden Fahrplanbaches 


»Da es für die General-Inspeetion wänschenswerth ist, von der 
Vollendung solcher Bauanlagen, welche auf Bahngrund zur Ausführung 
gelangen, rechtzeitig Kenutniss zu erlangen, werden die Verwaltungen 
aufgefordert, in der Folge die Anzeige über die bewirkte Durchführung 
solcher Bauten sie mögen von der Gesellschaft selbst oder von 
Privaten herrühren — stels mach Vollendung derselben hieher zu 


erstatten, wobei eveuluell für diese Anzeigen Autograpbien verwendet 
werden können. Feruer ist für solche Bauten auf Bahngruud, durch 
welche die Sicherheit des Bahubetriebes in irgend einer Weise tangirt 
wird {wie Geleiseanlagen, Bröckenherstellungen, Signaleinrichtungen ete.), 
‚laun für Bauobjecte, welche zu längerem oder dauerndem Aufenthalte 
von Menschen (gleichriel ob Bahnbediensteten oder solchen Personen, 
welche die Bahn benützen) zu dienen bestimmt sind, endlich für 
solche Bauten, für welche die Handelsministerial-Verordnung vom 
25, Jänner 1879, R. G. Bl. Nr. 19, oder die jeweilige Landes- 
Bauordsang dies ausdräcklich vorschreiben — stets rechtzeitig um 
die Krtheilung des Benützungsconsenses einzuschreiten, da alle diese 
Bauten erst nach erfolgter Ertheilung dieses Benützungs- 
eonsenses und keinesfalls fräher in Benützung genommen werden 
dürfen. Für alle übrigen Bauten kann die Einholung des re 
vonsenses entfallen, jedoch ist dies ausdrücklich in der vorzulegenden 
Vollendungsanzeige zu bemerken.« 


Verordnung des Handelsministeriums vom 15. Mai 

1886, betreffend die Bemessung der Giltigkeits- 

dauer und Kegelung des Vorgehens bei Ausser 

kraftsetzung von Fracht-Begünstigungen auf 
Eisenbahnen. 


»Um bezüglich der Bemessung der Giltigkeitsdauer und des 
Vorgehens bei Ausserkraftsetzung der im Publiestionswege zur Ein- 
führung gelangenden Fracht-Begünstigungen ein einheitliches Ver- 
fahren der Bahnverwaltungen herbeisaführen uud den auf solchen 
Begdustigungen beruhenden Berechnungen der Geschäftsweli «ine 
inöglichst sichere Grundlage zu bieten, wird in Ergänzung der Ver- 
ordnungen vom 12. März 1879 {R. G, Bl. Nr. 38) und vom 31. De- 
cember 1879 (R. G. Bl. Nr. 3 ex 1880) Nachstehendes verfügt: 

&. 1. Fracht-Begünstigungen mit der Bedingung eines aufıu- 
liefernden Minimal-Quantems sind stets mit einer im voraus zu 
bestimmenden Giltigkeitsduuer, daber mit Ausschluss des Zusatzes 
sbis auf Widerrufs oder sbis auf Weiteres« zu publiciren. 

Der solcher Art festgesetzte Auflieferungsterinin dari keines- 
falls verkürzt werden, und ist auch eine rückwirkende Verlängerung 
desselben nur in besonders berücksichtizungswärdigen Fällen auf Grund 
einer jedesmal einzuholenden Geuchmigung der competeuten Anf- 
sichtsbehörde zulässig. 

8. 2. Früchtbegünstigungen ohne Bedingung iues Minimal- 
Quantunms sind stets »bis auf Widerrufs oder »bis auf Weiteres und 
in der Regel mit dem Maximal:Giltigkeitstermine bis zum Schlusse 
des jeweilig laufenden Kalenderjahres zu pablielren. 

Mit Räückeicht auf die Verhältnisse einselner Handels- uud 
Industriezweige kann jedoch die Giltigkeitsdauer der Begünstigung 
in Fällen, wo dereu Einräumung für die Dauer der Geschäftscampagne 
erwänscht ist, unabhängig von dem Kalenderjahre auf die Dauer der 
erwähnten Canpagne festgesetzt werden, 

Ebenso ist es bei Schiffsconcurrenzen zulässig, die Giltigkeit 
der Begünstigungen für die Dauer der jeweiligen Schiflfahrtssaison 
einzuräumen. 

$. 3. Sollen die »bis anf Widerrufe oder »bin auf Weiteres« 
zur Einführung gelanzten Frachtsätze vor Ablauf des Maxiinal-Giltig- 
keitstermises ausser Wirksamkeit gesetzt werden, so ist diese Ausser- 
kraftsetzang in allen Fällen vorher vorschriftsinässig, d. i. mindestens 
vierzehn Tage früher, zu veröffentlichen. 

$. 4. Die gegenwärtige Verordnung tritt mit dem Tage ihrer 
Kundmachung in Wirksamkeit. 

Der ungarische Communieations-Minister, mit welchem diesfalla 
das Einveruchmen gepfogen wurde, trifft unter Finem die gleiche 
Anordnung für die Eisenbahnen der Länder der ungarischen Krone.« 


Erlass des Handelsministeriums vom 6. Mni 1886 au 
die Verwaltungen sämmtlicher österreichischer 
Eisenbahnen, betreffend die Cuntrole der Rieh- 
tigkeit derin den Eisenbahn-Stationen zum Ver 
kaufe gelangenden, von Privatunternehmungen 
aufgelegten Fahrplanbücher. 


»Es wurde die Wahrnehmung gemacht, dass ein von einem 
Privatonternehmer angeblich snach vfieiellen Datenz herausgegebenes 
und bei den Zeitungsversebleissern in Eisenbabn-Stationen zum Ver 
kaufe gelangendes Fahrplanbuch nebst vielen anderen Unrichtigkeiten 
anch Fahrpläne enthielt, von denen einige bereita seit mehr als einem 
Jalıre ausser Wirksamkeit getreten waren, während die Geltung auderer 


noch gar nicht begonnen batto,...... 

„Die Verwaltungen werden aufgefordert, die Veranlassung zu 
treffen, dass in den Stationen nur solche van Privatunternehmangen 
aufgelegte Fahrplanbücher zum Verkaufe gebracht werden, rückzicht- 
lich deren e# keinem Zweifel unterliegt, duss die darin enthaltenen 
Fihrpläue und sonstigen, die dortseitigen linien betreffenden Augaben, 
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sowie die Daten hinsichtlich der Anschlüsse an die angrenzenden 
fremden Bahnstrecken vollständig richtig sind.« 


Kundmachung des Handelsministerinms vom 30, Mai 18%, 

betreffend die Vorlage der Ausweise über den Stand 

der Fahrbetriebsmittel und der Wagen-Ausrästungs- 
gegenstände. 


In Abänderung der beiden Erlässe der k. k. General-Inspeetion 
der österr. Eisenbahnen vom 14. Mai 1871 und vom 24. Jani 1874 
IE. G. 8. Bd. V/,, 8. 551), wurde die Verfügung getroffen, dass die 
Vorlage von Ausweisen über den Stand der Fahrbetriebsmittel und 
der Wagen-Ausrüstangsgegenstände Seitens der Bahnrerwaltungen 
unter Zugrandelegung neuer mit dem königl. ungar. Ministerium für 
öffentliche Arbeiten und Communicationen vereinbarter Formularien 
in Hiukunft halbjährig an das Handelsministerium stattzufinden 
haben wird. 


Erlass der k, k. Haudelsministeriums vom 3. Juni 
1886 an sämmtliche politische Landesstellen, be- 
treffend die Verständigung der General-Direcetion 
derösterreichischen Stantsbahnen von der Anord- 
nung ecommissioneller Amtshandlungen beräglich 
projeetirter neuer Bahnen, welehe das Staats- 
eisenbahnnetz berühren. 


»Wie die General - Direction der dsterr, Stantsbahnen be- 
riebtet, ist in wiederholten Fällen die Verständigung über bevor- 
stehende commissionelle Amtshandlungen, insbesondere Tracen- 
revisionen bezüglich projeetirter neuer Bahnen, bezw. die Einladung 
zur Intervention bei solchen Commissionen lediglich an die betheiligte 
Eisenbahn-Betriebs-Direction gerichtet worden. 

»Bei einem solchen Vorgange gelangt nun die General-Direction 
der österr. Staatsbahnen erst durch dem Bericht der betreifenden 
Betriebs-Direetion, und zwar mitunter erst in einem so späten Zeit- 
pnnkte in Keuntniss der vorzunehmenden Amtshandlung, dass dieselbe 
nicht in der Lage ist, der unterstehenden Betriebsbehörde rechtzeitig 
die erforderlichen Weisungen hinsichtlich der von der letzteren ab- 
zugebenden Erklärungen zu ertheilen. 

»Zur Vermeidung sulcher Schwierigkeiten wird demnach. die 
Anforderung gestellt, für die Zukunft geeiguete Veranlassung zu 
treffen, dass kloftighin Einladungen zur Intersention bei Tracen- 
rerisionen nnd politischen Begehungen bezüglich projectirter neuer 
Bahnen wicht an die betreffende Eisenbahn-Betriebs-Direction allein, 
sondern auch unmittelbar an die General-Direetion der österr. Staats- 
bahnen, und zwar so rechtzeitig gerichtet werden, dass letzterer noch 
die Ertheilung schriftlicher Weisungen an die zur Intervention be- 
rufene Betriebs-Direetion ermögliebt werde. 

»Hiedurch soll jedoch der bisher bestandene dienstliche Verkehr 
der politischen Behörden mit den Betriebs-Directionen über Amts- 
handlungen in Bezug auf bestehende Linien der Staatsbahnen 
und vom Staate betriebenen Privatbahnen, sowie hinsichtlich der be- 
absichtigten Banten von Anrainern nächst den vorbezeichneten Bahn- 
linien in keiner Weise beeinträchtigt werden.« 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Elektrische Fahrzeuge. Ch. Elieson hat zur Uebertragung 
der Bewegung der schnellanfenden Elektromstor-Achse anf die langsamer 
amzudrebende Achse eines Fahrzeuges an Stelle des von Reckenzaun 
benützten Schneckenrad-Antriebes eine Anordnung getroffen; bei welcher 
zum Anfabren eine Steigerung der Fahrgeschwindigkeit bei gleich- 
bleibender Umlaufszahl der Elektromotoruchze zu erreichen ist. Mit 
einer mit diesem Antriebe ausgerästeten Strassenbahn-Locomotire 
wurden von der Electrie-Loeomeotir and Power Comp. in London 
Versuche ausgeführt, wobei der Betrieb durch Aceumnlatoren erfolgte, 
von welchen die im Acusseren einem gewöhnlichen Strassenbahn- 
wagen gleichende Locomotive 50 anfuehmen kan. Die Locomotive 
hat dann ein Gewicht von 4500 kg. Der Elektromotor verbraucht 
stündlich 40 Ampäre, wobei die Achse desselben 700 Umlänfe macht 
und die Locomotire in einer Stunde 13 km zurücklegt. Die Accumu- 
latoren sind nur etwa alle 6 Stunden auszuwechseln. Die Kosten für 
Kohlen zum Betriebe der die Aeccumulatoren speisenden- Dynamo- 
Maschinen werden auf wöchentlich 60 Mk. ungegebeu, während die 
Futterkosten für die Pferde, welche die Locomotive ersetzt, in der 
gleichen Zeit 500 Mk. betragen sollen. 

Bei der elektrischen Locomotive, welche etwa 6400 Mk. gekostet 
hat, ist noch zu bemerken, dass der Elektromotor hoch über der 
Schienenebene (etwa 1m) liegt, so dass also Stromverluste vermindert 
werden, welche bei tiefliegenden Elektromotoren bei Regenwetter 
mitunter vorkommen. Eine nähere Beschreibung sammt Zeichnung 
des gedachten Antriebes von Eliesou findet sich in sDingl. Journ.«. 


Vorrichtungen zur Verhütung des Mitreissens von Kessel- 
wasser. Um das Mitreissen von Kesselwasser za verhüten, wird 
namentlich bei den Locomotiven der preussischen Staatsbahnen eine 
Anordnung getroffen, welche darin besteht, dass der über dem Lang- 
kessel befindliche Dom durch eine BDlechplatte abgeschlossen ist, 
durch welche neben dem Kegulatorrohre noch ein senkrechtes Kupfer- 
rolır in den Dom eintritt. Dasselbe ist unter einem rechten Winkel 
gebogen, und in seinem wagrechten Theile, welcher ziemlich nalıe 
unter der Decke des Langkessels liegt, mit länglichen Schlitzen ver- 
sehen, die den Zweck haben, die Dampf-Entoahme über den Dumpf- 
raum zu vertheilen und dadurch ein starkes Aufwallen unter dem 
Domes zu verhindern. Das Ende des wagrechten Thelles ist ge- 
schlossen, während das Ende des senkrechten Theiles durch eine 
hohle Halbkugel überdeckt ist, welche den Dampf, sowie das mit- 
gerissene Wasser aufwärts werfen, zugleich aber eine Trennung beider 
bewirken soll. In der Blechplatte missen sodann Oeffnungen sein, 
vn genug, um das in den Dom gelangte Wasser abfliessen zu 
assen, 

Bei den Normalgüterzugs-Locometiven der preussischen Staats- 
bahnen befindet sich der Dom von (rsso m Durchmesser und Oo m 
Höhe über dem vorderen Schusse des Langkassels, die Abschluss- 
platte liegt Ora0oo m über dem Laugkessel und trägt ein Kupferrohr 
von (iss m Weite, welches etwa bis in gleiche Höhe mit der Unter- 
kaute der Regulator-Deffuung hinaufrart. Das wagrecht geschlitzte Rohr 
läuft hier über eine ziemlich grosse Länge des Kessels fort, so dass 
die Dampfentnahme eine ziemlich gleichmässige wird. Der Dampf des 
Summelrohres strömt. nun mit den beigemischten Wäassertropfen 
gegen die Hohlkugel, mass unter dieser seine Richtung ändern und 
zwischen Hohlkogel und Kupferrohr abwärts gehen, um sodann dem 
Regulator zugnatıömen. Das ausgeschiedene Wasser wird dabei wegen 
seiner grösseren Masse grösstentheils gegen die Kugelfläche geschleudert 
und fliesst an dieser herab. 

Eine etwas abweichende, von Professor Frauk angegebene Con- 
struction ist bei einer grösseren Anzahl von Locomotiren der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen im Gebraache, die sich ınlt sehr guten 
Erfole« bewährt hat. Die Kessel dieser Locomotiven erhielten flache, 
aber überböhte Feuerkistenmäntel, uud betragen diese Veberhöhungen 
bei den Rangirlocomotiven Orısr m, bei den übrigen O'sıo m bis 
0220 m. Dabei befinden sich die Dome der Rangirlocomotiren mit 
einem inneren Durchmesser von O'ss9 m und einer Höhe von Os m 
auf dem vorderen Kesselschusse, die Dome der übrigen für Personen- 
and Güterzüge bestimmten Lecomotiven mit einem inneren Durch- 
messer von 0'637 m bis Om m und einer Höhe von L‘ora m bis 
1100 m dagegen auf dem mittleren Schusse des Langkessels, Zur 
Erzielung eines möglichst trockenen Dampfes ist hier auf die An- 
wendung eines guuckitzien Rohres verzichtet, weil dabei die Dampf- 
entuahme verhältnissmässig nahe über dem Wasserspiegel erfolgen 
muss, Vielmehr ist ein nur an den Enden offenes Kupferrohr benützt, 
dessen hinteres Ende sich dem überhöhten Feuerkistenmantel bis auf 
etwa 0 m nähert, um des Dampf in möglichst grosser Höhe über 
dem Wasserspiegel auffangen zu können, dessen vorderer Theil aber 
durch eine im Dome befndliche Abschlussplatte in den Dom hinein- 
tritt, Ein zweites ebenfalls an beiden Enden offenes Kupferrohr beginnt 
erst auf dieser Domabschinssplatte. Die Dampfaufnahme durch die 
Kupferröhren erfolgt hier zum Theil etwa über der vorderen Rohr- 
wand, zum Theil in der Mitte des Langkessels oder bei den Rangir- 
locomotiven vorne auf dem Langkessel, wodarch in allen Fällen eine 
gute Vertheilung des sich bildenden Dampfes herbeigeführt wird, zu- 
gleich aber der Dampf in Folge der hohen Lage der Dampf- 
Einströmangsöffnungen schen ziemlich trocken in die Röhren gelangt. 
Um aber das dem Dampfe etwa noch beigemengte Wasser daraus zu 
entfernen, sind beide Kupferröhren erst bis in die Nähe der Regulator- 
öfnang hinaufgefährte, dann unter 180* geboren und auf eine Länge 
von Os0 m senkrecht wieder herabgeführt, #0 dass die Austluss- 
mündung etwa um Osse m unter der Regulatoröffnung und um etwa 
0'230 ıı Aber der Domnbechlussplatte Hiegt. Hiedarch werden ver- 
schiedene Vortheile erreicht. In Folge der Krümmung, welche der 
Dampf auf seinem Wege durch das um 180° gebogene Rohr machen 
muss, werden die Wassertheilchen nach aussen geschleudert, um auf 
der gegeußiberliegenden Seite auf die Domnbschlussplatte herabzu- 
Niessen, der gleichfalls nach unten hinausblasende Dampf wirlt die 
ihm etwa noch anhaftenden Wassertheilchen ebenfalls auf die Dom- 
abschlussplatte und kaum bei seinem dann erlolgenden Aufsteigen 
nur noch ein geringes Bestreben baben, Wassertheilecben mit in die 
Höhe zu nehmen, weil die Ausströmungsöffnung tief unter der 
Begnlatoröffnung liert und hier fast der ganze Domgnersehnitt zum 
Aufsteigen des Dampfes zur Verfügung steht, seine aufwärts gerichtete 
Geschwindigkeit somit nor eine geringe sein kann. Die Domabschlass- 
platte ist nugsum mit einem Kranze von Löchern mit O'eı m Durch- 
messer versehen, um das aufgefangene Wasser wieder in den Kessel 
zurückfiessen zu lassen. 
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Der Garabit-Viaduct,. Eines der bedeutendsten Bauwerke, 
welche in letzter Zeit ausgeführt worden sind, ist der von M. G. Eiffel 
erbaute Garabit-Viaduct, welcher die Eisenbahn Marvejols-Neussargues 
über das tief eingeschnittene Thal des Flüsschens Trayere in der 
Nähe von Garabit (Departement de Cantal) ithrt. Der Viaduet ist 
vingeleisig constreirt; der Schienenstrang liegt 1238: m über Wasser- 
linie des Flusses. Die Gesammtlänge des Viaductes beträgt nach dem 
»Engg.« 6640 ın, dieselbe verhält «ich folgendermassen: Marvejols- 
Steinviaduct 70'039 m, Eisenconstruction 44850 m, Neussargues-Stein- 
viaduet 4b’ m. Der eiserne Viaduet besteht aus Parsllelträgern, 
deren Landenden auf steinernen Pfeilern rahen. und welche in Zwischen- 
punkten durelı eiserne Thürme unterstützt werden. Ein Theil der 
letzteren steht auf Mauerwerksblöcken, deren Fundamente in die 
Thalabhängse eingeschnitten sind, während im mittleren Theile des 
Viaduetes diese Yhürme von einer eisernen Bogenconstruction von 
165 ın Spannweite getragen werden. An den Marvejols - Steinviaduet 
schliesst sich zunächst eine Oeffnung von Sl’ m Länge, alsdann 
tolgten drei Oeffnungen von je 55'5 m. Hiermit ist das Widerlager 
des Bogens erreicht. Der Mauerklotz, welcher dem Bogen als Wider- 
lager dient, trägt gleichzeitig einen 6074 m hohen eisernen Thurm, 
Ueber den Bogen werden die Parallelträger in zwei Punkten durch 
Pfeilerbanten getragen, wodurch sich drei Spanmweiten von 5ls, 
7392 und 5is m Länge ergeben. Die mittlere Spannung wird noch 
in ihrem mittleren Punkte durch den Scheitel des Bogens unmittel- 
bar unterstützt. Diesen Bogenöffnungen folgt ein Feld von 52:3» m 
Weite, welches an den Neussargues-Steinvinduct anschliesst. Die 
Parallelträger sind in drei continuirliche Balken gelegt. Der erste 
Tıäger reicht som Marvejols-Steinviaduct über 5 Vefinungen bis zum 
ersten auf dem Bogen stehenden Pfeiler; der zweite Träger reicht 
vom ersten zum zweiten Bogenpfeiler und der dritte Balken vom 
zweiten Bogenpfeller zum Neussargues-Vinduet. Die Parallelträger sind 
bis m hoch und in einer Entfernung von &e m Mitte zu Mitte an- 
geordnet, Die Fohrbahnconstruction liegt zwischen den Trägern, die 
Schienenoberkante 1‘ m unterhalb des Obergurtes, Durch diese 
Anordunng wird im Falle einer Entgleisung dem Abstürzen des Zugen 
vorgebeugt. Es sind b Fahrbahnlängsträger vorbanden, welche eine 
Blechtafel unterstützen, die genügend stark ist, um eine Locomotive 
im Falle der Entgleisung tragen zu können. Ober- und Untergurt sind 
durch ein Fachwerk verbunden, welches durch Verticalstreben in 
Felder von 37 m Länge zerlegt wird; in jedem Felde sind gekreuzte 
Disgovalen angeordnet. Der Bogen, welcher iu seiner Form an die 
bekannte Dourobrücke erinnert, ist mit Kämpfergeleuken, ohne 
Scheitelgelenk, constrnirt. Die Mittellinie des Bogens ist eine Parabel 
von 165 m Sehnenläuge und 56ss m Pfeilhöhe; die Entiernung der 
Bogengurte im Scheitel beträgt 10 m. Die Ebenen der beiden Bogen 
sind gegeneinander geneigt. Au den Kämpferpunkten ist die Ent- 
fernung der Träger ZU m, während die Entferuang der beiden Öber- 
gurten im Scheitel nur &28 m ist. Die Neigung der Ebenen beträgt 
etwa Qrıı m. Beide Gurte haben kastenförmige Querschnitte, deren 
immer einander zugekehrten Seiten nicht geschlossen sind, sondern 
dureh Gitterwerk gebildet werden, In diese Kasten sind die Vertical- 
streben und Diagonalen eingenictet, welche I-formigen Querschnitt 
haben und aus Blechen und Winkeln zusammengesetzt sind, In der 
Ebene einer jeden Vertieulen sind steife, sich krenzende Dingonal- 
streben angeordnet, welche gemeinschaftlich mit den in den Cylinder- 
füchen der Gurte liegenden Windverstrebungen die Querversteifong 
der Bogenconstruction bilden. Die eisernen Pfeiler bestehen ans rier 
Eckstreben, deren Querschnitt ähnlich demjenigen der Bogengurte 
ausgebildet ist. iu diese Eckstreben sind ateife Horizontalen und 
Dingonalen eingenietet Die Stockwerkhöhe beträgt im Allgemeinen 
10 m. Die Pfeiler haben quer zur brückenachse eine Neigung, welche 
derjenigen der beiden Bogenebenen entspricht; in der Richtung der 
Brückenachse ist die Neigung Vrwas. Die zwei durch die Bogencon- 
struetion getragenen Pfeiler sind an deu Innensciten der beiden 
Bögen angeschlossen. 

Die Aufstellung dıs Viaductes ist in folgender Weise bewerk- 
stelligt worden. leber dus Thal wurde zunächst eine hölzerne Lauf- 
bräcke, deren Fahrbahn in der Höhe der Bogenwiderlager liegt, ge- 
schlagen, Nachden die auf den Thalabhäugen stehenden Pfeiler er- 
riehtet wuren, wurden die Parallelttäger beiderseitig so weit vorge- 
geschoben, dass die Enden derselben über die beiden die Bagen- 
öffnung begreuzenden Thürme binausragten. Nunmehr wurde mit der 
Aufstellung des Bogens begonnen, Vor den Widerlagern waren hölzerne 
Gerüste erbant, welche dazu dienten, die Untergurtstäbe der beiden 
ersten, den Kämpferu zunächst liegenden Felder zu unterstüzen, Nach- 
dem diese Feider vollendet waren, wurden sie dureh Stahldrahrkabel 
mit den Türmen verbunden und nun die folgenden Felder frei vor- 


gebaut, Das freischwebende Ende dieser neu errichteten Felder wurde | 


dann ebenfalls durch Kabel mit der Spitze des zunächst stehenden 
Thurmpfeilers verbunden, und in dieser Weise fortschreitend wurde 
der ganze Bau ohne Anwendung fester Gerüste montirt. Die einzelnen 


Fachwerkstäbe wurden zunächst auf die Laufbräcke gefahren, und dann 
durch Winden und Krahıne gehoben. Von Plattformen aus, welche 
an die fertiggestellten Bogentheile angehängt waren, bewerkstelligten 
die Arbeiter die Verbindung der Trägertheile; unter diesen Platt- 
formen waren zur Sicherheit der Arbeiter Netze gespannt, Die oberen 
Enden der beiden die Bogendffnung begrenzenden Thärme waren 
dureh ein Drahtseil verbunden, weiches dazu diente, beide Construc- 
tionstheile zu heben und zu bewegen. 

Die Erbauung des Viaductes wurde am 14. Juni 1879 begonnen 
der Bogen war am 20. April 1884 vollendet, während der ganze Bau 
noch im selben Jahre fertiggestellt wurde. 


CHRONIK. 


Internationales Eisenbahn-Transportreeht. Die dritte inter- 
nationale Conferenz zur einheitlichen Regelung des Eisenbahn-Fracht- 
rechtes ist am 16. Juli mit ihren Arbeiten zam Abschlusse gelangt. 
Am 17. Juli wurde von den Mitgliedern derselben ein Protokoll 
unterzeichnet, in welchem dieselben an den Schweizerischen Bundes- 
rath die Bitte richten, die Regierungen der bei der Conferenz ver- 
tretenen Staaten einzuladen, Bevollmächtigte zu ernennen, welche in 
möglichst kurzer Frist in Bern zusammenzutreten hätten, um die 
festgesetzten Entwürfe, ohne irgend welche Aenderung an denselben 
vorzunehmen, in ein endeiltiges Uebereinkommen umzugestalten. 

Die festgeseizten Entwürfe behandeln folgende Gegenstände : 
I. Internationaler Uebereinkommen über den Eisenbahn-Frachtverkethr; 
II. Reglement, betreffend die Errichtung eines Centralamter; III Aus- 
tübrungs- Bestimmungen anm Uebereinkommen über den internationalen 
Eisenbahn-Frachtverkehr nebst vier Anlagen: 1. Vorschriften über 
bedingangsweise zur Beförderung zugelassene Gegenstände; 2. Fracht- 
brief-Formnlare; 3. Formulare der Erklärung bezüglich unverpackt 
oder in mangelhafter Verpackung zur Aufgabe gebrachter Güter; 
4. Formulare für die Actabe nachträglicher Anweisungen; IV. das 
von den Berollmächtigten der betheiligten Regierungen zu unter- 
zeichnende Schlussprotokoll. Das Debereinkommen soll drei Monate 
nach eriolgtem Austausche der Ratificatione-Urkande durch die ver- 
tragschliessenden Stanten in Wirksamkeit treten und auf drei Jahre 
verbindlich sein. Erfolgt ein Jahr vor Ablauf dieser Frist keine Küo- 
digung, so soll das Uebereinkommen als für weitere drei Jahre ver- 
längert zu betrachten sein. Wenigstens alle drei Jahre soll eine aus 
Abgeordneten der vertragschliessenden Staaten bestehende Conferenz 
zusammentreten, am die filr nothwendig erkannten Abänderungen und 
Verbesserungen in Vorsehlag zu bringen. 

Die Conferenz wurde der »N, Z, Z.« zufolge mit folgender Rede 
des Präsidenten, Bnndesrath Welti, geschlossen: »Nach einer an- 
gestrengten Arbeit von zwei Wochen haben Sie soeben ein Werk 
vollendet, mit dem sich die interessirten Staaten seit zehn Jahren 
beschäftigt haben. Diese Arbeit wird ihre Bedeutung haben, welches 
auch ibr Schicksal schliesslich sein möge. Die ausgeurbeiteten Projecte 
überschreiten die Grenzen, in welchen bis jetzt die internationnlen 
Verträge über die Verkehrsmittel sich bewegten. Die Eisenbahn- und 
Telegraphen-Verträge sind mit den meisten Stanten der ganzen Welt 
abgeschlossen, aber sie beziehen sich hauptsächlich nar anf die Ver- 
waltungs-Organisation, während das vorliegende Projeet, bei einer 
beschrünkteren geographischen Anwendung, dazu bestimmt ist, wichtige 
biirgerliche Verbältoisse für einen grossen Theil des enropälschen 
Festlandes zu orılnen. Wenn dieser Theil des internationalen Rechtes, 
den Sie unterzeichnen werden, in Kraft getreten sein wird, so werden 
die Interessen der Handelswelt durch das gleiche Gesetz in Moskau 
und in Bordrauz, in Budapest und in Neapel geregelt werden, Die 
Bedeutung dieser Thatsache wird Niemandem entgehen. Aber es ist 
schwierig, schon jetzt die Entwickelung rerauszusehen, welche dieses 
Recht in Zukunft nehmen wird. In jedem Falle können Sie überzeugt 
sein, einen wirklichen Friedensvertrag ausgearbeitet zu haben, der 
Allen zum Nutzen gereichen wird. Die Schweiz ist stolz darauf, dass 
dieses Werk auf ihrem Buden entstanden ist. Sie wird nicht minder 
besorgt sein, die Verpflichtungen zn erfüllen, womit Sie sie beauftragt 
Ban, und dem Vertruven zu entsprechen, womit Sie sie bechrt 
haben, « 

Eisenbalmbauten. (Standderselben mitEnde Juni) 
Mit Ende Juni begegnen wir, wie im Vormonate, bezüglich der 
Stantseisenbahnbauten der gleichen Zabl von 212%# km. Lie damals 
ausgewiesene Ziffer der Baukilometer der Privateisenbahuen per 
2912 km erfuhr folgende Veränderungen: a) znr Eröffnung gelangten 
108°; km, und zwar die Localbahnlinien: Localbalın Smeina-Svolehoves, 
Segen Geottes-Okriiko und Studenetz— Gross-Meseritsch der Oesterr.- 
ungar. Staatseisenbabn-Gesellsebait und die Linien Wien-Stammers- 
dor! und Floridsdorf—Gross-Enzersdorf der Dampftramway Krauss & 
Comp., mit den beziehungsweisen Längen von 108 km, 51 km, 
225 km, 10% km und 137 kin; 5) neu in Bau genommen wurden 
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21°0 km Eisenbahnen, und zwar die Tı km lange Zweiglinie Kolomes 
{Nadworner Vorstadt-Kniasdwör) der Kolomener Localbahnen und die 
19s km lange Localbabnlinie (Dampftramway) Selzburg- Landesgrenze 
bis 8t. Leonhardt. Die Länge der im Bau hegriffenen Privateiseu- 
bahnen stellt sich demnach mit Ende Juni anf 209 km, die Ge- 
sammtlänge der Baukilometer der österreichischen Bisenbahnen auf 
416% km fest. Der Bauvollenduug gehen entgegen die Localbahnen 
Weis (Huiding)- Aschach a. d. Donau, Graslitz-Landesgrenze bei 
Köngenthal und Röhrsdorf-Zwickan. Mit Räcksiebt auf die Verringe- 
rung der Baukilometer in Folge der stattgehabten Eröffuungen sarık 
die Zahl der beim Eisenbabnbaue beschäftigten Arbeiter von 19.361 
anf 17.906, d. i. um 1400 Mann. 

Eisenbahn-Concession. Wie offleiss gemeldet wird, soll die 
Concessionirung der Mühlkreis-Bahn erfolgt sein. 

Carl Ludwig-Bahn. Zwischen der Carl Ludwig-Bahn nnd der 
Banunternehmung der Eisenbahn Jaroslau-Sokal bestanden Differenzen, 
indem von Seite der letzteren eine Nachtragsforderung im Betrage 
von mehreren 100.000 fl. gestellt wurde. Ein Schiedsgericht, bestehend 
aus den Herren: Baron Härdtl, Dr. L. Lichtenstern und 
Generalrath Schloss, hat aber den Differenzpunkt dahin ent- 
schieden, dass der Banunternehmung noch die Summe von 100.000 8 
zu vergüten ist. 

Bestellungen von Eiseubahn-Fahrbetriebsmitteln. Die Ver- 
waltung der Auesig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell- 
schaft hat den für dieses Jahr nothwendig gewordenen Bedarf an 
Fahrbetriebsmitteln, und zwar 200 Kohlenwagen mit Bremse und 
3 Stück Tender bei der Firma F. Kingloffer in Smichow, sowie 
2 Stück vierfach gekuppelte Lastzugs-Locomativen bei der Actien- 
gesellschaft der Locomotirfabrik vorm. G. Sigl in Wiener-Nenstadt in 
Bestellimg gebracht und als Ablieferungstermin den Lieferanten die 
Monate August und September freigestellt. In jüngster Zeit stellte 
sich mit Rücksicht auf die mit grösserer Geschwindigkeit rerkehren- 
den Züge Nr. 9 und 10 heraus, dass die gesellschaftlichen Personen- 
zugs-J,ocomotiven auf die Dauer den erhöhten Anforderungen des 
Betriebes nicht entsprechen, weshalb die genannte Verwaltung 3 Stück 
Eilzugs-Loeomotiven sammt Tendern, Type AR/IIT, der k. k. Stants- 
bahnen, zur Bestelleng gebracht hat, deren Ablieferung im April 1887 
zu erfolgen hat. Die Ausführung der Locomotiven wurde gleichfalls 
der Actiengesellschaft der Locomotivfabrik vorm. G. Sigi ie Wiener- 
Neustadt, und jene der 3 Tender der Firma F. Ringhoffer in Smichow 
übertragen. 

Die Verwaltung der Buschtöhrader Eisenbahn hat 
bei der Firma F, Ringhoffer in Smichow 80 Kohlenwagen und 20 
Schemmelwagen in Bestellung gebracht, welche bis 31. Derember 
abzuliefern sind. 

Die Verwaltung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
hat nachstehende Fahrbetriebsmittel bei inländischen Firmen in Be- 
stellung gebracht: 6 Personenzugs-Loeomotiven bei Krauss & Co. in 
Linz mit dem Ablieferangstermine Ende März 1887, & Lastzugs- 
Loeomotiven bei der Wiener Locomotirfabriks-Actiengesellschaft in 
Gross-Jedleradorf, 4 Lastzugs-Locomotivren bei der Maschinenfabrik 
der Oesterr.-ungar, Staatseisenbaltn - Gesellechaft, Die letzteren 10 
Lastzugs-Loeomotiven sind bis 15. November abzuliefern. Zu den 
genannten 16 Locomotiven gehörig eelangten zur Bestellung: 6 
Personenzugs-Tender bei der Firma P. Ringhoffer in Smichow mit 
dem Ablieferuugstermive 15. März 1987 und weiters bei derselben 
Firma 10 Lastzugs-Tender mit dem Ablieferungstermine 31. October 
1886. Bei F. Ringloffer in Smichow warden weiters bestellt 5 Coupe- 
wagen I/II. Wugenclasse mit 20 Sitzplätzen. Ablieferungstermin 
15. November 1886, und 6. Conpswagen III. Wagenclasse mit 48 
Sitzplätzen, Ablieferungstermin 20. October 1886. Bei der Hernalser 
Waggon- und Maschinenfabrik des Ü. von Milde & Co. wurden in 
Bestellung gebracht: 15 Conpewagen II. Wagenelasse mit 55 Sitz- 
plätzen, Ablieferungstermin Ende März 1887, Zu diesem Termine 
sind auch die bei der Marchinen- und Waggonbaufabriks -Actien- 
gesellschaft Sr D. Schmid) in Simmering bestellten 25 Coup6wagen 
IH. Wagenclasse mit 60 Sitzplätzen abzuliefern. An Güterwagen 
gelangten zur Bestellung: 100 Kohlenwagen VI. Classe mit Bremsen, 
sowie 50 ohne Bremsen bei der Hofwagen-Fabrik des C, Schustala 
in Nesselsdorf mit dem Ablieferungstermine 30. November 1886, 
100 Kohlenwagen VL Classe ohne Bremsen mit dem gleichen Ab- 
lieferang-termius 30. November 1886 wurden bestellt bei F. Ring- 
hoffer in Smichow, 80 Stück bei der Maschinen- und Waggonbaufabriks- 
Actiengeselischaft (H. D. Sehmid) in Simmering und endlich ?0 Stück 
Wagen dieser Gattung bei der Hermalser Waggon- und Maschinen- 
fabrik des C. von Milde & Co. Im Ganzen wurden somit 16 Stück 
Locomeotiren mit Tendern, 52 Personenwagen und 400 Güterwagen 
in Bestellang gebracht. 

Der Verwaltungsraih der Südnorddeutschen Ver 
bindungebahn hat mit Genehmigung des k. k, Handels- 
ministeriums vom 16. Mai die Lieferung von 10 neuen Personenwagen 


vergeben, wie folgt: 5 Stück srädrige Personenwagen 1.TI, Wagen- 
elasse olıne Räderpsare an die Firma F. Ringhoffer in Smichow, die 
fünf weiteren gleichfalls L;II. Wagenelasse cohue Räderpaare an die 
Maschinen- und Waggonbaufabriks- Actiengesellschaft in Simmering. Die 
dazu gehörigen Räderpaare wurden bei der Oesterreichisch Alpinen 
Montau-Gesellschaft in Bestellung gebracht. Als Ablieferungstermin 
für diese Bestellungen wurde das Ende dieses Jahres festgesetzt, Ale 
Type tür die Persouenwagen, welche theilweise eine Nachschafung 
für die sehr veralteten und unbrauchbar gewordenen Wagen der 
Sädnorddeutschen Verbindungsbahn, theilweise eine Neuanschaffung 
repräsentiren, wurde jene der Intercommunicationswagen der k, k, 
Staatsbahnen gewählt und sind diese Wagen für den internationalen 
Zugsverkehr bestimmt. 

Kuhlenbergbahn. Am 3. d. M. faud eine ausserordentliche 
General- Versammlung der Actionäre der Kahlenbergbahn statt, anf deren 
Tagesordnung ein Antrag wegen Neuwahl des Verwaltungsrütbes stand, 
mit dessen Wirksamkeit ein Theil der Actionäre nicht zufrieden ist. 
Der Antrag, über den viel und lebhaft discutirt wurde, blieb in der 
Minorität, 

Internationale Winterfahrplan-Conferenz, Laut Beschluss 
der in Amsterdam abgehaltenen Winterfabrplan-Conferenz wird der 
Winterfahrplan wie bisher am 1. October d J. in Kraft treten, Die 
Orient-Expresszäge sollen in der Richtung Paris- Wien unver- 
ändert bleiben, während in der Richtung Wien-Paris abermals 
eine Beschleunigung eintritt, welche 85 Minuten beträgt. Der Zug 
fährt erst Abende 5 Uhr in Wien (Westbahnhof) ab und trifit am 
andern Abend. 5 Uhr 54 Min. — wie bisher — in Paris ein. Die 
Verwaltung der Löttich-Mastrichter Bahn erklärte, dass der dauernde 
Ausschluss der kürzeren Route zwischen Paris und Hamburg für 
Courierzüge dem reisenden Publikum gegenüber nicht länger zu recht- 
fertigen sei. Die königliche Bisenbaln-Pircetion Köln (rechtsrheinisch) 
lehnte jedoch einen Abänderungs-Vorschlag mit der Begründung ab, 
dass ein Bedärfniss für die Herstellang einer schwelleren als der vor- 
Iandenen Verbindung via Köln zer Zeit nicht vorliege, Die königliche 
Eisenbahn - Direotion zu Erfurt hat beantragt, für deu Fraukfurt- 
Berliner Tagesschneilzug Nr. 3 den Mittagsaufentlialt von Bebra nach 
Eisenach zu verlegen. Die königliche Eisenbaln-Direcetion zu Frank- 
furt a. M. ist auch diesmal aus technischen Gründen dem Antrage 
nicht beigetreten. Laut Eutschliessung der General-Direction der 
badischen Stantsbalimen sollen die Schnellzäge Nr. 11 und 12 der 
Strecke Heidelberg-Wörzbarg, welche jetzt directen Auschluss von 
und nach Berlin via Erfort-Ritschenhausen haben, im Winter nicht 
mehr gefahren werden. Die durchschnittliche Benutzang dieser Züge 
hat vom 1. October v. J. bis 31. Mlrz d. J. in der Richtung nach 
Würzburg täglich 12, in der Richtung von Würzburg uber täglich 
zur 8 Personen betragen, auch erscheinen die Vortheile, die durch 
den Zug über Würzburg geboten wurden, den Verbindungen über 
Frankfurt gegenüber nicht erheblich genug, zumal ein directer 
Wagen Berlin - Heidelberg nicht gewährt wird. Trotzdem wollen die 
sämmtlichen übrigen betheiligter Verwaltungen versuchen, die ba- 
dische Direetion zu einem anderen Entschlusse zu bewegen, da 
sie der Ansicht rind, dass die Fregtenz eines Winters unmöglich 
als ausreichend für die Begründung einer solchen Massnahıne  an- 
zusehen sei. 

Neue Organisation der Königl. Bayer. Vorkehrsanstalten. 
Am 2%. Juli wurde die vom 17. Juli datirte Verordnung, die Ver- 
waltung und den Betrieb der Küönigl. Barer. Verkehrsaustalten betreffend, 
veröffentlicht. Dieselbe tritt mit dem 1. August d. J, in Wirksamkeit. 
Nach derselben wurden die Verordeungen vom 17. October 1861, 
die Leitung und Führung der Staats-Eisenbahnbauten betreffend, vom 
28. Juni 1872 und 3. November 1875, sowie 5. Juli 1880, die Ver- 
waltung und den Betrieb der Königl. Verkehrsanstalten betreffend, 
endlich vom 2. Juni 1851, die Bildung eines Fiscalates bei der General- 
Direction der Königl. Verkehrsanstalten betreffend, einer Revision 
unterzogen. Die neue Verordnung umfasst &0 Paragraphe und zer- 
fallt in folgende Abtheilungen: Oberste Leitung und Aufsicht: 1. Ge- 
neral-Direction der Königl. Bayerischen Stants-Eisenbahnen, Oberbahn- 
Amter. Eisenbahnbau-Seetionen. 2. Direction der Königl. Bayer. Posten 
und Telegraphen. (Überpostämter) — Die oberste Leitung und 
Aufsicht über sämmtliche Verkehrsanstalten steht dem Koniglichen 
Stastiministerium des Königlichen Hauses und des Aeussern zu. 
Dasselbe hat die Hebung und Vervollkommnung dieser Anstalten im 
Auge zu behalten und alle zu diesem Behufe angemessen erscheinen- 
den Anordnungen zn erlassen. Dem Staatsministerium des Königlichen 
Hauses nud des Acussern werdeu statt der bisheriren General- 
Direction der Königlichen Verkehrsanstalten eine General-Direction 
der Königlich Bayerischen Stantseisenbahnen und eine Direction der 
Königlich Bayerischen Posten und Telegraphen unmittelbar anter- 
geordnet. — 1. Der General-Directiom der Königlich Baye- 
rischen Stantseisenbahuen obliegt die obere Leitung und Verwaltung 
sämmtlicher im Ban oder Betrieb befindlichen Königlich Bayerischen 
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Staatseisenbahnen, sowie der Bodensee-Datnpfschiffahrt nnd des Lud- 
wig-Donan-Main-Canales. Bei der General-Direction werden fünf 
Abtheilungen gebildet: I. Verwaltungs - Abtheilung für die 
allgemeine Verwaltung, für sämmtliche Personal-Angelegenheiten und 
Rechtssachen; II. Betriebs-Abtheilung für den Fahrdienst, für das 
gesammte Maschivnenwesen und die Betriebs-Materialien-Verwaltung; 
IIL Verkehrs-Abtheilung für Tarifsachen des Personenverkehrs, sowie 
für das Güter-, Tarif- und Transportwesen und den commerciellen 
Dienst überhaupt; IV. Finanz-Abtheilung für das gesammte Etats-, 
Cassen- und Rechnungswesen; V. Bau-Abtlieilung für den Eisenbahn- 
Neubau und die Bahnunterhaltung einschliesslich der Baumaterialien- 
Lieferung. Jede Abtheilung erhält einen Vorstand, die nothwendige 
Anzalıl von Referenten (Mitglieder der General-Direetion) und das 
erforderliche Hilfspersonal zugetheilt. Der General-Direction der 
Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen sind die Königliche Bahn- 
betriehs-Centralcasse, sowie die bis auf weitere Verligung fort- 
bestehende Eisenbahnbau-Centralcasse unterstellt. Als äussere Voll- 
zugs- und Aufsichtsbehörden sind der General-Direction der Königlich 
Bayerischen Verkehrsanstalten unmittelbar untergeordnet: a) die Ober- 
- balınämter; b) die Eisenbahn-Bansectionen; e) die Contralwerkatätten, 
Central-Magazinsverwaltungen, das Betriebsamt der Bodensee-Dampf- 
schiffahrt uud das Canalamt. (Oberbahnämter befinden sich wie bis- 
her in Augsburg, Bamberg, Ingolstadt, Kempten, München, Nürn- 
berg, Regensburg, Rosenheim, Weiden und Würzburg.) Hinsichtlich 
der den Oberbahnämtern zur Besorgung des Betriebs- und Expeditions- 
dienstes untergeordneten Dienstesstellen verbleibt es bis auf weiteres 
bei der bisherigen Eintheilang in Aemter, Verwaltungen, Expeditionen 
und Haltestellen, Den Eisenbahn-Stationen kann auch die Besorgung 
des Post- und Staats-Telegraphendienstes übertragen werden. Die Aus- 
führung grösserer Ergänzungabauten und die Herstellung nener Eisen- 
bahnlinien erfolgt, insoweit dieselbe nicht den betreffenden Oberbahn- 
ämtern übertragen wird, durch besondere, der General-Direction un- 
mittelbar untergeordnete Eisenbahn-Bauseetionen, welche mit Geneh- 
migang des Staatsministeriums des Königlichen Hauses und des 
Acussern errichtet werden. Die Vorstände derselben führen neben dem 
ihnen durch ihre Anstellangetwa zukommenden Titelden Titel ı Seetions- 
Ingenieure*, Die Geschäftsaufgabe der Centralwerkstätten und Central- 
Magazinsverwaltungen, sowie des Betriebsamtes der Bodensee-Dampf- 
schiffahrt und des Canalamtes regelt sich nach den bestehenden besonderen 
Bestimmungen, — 2. DerDirection der Königl. Bayerischen Posten und 
Telegraphen obliegt die Leitung und Verwaltung des gesammten Post- 
und Staats-Telegraphenwesens, ferner die Leitung des Telegraphen- 
Unterrichtscurses für die Anwärter des Eisenbahndienstes. Die Direction 
der Königlichen Posten und Telegraphen besteht aus einem Director 
als Vorstand und der erforderlichen Anzahl von Referenten mit dem 
nöthigen Hilispersonal. Der Stellvertreter des Directors wird vom 
Staatsministeriaum des Königlichen Hauses und des Aeussern bestimmt. 
Für den gesammten finanziellen Dienst der Direction wird ein Mit- 
glied derselben als Etatscurator bestellt. Der Direction der Königlichen 
Posten und Telegraphen sind die Central-Posteasse und die 7 Ober- 
ze (München, Augsburg, Nürnberg, Bamberg, Würzburg, Regens- 


urg und Speyer) unmittelbar untergeorduet. Die Postanstalten werden, 


je nach der Bedeutung und dem Umfange des Betriebes in Postämter, 
Postverwaltungen, Postexpeditionen und Postablagen eingetheilt. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 


Verzeichniss 
jener Cur- und Badeorte, in welchen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniessen. 

Franzensbad: 50°%,ige Ermässigung der Badepreise im Kaiser- 
bade (auch für die Angehörigen der Clubmitglieder) gegen 
Legitimation. 

Gleichenberg: 2 Freiplätze im Hospitale, ferner 50°%,,ige Ermässigung 
des Preises der Curbehelfe und der Cur- und Musiktare, Zur Er- 
langung eines der Freiplätze war mittelst Gesuches unter Beischluss 
des ärztlichen und des Mittellosigkeits-Zengnisses bei der Direetion 
des Gleichenberger und Johannisbrunner Actien - Vereines bis 
spätestens 15. April einzuschreiten. 

Ischl: Befreiung von der Car- und Musiktaxe und für mittellose 
Clabmitglieder den Bezug der Curmittel der Dr. Ritt. v. Wirer'schen 
rer. mit Ausnalıne der Mineralwässer zu ermässigten 

reisen, 

Marienbad: Befreiung von der Car- und Musiktaxe, Ermässigung 
für Bäder, ferner seitens des I. Allgemeinen Beamten-Vereines für 
mittellose Clubmitglieder thunlichste Ermässigung der Wohnungs- 
preise im »Budolfshofer während der Vor- und Nachsaison. 

Jene Herren Clubmitglieder, welche von den obigen Begünstigungen 
Gebrauch zu machen wünschen, werden eingeladen, sich wegen Aus- 
fertigung der erforderlichen Legitimationen an die Clubkanzlei zu 
wenden. 








Der Ausschussrath ist ferner bereit, über Ersuchen einzelner 


Cliubmitglieder die Erlangung von Begüänstigungen auch für andere 
Cur- und Badeorte anzustreben. 


Die Firma Weldler & Budie, k.k. landeshefugte Leinen- 
und Wäsche-Fabrikanten, I.. Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scur 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10%,, und werden 
ausführliche Preis-Courants auf Verlangen franco zugesandt, 






























Erste k. k, ausschl. prir. 10118 


|Facade-Farben-Fabrik 


u. Garl Kronsteiner 
form, P. Garsch m Simmering) 
WIEN, IIL, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der ercherzoglichen nd farstlichen Gutsverwaltungen, sämmi- 

licher Elsenhahnen, Tudastrien Borg- und Hüttengesellschnften, der meisten 

Baugesellschalten, Nawunirrnehmer und Baumeister, sowie aueh vieler 
Fahriks- und Realitäteubesitzer. 

Dee Facgacde-Farben 
sind seit dem Jahre 1860 im Handel und werden mit Vorliebe zum Färben von 
| Gebäudenalier Art, asbesondere: Eisenbahnlauten, Kirchen, Schulen, öffent- 
| lichen Anstalten, sowieder inneren Wohnunesräumlichkeiten u. dgl. verwendet. 
| Dieselbon sind im 36 reischieden"m Mustern, von 15 kr. per Kilo auf 
wärts, stels lagernd, werden in trock-nem Zustande und in Pulve, geliefert 
und ind, anbelangend die Reinheit des Farbentoner, dem Oelanstrich vol- 
kommen gleich. Ausserdem geniessen diese mein" Farben den besonderen 
] Vortheil, dsas al“ die Masern nicht beeinträchtigen, während bei dem Oel- 

anstrich die Poruss der Mauern versiegen, d eine Ausdänstung der 
) Wände nach Aussen nicht möglich und die Feuchtigkeit as den Inneren 
Wänden in körsester Zeit ısın Verschrin kommt. 

Diese Farben sind im Kalk Mrlich und können von Jedermann olıns 
besondere Manipulation achr leicht verarbeitet werden. — Zum zweimallgen 
Färbein eines ärstmeters Flich-nranmes benöthirt man ca. 10—12 Deka 
Farbe, Musterkarten sowie Gehrauchanmeisungen werden anf Wunsch 

gratis und frame» ınges«ndet, 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wind, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen is 
Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen. 


——— Versandt für In- und Ausland. 





Steinmüller-Kessel 


Röhner-Dampfkessel, 


BAECHLE & C®. 


Maschinenfabrik, 
wiıerm, 10897 
Landstrasse, Wassergasse 3, 
empfiehlt ein reiches Lager in 


Locomobilen und transportablen 


Dampfmaschinen 
von # bis 25 Pferdekräften, 





Eisenbalın - Unternehmungen 
10096 emphehlt »ich 


Josef Behebek 


bürgl. Tapezierer u. Decoratenr, 


Lieferant der k. k. Stantabahnen, Kain 
Ferdinands-Nordbahe, S@dbahn, Lemberg: 
Czornowliz-Jasay Eisenbahn we. 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Ecke der Karölinengasss Nr. #1. 





Beste Anlage, Einfachste Constrartion. 


L. & C. Steinmüller, 


Gummersbach (heinprorliar). 


Vertreter: Julius Overhoff, 
Wien, IV., Schleifmählgaseo 4, 10256 





Vollständige Freikalt der Dampfiessel ron 
Bchlamm umd Kesarlateln wird garsatirt. 


Ingenieure werden 
als Vertreter 


für die Provinzen 
ongagirt 


Mehr als 2000 A befinden sich im Betriebe, 
Poison und Kiopfen der Kossel unnöthig. 
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A. HARTLEBEN’S VERLAG in WIEN, 


A. Hartleben’s Bibliothek des Eisenbahnwesens: 
BAND, 
Geschichte des Eisenbahnwesens, 


von Dr. Theodor Haberer. 
10 Bogen. Ortar, Eleg, grbin. 8. 110 = M. 2 = Fr. 20 — R. 1, 





BAND I, 


Das Tarifwesen der Eisenbahnen, 


dessen betriebwökonnmische Aufgaben und Stellung im wirthschaftlichen und snelalun 
Stastslaben der Gegenwark, 


Yon J. F, Schreiber, Eisenbabs-Contralinspeetor. 
17 Bogen. Octar, Eleg, gebin, 4. 20 -— M.ı = Mr ıi5 = ER 900. 


BAND It. 


Kandbuh des Belegraphendienstes der Bifenbahnen 


ron 4. Prasch, Ingenieur, Mit 117 Abbildungen 
11 Bogen. Ostar. Blog. gebin, fl. 1065 = MW. 3 — Fr. 4 — R 180, 


RAND IV. 


Repetitorinm der Mathematik und Elektrieitätslehre, 


Für die Bedürfnisse der Kisonbabnpraxie, elemeular behandelt von J. Krämer, 
faganiour, Docent für Klektroterhnik am böheren Curse de Poribiidengsschule für 
Eisenhahn-Baamto, 


Mit 127 Abbiblungen, 
12 Bosgen. Oetar. Eleg. gebde. d. 15 = M.3s = Fri — BR 1% 


BAND YV. 


Der Transportdienst der Eisenbahnen 


oo Siglsmund Welll, 
Barsaschef der Oesterreichischen Norlwostbahn. 


19 Bogen, Oetar, Elagast gebdn. 9. 20 = M. 4 a Pr. 535 = R, 750. 


BAND VL, 


Das österreichische Eisenbahnrecht. 


Systematisch dargestellt von Dr. Thesdor Haherer, 
SH Bogen. Ortar. Rleg. gebdn. fl. 440 = M, 8 = Pr, 10'790 — I. 4.00. 
Sorben erschienen: 
BAND VIT. 


Der Einnahmen-Verrechnungs- u. Revisionsdienst der Eisenbahnen, 


Von 3. A. Reltler, 
Belrietsdirector-Stellvertroier der k, k. priv, Geterreichischen Nordwestbahn und der 
S0d-Norddentachen Verbimdungsbahn. 


18 Bogen. Octav. Bleg. gebän. d, zso=M. ihn ro 


A. Hartleben's Verlag, wien, = Maximilianstrasse 8. 
Bei Einsendung des Gelles u Fostanweisung einige ı stots Pranso-Zuschiekung, 








Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl "und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 
= 5. Klauber 
j® WIEN, denn Untere Donaustrasse 25. 


Simmeringer Weichelsen - Wiesserei and Maschinen-Fabrik 


PH. KREÜZER & CH 


SIMMERING, am Donauoanal Nr. 1, 
Comptoir: WIEN, L, Elisabethstrasse "Nr. 26, 
Niafert Weichguns lür ng Cassen-, Workzeng-, Waages-, Waggon-, 
Lecomstir-, Wagen-, » und ander Fakrikan, unwis alle 
Arten von Commers-Artikeln. User w- -ichguas ist schweinsbar, härl- and dehnbar 
10108 und Hisst sich gut fnilon, melssela und hümmern 








Goldene Medsille 


Glasgow 1883. Errendiplom London 1BB4- a. Medaille 


own 1868. 
10145 K. m. x. Patent. 


ME Belta-Metall WE 


wnpdabit für techn... he, banliche and industrielle Zwecke aller Art 


Die öslerr.-ungar. Nelta-Hetall-Pahrk EB. W. BECKER, 


———— WIESN, I. Iotbriagerstrasse Sr. 1, m 











Feuer-Schutz! 


k%* D*) a prir 
Superator” 

„up Wohn- u. Fabriksräumen, 
Hotsschränke, Kirsten, Thüren, 

Ashest-Fenersehutz-Stofl, Wände, Pinfonds, Dippulbäuas 

berührt laut ämilichen Proto- sie,, ubensn wasserdicht und 

kellen der behen k. k, Reiche wetterfest sor Dach-Eindeckung. 

kriegs- u.Handolsminlisteriums, Preis per DiMeter fl. 1.50. 


zur fauersicherenVerkleidung aller 
Holstonstrastionen in Waaren- 
Maguzinon u. Werkstätten 
von Eisenbahnen, sowis in 


Technische Asbest-Waaren 


(das anerkannt beste und billigste Dichtungs »Mateniall 


für Baschinen-Paekungen un! Abdichtungen von Ventlien, Flanachen 
ote., Asbestfäden, Schnüre, Selle, Garle, Gemehe, Handachuhe, 
Aabenipnuppe, Anbestpapler, Auhbostrlage ote. ann reiner Primm 
Canadafsser, oan# jeie Beimengung fremder Stoffe. Boh-Asbest 
verschiedener Artan. — Oanada-As er, kardirt, verschiedene 
Arten. - Kurz-Anbost un Anbestpulvor ans den eigunen Ashrrt- 
brüchen, — Beste Umhällungemassn für Bohrleitengen und Keaer). 


Preislisten, Atteste und emflicht Protokolle wesemdet 
Die Direetion der ersten österr.-ungar. 


Asbest-Waaren-Fabrik, 
Graf Rudolf Westphalen, 


rien, L Bezire, Hegeigasse 
= Telephon Nr, 564. 7 


10233 


Tr 15, 


B. EDER’S NACHF. (5. SEIDL) 


WIEN, IV., Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 
Erzeugung von 
Lichtpause-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegraphenrollen, 
10183 ETABLISSEMENT 


für Lieferungen von Einrichtungs- und Eisenbaln-Bedarfs-Artikeln, 
sowie für Ban-Unternehmungen und technische Bureaur. 





FRANZ KORSCHIL 


Lieferant mehrerer Risenhahnen, Sperindist 
für Bilsgeräthschaften für Kisebahnen. 


Wien, Fünfhaus, Rosinagasse9 


empflchit für Bau-Unternehmrr »te, 
Schiebtruben, #teinkarren, Ziegel. 
karren, alle Krampen- un. Bekaufel- 
atiele, sowie «ämmiliche Magnzına- 
' Hilfsgeräthschaften nnd Babnans- 
rüstunge-Üsgesstände. 


GEBRÜDER FROMME 
Werkstätte wissenschaftl, Präcisions-Instrumente, 


IIT., Hainbargerstr. a1. WIEN, 1, Haindergerste. 21. 
Special-Fabrication aller Vermessungs-Instrumente für den 
10178 Eisenbahnbau. 


Ulusteirto Preislisten gratis und franoo. — Beparstares schmeli und gut. 
ALLER LÄNDER » 


PATENTE ... ai, 


Erste Privilsglen-Bursau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Segen 8000 Patentbesorgungsn. Telefon Nr. 961. 


PAGE & MOELLER, WIEN 


= JNENBIESBE 

mät, emergasse 13. 

BEE zmnange- -Bohntz’ von l. O. Paget, Veriag von Lehmann & Wentzel, 
Kae & sompieien Tezi der änierr, und deutschen Paieniguasise, 








Marken- und Musterschutz 


en 
Gebrüder Groll in Wien, 


Fabrik und Comptoir: III., Apostelgasse 13 u. 15. 
Niederlage : I., Stefansplatz Nr. 4. 


Waehstuch- -Fussboden-Tapeten, parquettartig und teppichartig. 
Wachsbarchente in Holz- und Marmor-Imitation. Ledertache | 
in verschiedenen Farben und Qualitäten. Seidenwachstaffet, | 
achscottone, Schultafelstoffe, Landkarten-Taschen. 
8peoialität: Plafund-, Wand- und Fussboden-Tapeten für | 
Dampfschifte, Eisenbahn- "Waggens und Omnibusse, 





HUTTBR & SCHRANEEZ- 


k. k. Hof- und aussch]. priv. 


Siebwaaren-, Drahtgewohe- und Geflechte-Pabrik und Perforir- Anstalt, 
WIEN, Mariahilf, Windmühlgasee Nr. 16 u. 18, 

empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 

M gäraht - Geweben und -Geflechten für das 

Eisenbahnwesen, als: Aschenkasten, Rauchkastengitter 

und Verdiohtungsgewebe; ausserdem Fenster- und 

Oberliohten - Sohutzgittern, patentirt gepressten 

4 Wurfgittern für Berg-, Kohlen- und Hättenwerke, überhaupt 

für alle Montanzwecke als besonders vortheilbait empfeblens- 

werth, sowie rundgeloohten und geschlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleohen 

zu Bieb- und Bortir-Vorrichtungen, Drahtseiten und allem in dieses Fach ein- 

on Artikeln in vorzüglichster Qualltät zu den billigsten Preisen, 
Musterkarten und Iilastrirte Praiscourante auf Verlangen franco und gratis. 








Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement-Fabrik 


Comptoir: Fabrik 
IX, Porsellangasse 42. in Floridsdorf. 


Asphaltirungen 


gestampftes »E rime) Pflaster für Fahrstrassen, gegossenes Pflaster 
f. Trottoirs, Höfe, Einfahrten, Stallungen, Keller etc., mit dem von allen 
Autoritäten als unübertroffen anerkannten 


Sicilianischen Natur -Asphalt 


(bituminöser Kalkstein). 
Lager von geschmolzenen Broden aus demselben Natur- 
Asphalt. 


WELDLER & BUDIE 


kaiserl. königl. x landesbefugte 


| Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, | 
WIEN 
I. Bez, Tuchlauben 13. 





Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, 


empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 
| und Wäsche-Fabrikate roh, und fertig, und zwar: 

| Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher 
ete. etc. zum Eisenbahnbedarf in vorzüglichster 
10289 Qualität zu billigsten Preisen. 
























Anstreich-Material aller Art 


besonders ausgezeichnete Copal- und Bernsteinlacke für äusseren 
und inneren Anstrich, 


Masehinen- und Eisenlacke, 
geriebene Oelfarben und Serbat-Mastic-Kitt 


in erprobtester Qualität für Dampfdichtungen empfiehlt zu 
äussersten Preisen 


WILHELM FROEBE IN WIEN 
Dep“ Niederlage I, Operngasse 14. ug 


Central-Depdt der renommirten Glasuren aus der Fabrik von Heinrich 
Butterfass in Grünstadt; Modell-Glasuren, farblose und fürbige 
Maschinen-Glasuren sofort trocknend und von arosser Ausdauer. 









Blasbälge und Feldschmieden 


sowio alle Gattungen 


Schlosser. und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschl- 
nen, Beifbiegmaschinen 
für _ Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede eto, empfiehlt 
de k. k. prir. 
Zu Hof- und Armee-Blasbalg- 
und Feldschmieden-Fabrik 


des 


Josef Schaller in IWien, 


10049 if, Rothensterngasse 21. 





Für Eisenbahnen und Maschinen ER: 


Chemische Producten-F 


MATER & MOLLER, WIEN 


empfiehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Carbolsäare und Garbolsäurepulver, 


rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co. LONDON. 





Josef Grüllemeyer j 


k. k. Hof- und landesbefugte 


und Broncewaaren-Fabrik, | 
Metall- und Eisengiesserei. 


| | Metall- 


Fabrik‘ Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Erste un. gröante Fabrik in Onsterreich-Ungass von Ban- and Möbsel- 


beseniägen in allen Metallen, berw, Comporitionun. Gegensländs» werden . | 
Zeichfungen oder Modellen in allen Metallen, Weich-Eisenguns und Graugn 
gegessen und appretirt, Erzeugung von Phonphorbronce und Fhospherkupfer. 


Bpeoialitäten. Fabrikation aller Kiembahs-Artikel und Heschläge | 
für Wagguna ans obigen Metallen, von Kisenbahm - Hillstkästen nach 
Bämonson schen Systeme 





7 u 1 eg “ 


u 


be 


DRTING, Wien, II, Dresdnerstrasse, 


| Fabrik von ae und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 
GASMOTOREN-FABRIK, 
Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St, Petersburg, Stockholm. 
Empfehlen für den Eisenbahnbetrieb: 
Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, “2: 


bester Injestor, upeist heissen Wasser bis 70° Cels., u. auch kaltes am 
bis om hoch an. Denktar einfachste Handhabung, während des Spelsens, kein 


Verlust an Schlabberwasser 


Körting’s Dampfstrahl - Elevatoren !ro,zu #irrichtane 

können saugend eonstruirt und direer an der Locemstive montirt werden, saugen 
dann kaltes Wanser bis 6m boch am. 

Wir befassen uns mit der completen Einrichtung ron Wanserstatlonen, 

’ sowohl mit Elerstor- als auch mit Pulsometerbetrieb, übernchmen die 


Lieferung sämmtlicher Destandthelle, alsı Resorroirs, Dampfkensol ote. etc., 
nach den Eeutimmungen des Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltungen 
angeführt. 


Ferner liefern mir 


Te F Körting’*antomatischeVacnumbremse. 


Hauptrorzüge dieser Bremsen sind: Schnelle 
: Wirkung, stele Controlirbkarkelt, Automaticität, 
Opettelt machen wir anf nassen KR Dreemoe ° Billiger Anschaffungsprein und die Möglichkeit, 
directwirkenden Pulso- ’ E von jedem Wagen und jedem Coupdausdie Bremse , UM 
meter K=* W 2 In Wirksamkeit setzen zu können, 
sum Betrieb der Wasserstationen auf- x - R - Pr ri . 
merksam; mehrere Hundert Stück sind Ei © u Körting’s Rippenheizkörpern 
für diesen Zwock somohl mittelst Damp! 2 Be: richten wir Bureau. und Werkstättenheizungen 
stationärer Konsel, als auch miltelst } , Br mit Konseldampf, Abdampf und warmem 
Locomollrdampf Im Betriebe. Wasser ein. 





wir Mit Broschüren und Prospecten ber voratehvnde Apparate stehen wir germ zu Diemsien, 








NNYAHII3M 





Friedrich Weichmann‘® ww Wien 


Special-Fabrik für 
Signalisirungs-, Beine und Blechausrüstungs - Gegenstände 
Eisenbahnen, Strassenbahnen eto. 
—— II, Körnergasse 5, ———— 
liefert complete Ausrüstungen für ö 
Strecken, Bahnwächter-, Stations-, Burcan-, Wartesaal- 1. Restanrations-Localitäten, 
Wecohselsignalscheiben nach eigenem Patente, 

Typs der le. ik, österr, Staatsbahnen, circa 10,000 im Verkehr. 
Coup&-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente. 
Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
‘ Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


N.B. Sämmitliche in loteter Zeit nenangelogts Eisenbahnlinien, darunter die k, k, gulizische Transversalbahn 
wnd Arlbergbahn, wurden von mir ausgerüstet, 
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' Maschen u ago Pas | 


Actien-Gesellschaft 
in 
Simmering bei Wien. 


©) Vorm. H. D. Schmid.) 


Haupt-Erzeugnisse: 
Dampfmaschinen und Dampikessel 


aller Systeme, 


Drelischeiben, Schiebebühnen ete., 
Eisenabgüsse, 
Eisenbahn- und Tramway-Wagen 


aller Gattungen, 
Draisinen, 


nu ‚ Sehneepflüge für Eisenbahnen und Strassen, iA 
Muss Patronen und Geschosse. 














Fortschritts-Medaille, Anerkennungs-Diplom 
WIEN 1873. 


ETABLISSEMENT 
für 
Centralheizung und Ventilation 


JOHANNES HAAG 


in 
Augsburg. WW EEW. Berlin. 
Bursan, Werkstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VIL, Neustiftgasse 98 


llefers 
Warmwasserheizungen, Heisswasserheizungen 
nach vorbeserten Systemen, 


Dampihelzungen 
mittelst diroetem Dampf und Abdampf (vorzüglich für Eisenbahnwaggons). 

Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven. 
Dampfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 

und künstliche Ventilation, 

forner 
combinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 
Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten. 


Pläne und Kostenauschläge werden gratis nach eingesandten 
Bauzeichnungen angefertigt und jede Auskunft ertheilt durch: 
Ingenieur LUDWIG HOTTENSTEIN, 

vII., Neustiftgasse 98, 


oder im Stadt-Comptoir bei M. SCHOCH & Co., 
platz 5 (Domherrahof). 


1., Stefans- 





(Gegründet 1831. |» 


| Fabriken und Wasserstations - Einrichtungen, I" 





In I? 
Fr. Kernreuter, 
WIEN, 
Hernals, Hauptstrasse 117, 
Maschinen-, Pumpen-, 
Spritzen- und Feuerlöschgeräthe- 





Garantie, 
"uadunuydppzsny 09 


10920 
'$ Dampf-Spritzen, Wagen-Spritzen, Abprotz- und Karren- 
Spritzen, Hydrophore, Wasserwägen, Manuschaftswägen, 
Feuerwehrleitern, Feuerwehr-Ausrüstungen, Oekonomie-, 
Magazins- und Gartenspritzen, Pumpen für alle Zwecke 
solidester Construction. 


Sigmal- u, Belenchtungs-Instrumente, Schläuche u. Gewinde. 


Ilustrirte Preis-Courante gratis und frauco. 



























rm Aetien-Caselsehaft SA 
Dynamit Nobel 


FABRIKEN: 
Pressburg\nd Zamky bei Prag. 


Concessionirtes Bureau für Spreng - Technik 
vormals 
MAHLER & ESCHENBACHER, 
WIEN, L, Walltischgasse 9, 
liefert alle Sorten 


Spreng- und Zündmittel, insbesondere Spreng-Gelatine, 
Gelatine- Dynamit, Spreng-Kapseln, Sicherheits- 
Zündschnäre. 

Sämmtliche Bedarfs-Artikel für elektrische Zündung. 
Bohrmaschinen für Hand-, Dampf-, Wasser- und Luft- 
betrieb. 

Tief-Bohrgeräthe. Wolf'sche Benzin-Sicherheits- 

| Wetterlampen. 

NB. Der grösste Tennelbau der Gegenwart, derjenige dos Arlbergn, ware 
nach verangrgangenen Versuchen mit den verschiedensten, mit grosser 
Marktschreierei ungepriesenen Sprengmilteln ebenso wie seinerzeit der 


Das des St. Gotthard-Tunnels einzig und allein wur mit Nobel’schen 
Dyanmiten durehgefährt 10192 








HAYWARD'S 


Orioinal - Fenerlösch - Handerranaten 


sind am folconde amerikanische Bisanbahnen gelisfert: 
Norikern Pacific RB. R. 00. — Erie BR. R. — ass BB» ns 
Chicago, St. Paal, Mpls. & Omaha N. BR. Co. — Mpis. Saalt, 
St. Marie 4 H.R. BR, gu — Troy & Lanningbur BR R.Co. — 
Aailibrn- St, Cable en — Ponsyir. RB. o — N, Par. 
C. B. BR. Co. — Richmond & Allechan, R. rn Co. — Bodies & 
Benton RB. K. — Comsolldated RB, BR. — Centr. Par. B.B. Co, — 
Clitixens’ Pass. RB, B. Co, u. m f. 


Monopol und General- Depöt für Vesterreich- Ungarn. 
MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V. Grüngasse Nr. 13. 


Röhren aller Art, 

Looomotiv-Röhren aus Holskohleneisen und Stahl, 
sowie Kupferstutzen, 

Dampfheizungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kessel-Röhren, 

Röhren für Gas- und Wasserleitungen in Eisen, 
Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstücken, 
Werkzeugen ete. etc. fertigt 


ALBERT HAHN 
10137 Röhren -Walzwerk, 
Wien, I, Himmelpfortgasse Nr. 28, 
Oderberg, Berlin, Düsseldorf und Moskau. 








Vorzügliche 
Mineral-Schmieröle 
Waggons, Locomotiven etc. 


Ungarische Ptroleum-Indnstie-Actien Gesellschaft, 
BUBAPEBST a 
V„ADLERGASSE 24. 








Mit k. k. Privilegium. 


Phenylsaurer Kalk 
zur Desinfection von Aborten, Latrinen etc. auf Bahnhöfen 
in Packeten A 10 kr,, in Füssern billiger. 


Haupt - Döpöt: 
Tbeer:-Producten: Fabrik: 


E. Pilhal’s Nachfolger, 


WIEN, Landstrasse, Hintere Zollamtsstrasse 5. 











Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 


K. k. aussehl. priv. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V,, Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von bacterienfreiem, dem Trinkwasser 


für den Hausbedarf, Eisenbahn-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stunde. ı91 


banes als Specialität: 
Gas-Anstalten zur Erzeugung von Leuchtgas 
sun Stelnkohlen-, Holz- und Mineral-Oslen, 
|Comprimir- und Füll-Anstalten für Oelgas 
| ferner alle Einrichtungen zur 


Belenchtung von Eisendahn- Waggons und anderer Fahrzeuge. 


Liefern Apparnte zur Gasfabrieatlon ala; 
Gasbehälter, Reinigungs mAsperete, 3 a nebat Oande-] 
Installationen ron Gas- und Wasserlei ie Städte, Fabriken, ent || 
liche und Privat-Gebände. 
Anmeldungs-Bursau: 


abrik: 
1. TEE ı7 WIEN Gaudensdort. Lainzerstrasse 50. 





Zfoinrich Bamueo 


Patent nn 


Zr Einfriedun- 














für Heizanlagen 


7 N \_f \f ) gen £.Strtione- 
Anlagen, 

EEE 
e.0.0.....e... 





EEE 

N Hund Waggons, 
DRITTE: 

Stiegen umd 

| Waggss-Läufer 

ER Ventilations- u. 

| DEI il Fenstergitter, 
ass a. or Er 

\ Kisenbahnek 

IN IN J und Bergwaurke, 

Battainzätze f, 


+ wis Behntz- 

igit ser f, Oher- 

Eilsenbahn-Hötels, sowio Fussabatrulfer für Rureaux, — Fabrik: Wien, III. Bez. 
Baumgasse Br. . — Preis-Courasts auf Verlangen, 






lichten. Durch- 
würfe für 








ung: Waggon-Heizungen, 
Dampf- Niederdruck - Heizungen, 
Dampf - Hochdruck - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 
Stationsgebäude, wa Bureaux, Magazine, 
Wohngebäude eto. 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57. 
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—_ (mr 
f If vaalmal - 


Decenträlisirte Bahnhof- Sicherung mit Etuppen, 


Die 


MÖDLINGER MASCHIN 





























KM] 
2:0 ! ) “Sn 
wii 
ya Mödling bei Wien. 
ROH : 2 
7 IHR Liefert als Specialität 
7): hd gen mit Draht- oder Gestänge-Trans- 
we % mission, für grosse und kleine Bahnhofs- 
Far: f 1} Sicherungs- und Raugiranlugen ; zur Auf- 


stellung im Freien oder in gedeckten 
Räumen nach dem patentirten Erappen- 
oder reinen Centralsystem; 

Weichenstell - Vorrichtungen mit 
centraler und localer Bedienung; 

Weiohenrlegel für zweifachen Spitzen- 
verschluss; 

Tag- und Naoht-Semaphor-Flügel, 
Ersatz für fürbige Signallichter (Patent 
A. Krözner & Schmiedt). 

Distanz - Scheiben - Bemaphor und 
sonstige Signale aller Art; 

Automat. - akustische Barriören-, 
Distenz- und Nebelsignale für 
Localbahnen; 

Rollbremssohuhe zum Anhalten ab- 
rolleuder Wagen; 

Verschluss - Sicherheitsringe für 
Güterwagen (Patent Men.l). 

Schienenpedale für den sicheren An- 
schluss der Wechselspitzschienen; 
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Hebel-Apparate, Stellvorriohtun- | Automatische Petarden - Signale 


Ferner alle in das 


Maschinenfach einschlagenden Arbeiten. 





SELBST-STEUERNDE 


HAND-BOHR-RATSCHE. 


PATENT. 


EN-FABRIK UND EISENGIESSEREI 
A. KRUZNER 





Wien, I., Lothringerstrasse 3, 


nach eigenen Patenten: 


für mechanischeund elektrische Signale; 


Schlenenoontaot-Apparate für die 
Controle der Zugsgeschwindigkeiten und 
für Streekenblockirung; 


Pneumatischer Blook-Apparat mit 
Controle für Central-Hebel-Apparate 
und Strecken-Biguale; 


Pneumatisch - automatisch - wir- 
kende Streoken-Blookirung für 
eingeleisige Local-, Secundär- und 
Trambahnen; 


Barrlören, Schub- und Drehthore 
mit mechanischem und pmeumati- 
sehem Antrieb; 

Verstän gs - Apparat zwischen 
Verschieb-Personal und Centralwärter 
auf eentralisirten Bahnhöfen; 

Elektrische Oontrol- Apparate für 
den sicheren Anschluss der Wechsel- 
spitzschienen (System Chaperon) ; 

Draht- und Gestänge-Transmis- 
sionen für Weichen und Signale 
sammt allen nöthigen Leitungsdetails. 
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Oesterreich-Ungarns und Serbiens 
erste und grösste 10258 


Oniformirungs- Anstalt „zur. Kriegsmedaille 


Offerirt denHlerrenkisenbahnbeamten 

sümmtlicher österr -ungar. Linien: 
K.u.k. 9" » Hof- Uniformmützen, Uniform- 
en a an a 

H ’ ulformso er Art nme 
Uniformirungs- A 3 l d | 1 | neuester Vornchriftzu eoulantesten 

Ö Prolsen bei amer 

Qualität, Apeoielle Kisrnbahn- 
für Oesterreich und Serbien Preis-Cowrants werden auf 

. Wunsch franco versandt. 


MORITZ TILLER & C» 


k. k. Hoflieferanten. — Inhaber dar Ersten dst.-ung. und serblachen Unifermirungs- 
Anstalten „zur Kriegsmedaille", 


Wien, VII, Mariahilferstrasse 22. -—- Budapest und Belgrad. 













Vom Erfinder Herrn I'rof. Dr, Meidinger ausschlionslich | 
antorlsirte Fabrik für 


MEIDINGERHÖREN 


H. HEIM, Döbling bei Wien. 
Mit ersten Preisen prämlirt ı 
Wien 1878, Cnassel 1977, Paris 1878, Saochahaus 1877, 
Wels 1878, Teplitz 1879, Wien 1850, Eger 1881, Trient 1692. 7 
Niederlagen: Wien, I., Kärntnerstrasse 40,42. 
Budupest, Bukarest, Mailand, 
Teoneibof. Strada Liperasi 96, Corso Vitt, Emmannelo 3%. | 
Vorzüglichste Regulir-, Fäll- und Ventilations- ' 
Oefen für Bureauz, Wartesäle, Wohnräume, | 
Schulen etc. in einfacher und eleganter Aussiastung. 
In Ossterreich-Ungain werden von 390 Bahnanstalten 
908 Osfen unseres Fabrikates in rerschiedenen Ge- 
basılum verwendet. 
Heizung m<hrerer Zimmer duroh nur Einen Ofen. 
Oentral-Luftheizungen für yanzs Gebäude 
m. ggomn-dbrenn 
„ von unserer Fabrik 444 Stück an Einmmbahsen und für säuımt- 
> liche Banitätszüge des k. k Militär-Aarars und des sour. Malteser- 
Ritterordens geliefert, 


Behutzmarke der Fabrik. Die grosse Beliebtheit, deren 


tionen EESEr | |SCHMID & HALLAMA 


H. H E I M A Ingenieure, Wien, I., Pestalozzigasse & 
| ‚aa Feburiehe Sekanmtenfubrn | | AVertreter der Locomotiv-Fabrik KRAUSS & 
jSsjerease gar Verwechslung ansersa r ee En ertreter der a T- -_— 88 Co. 


Osfen oder als verbesserte Meidinger-Oofen anempfohlen werden. 
Unser Fabrikat bat auf der Innenselto der Thiren unsere Behutzmarko eingegossen. Technisches ar ee ke Kinenbahn- und 


w#- Pronperte und Preislisten gratin und france. m 


Locomotiv-Fabrik KRAUSS & (8: 


Münohen und Linz. 



















































Loocomotiven LOCOMOBILEN 
für Haupt- und Secundärbahnen von 2—12 Pferdekraft. 
von 1U—500 Pferdekraft. . 
für Strassenbahnen und Tramways, Dampffeuerspritzen 
| Bergwerksbahnen nach bewährtestem System es ee 


von 15—100 Pferdekralt. Vorräthe in diversen Grössen. 
MMS” Prospeote werden auf Verlangen zugesendet. ug 


Vertreter in Wien: Schmid « ‚FBAR, L., Pestalozzignsso 6. 


C. W. JULIUS BLANCKE & (® 


Maschinen- u Dampfksssel- Armaturen-Fabrik. 
Leistungsfähbiges und best eingerichtetes Etablissement dieser Branche. 


Fabriks-Niederlage: WW HT IENNV |, Getreidemarkt 2, 


mpfehles den Eisenbahn» Ferwaltungen: 

Feodermanometer, sowell Köhren- als auelı funetiorirend. Tangyo-Regulatoren, Bohmier- 

Plattenfeder-Manometer nach dem Typen der Kienn- apparate diverser a er Arbeiterzahl 400. 
bahnen der Monarchie -- bierron bereits gegen Dampfäruck-Beduocir- Ventile «infachster 
100 Tansend geliefert — sämmtliche dazu gehörige und bewährtester Construetios, 

Contreistutzes und Verbindungsstücke. Oondoensationswasser-Ableiter, System 

Wasserstandsapparate in allon Sorten Kuklmasn, einfuche Construction, sicher fanctionirend, 
und Grössen, u nicht erforderlich. 

Ventile in Eisen mit Metallgarnitur aller ig 2 aller Sorten. für Hand- u. Maschinen- 
Arton, In Grössen von 13-600 Mm. Diam,, dengleichen betrieb, Pulsometer, Wasserachieber, Hy- 
Ro saveontilo schrrweckmässig. Constemetion. dranten, Waasserloitungshähne «te 

H is Eisen und in Motall, aller Sorten Weisslagermetall (Antifrketionsmetall), 
und Grössen, ferner Ablasablähne, Lufthbähne, bestes Material 2, Ausgiensen vr. Eisen- u Metalllagern, 
Luftwentile, Injeoteure Syst. Blaucke, sicher | dee). Phosphorbronoe in bewährter Legirung. 
Illustrirten Katalog auf Wunsch gratis. 























+ Preise billiger 
wie überall. 
Muster 






gratis. 


Erste Wiener Baumwoll- "und Leis rlamsafahei. 
WIEN, V. Wienstrasse 6 u. 12. 


Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach einschlagende Artikel für Eisenbahnen. 





Goncurs-Ausschreibung. 


Der Ausschussrath des Club österreichischer Eisenbahn- 
Beamten beabsichtigt mit 1. September d. J. die Stelle eines 


Clubseoretärs 


zu besetzen, für welche ein vorläufiger Jahresgehalt von 
1000 fl. 6. W. normirt wurde, 

Die Obliegenheiten des Clubsecretärs umfassen auch die 
Führung der Administrationsgeschäfte der »Oesterr, Eisenbahn- 
Zeitungs und ist dementsprechend der Erlag einer Caution von 
1000 fl. in Baarem oder in pupillarsicheren Effeeten zu leisten. 

Bewerber um diese Stelle wollen ihre Offerte bis längstens 
Ende August 1886 schriftlich an das Präsidium des Club 
(L, Eschenbachgasse Nr. 11) leiten. 


Der Ausschussrath 
des 
Club österr. Eisenbahn-Beamten. 
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IF. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, 


Wien, X,, Quellengasse Nr, 11 und 15, 
t nd liefert ı 1-80 Pferi 
ingsten Kohlenre 
Prüci rang. 
is direot vom Br 
ilstenerung. 

on, Trassnmissis- 


ist Dampfmotoren 

Gsrantie des £ 
Meyer'scher 

Stabile D 


Pre 


ampfmaschinen ir 


bos 
Pumpworke, 5 
nen, Iaserreirs, 
Leftoosdensatoren ı 
and feuchter Inf, v 
Trocken-Apparat, bei 
Erfeless, Betriel 
Dampfheilzungen, Dam 


gulator 


kosten gleich Nail 
jerdrockheizung lt 


ing, Waaser-, Laft- und 





roekenanlagen mätsalst 
roetem Dampf, Abdaupf 
LIFE 





Ventllations-Anlagen ı 
Kadeanstalten, Desinfe 
Ventilntlonsöfen u. Un! 
Krankenshlen, Kasurs kentanrante, 
wer Preislisten werden auf Verlangen por 


rieb 
pfwaschsuntalten tt. Dampfkochkächen. 
vr. Wartesälen, Berenux, Schulrkamen. 
fontlichen nad Privatgobänden jeder Ari 
rtofrei zugenender, 5 


Französische Werkzeugmaschinen und Werkzeuge, 
Bohrmaschinen, Drehbänke ete. 


Dandoy-Mailliard-Lueg & Cie. 
Französische Locomobile, 


10998 
30 Percent Kohlen - Ersparniss garantirt, — General-Repräsentant 
BADER, Ingenieur, Wien, I, Elisabethstrasse Nr, 5, 


it 

tion 

rite 
RB. 








Maschinenbau -Actien - Gesellsc 





1091& 


Apparate für eentrale Sienal- und Welehenstellung nach den 
Patenten Schnabel & Henning und Kollfärst. 

Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reservoire, Pumpen etc. 
Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke. 
Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebebihnen für 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. 


| Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingen 














PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 
Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarfs 


ieur, 1, Hohenstaufeng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VIII. Nener Markt 19. 


haft vormak Breitfeld, Dank & C* 











llefart 


Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststeleude Niet- 
maschinen ftir Kessel- und Trägernietungen, 

Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten, 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction, 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
Dynamos, 

Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 

Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht. 











K. ungarisches Patent. 


Technisches Institut 
CARL 


L, Am Hof Nr. 14, 


„HYGIEA”, Ventilations- u. Heizapparat 


K.k. 


nn ne 


K. italienisches Patent. 


— ne 


öst, e. Patent, 


für Ventilation u 
HAARSTRICK 


WIEN I, Drahtgasse Nr. 2. 


nd Heizung 


vorzüglich geeignet für Wohnräume, Eisen- 
» bahn-Bureaux, Schulen, Restaurants ete. 


Der Apparut dient zur Absangung von schlechter Luft, Rasch, Hitze und Diämpfen, sowie zum Zuführen von frischer, gereinigter 
„ und durch Wasserstaub gekühlter Luft, ferner zur Heisung, indem die Aussenbuft, durch Wasserstauh gereinigt, durch die 60' Wärmeeylinder 


geführt wird umd das betreffende Local in kürzaster Zait bi 
Der Apparat arbeitet rauch» und grruchlos un! bietet di 


Horizontaler „Hyg 


Der horizontale „Hyeie 


iea”-Ven 


“au BR. erwärmt: der Wassorconsum beträgt por Stende %,, kr., Gaswerbraue 
arch Befeuchtung der Laft besonders hygienische Vortheile. 


Wirksamster trunsportabler Wasserdruck-Ventilator, 
hm Benegungs-Mechanismen, also auch keine abnutırnden Theile. 


kr, 


tilator. 


a"-Ventilator ist besonders umpfohlenawerth für grösser- Räume, maschinelle Einrichtungen sind nicht 


nothwendig, der Anschluss an die Wasuorleitung genügt zum Betrieb, dur Wasserverbrauch ist äusserst gering und desshalb der Anschluss an die 


Wiener Hochgquellenleitung behördiich genehmigt. 
Der Apparat gestattet jede Art von Ventilatiom, 
u. zw, : Absangen schlechter Luft und Rauch, Be- 
feuchten der Laft, Zuführung frischer, gereinigter 
und derch Wasserstaub gukählter Luft: »ine 
Thätickeit das Apparstos von 10— 15 Minutes 
gwsügt, um jedes Local ranchfrei etc. zu machen, 
ohne dass Zuglaft entsteht, 1040 





Eigentham, Herausgabe und Verlag des Club 


österr. Eisenbahn-Boamten. Bedacteur: Dr. jur. ROBE 











Dreck der „STEYREHMÜHL- in Wis 


BT ZUCKERKANDL, Für die Drackorei verantwortlich: ALBERT FIKTZ. 


Oesterreichische 


Bisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 
werden anponsanen Ih der 
Administration 
WIEN, i., Escheunbachgasse 11 





Redastion: 
WIEN, 1., Eschenknchgaase ji 





Meiirkge wer-ion narh Vereicbarung homarirt. 
Hannerripse weriae alcaı varlakgentelli. 


ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement incl, Postversenaung 
in Oesterreich-Ungarn : 
Omsjährig B. 8, — Hanyänrig Di. 25 
Für das deutsche Reich: 
Gausjährig Hark ft. Muibjährig Mack &, 
Im. übrigen Auslande: 
wuusjährig Froa, 20 Haibjäbrig Fra. I 
Einzelne Nummarn 15 kr. 


Ofaue Hmelamatiounm portoftek. 











N* 33. 


Wien, den 15. August 1886. 


IX. Jahrgang. 





Kosten der Zugförderung auf den öster- 
reichischen und ungarischen Bahnen. 


Mit Hilfe der Methode der kleinsten (Quadrate lässt 
sich leicht berechnen, nach welchem Verhältnisse die Kosten 
des Zugförderungsdienstes sowohl von der Geleiselänge, wie 
auch von der Stärke des Verkehrs abhängig sind, wenn 
man hiefür die entsprechenden Angaben der Vereinsstatistik 
benützt. Für die Zugförderung speciell wäre es zwar rich- 
tiger, die geförderte Bruttolast, resp. den Tonnenkilometer 
als Grundlage anzunehmen; allein dies lässt sich nicht 
durchführen. weil in der Vereinsstatistik die Gesammtleistung 
und darnach die Stärke des Verkehrs auf Grundlage der 
Wagenachskilometer aufgebaut ist und andererseits der 
Verkehr nach Tonnenkilometer nur für die Güterzüge aus- 
gewiesen erscheint. 

Hiernach wurde also für die Betriebslänge die in Co- 


lumne 20 ausgewiesene Gesammtlänge (s. die Tabellen auf 
Seite 610) aller eigenen Geleise und für die Stärke des | 


Verkehrs die in Columne 113a angeführten Achskilometer, 


welche sowohl die eigenen wie die fremden Fahrzenge im | 


eigenen Betriebe der Bahn zurückgelegt haben, benutzt. 
Was die Gesammtkosten der Zugfördeiung betrifft, so 
wurde hier die Summe der Columnen 157 bis inel. 194 
benutzt, so dass also diese die gesammten Ausgaben dieses 
Dienstzweiges umfasst, nämlich die Besoldungen, die sach- 


lichen Ausgaben, die Ausgaben für das Brennmateriale. die | 


Wasserspeisung, das Schmieren und Putzen der Locomotiven 
und Tender, das Schmieren der Wagen, die Wagen- und 
Locomotivmiethe und sonstige Ausgaben, 


Dabei wurden die Angaben der Jahre 1881 bis 1884 | 


zu Grunde gelegt und ein Durchschnittswerth gerechnet, 
welche mit «, », x, wie in Tabelle I ersichtlich, bezeichnet 
worden sind. 
Zur weiteren Berechnung dient nun der Ausdruck: 
kutl=-n, 
wobei die Coöffieienten %k, ! als Constante betrachtet werden 
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können, während «, v, z für die verschiedenen Bahnen 

auch verschiedene Werthe haben. 

Wenn man nun diese letzteren Werthe als Beobachtungs- 

resultate betrachtet, die freilich mit Fehlern behaftet sind, 

so kann man, um diese Fehler möglichst zu vermeiden, 

nach der Methode der kleinsten Quadrate die constanten 

Coöfficienten berechnen, wofür folgende Ausdrücke bestehen: 

N _EwN).E (w.2) — Ein.v) Ziv.z) 

j Zw). (m) — Eu.) (w.v) 

Z (u). Eiw.2) — Eu.) Z (un) 

Eu). ER — Ein) Ei lu.n 

Diese Werthe sind nun für die einzelnen Pahnen in 

der Tabelle I] berechnet, wobei jedoch zur Abkürzung der 

langen Zahlen der gemeinsame Divisor 1000 eingeführt 

worden ist, so dass sich also ergibt 

Z (u®) 

1000 

E (v9) 

1000 

| ED iu.®) 

1000 
(#.2) 

| cz 

ES ir.x) 

1000 

| Durch Substitution dieser Werthe in die obigen Formeln 

erhält man nun: 

11578 . 42324 — 78094 . 57a 





2. l- 





— 60125 





== 11578 
= 78904 
= 42324 


i 


= 573-3 


a "37: 00113 77777 u 
' 60125 . 5733 — 78004 , 42324 dres 
60125. 11578 — TIBArH* 7 j 
woraus sich ferner ergibt: 
I 
T > 27. 


Es hat sonach die Zugförderung in den 
genanuten Jahren auf den österreichischen 
und ungarischen Eisenbahnen im Durch- 
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der 


Bahnen 


20. Gesammtlänge aller 





Geleise in Kilometer 








K. k. österr. Staatsbahnen . | — 3.603 3.963 6.189 4588 | — 
Kgl. ung. Staats-Eisenhahnen | 3.163! 3.50) 3 721] 4.681] 3.791 | 3236 
| Alföid-Finmaner Bahn... 440 aa a 4 a 3er 
Aussig-Teplitzer Bahn... . 20 2 2 2 6 36 
| Böhmische Nordbahn....... 225 381 308 3451 207 
| Böhmische Westbahn......| 243) 21) 254! 24] 20] ar 
| Pusehtehrader Eisenbahn ...| 609) 602) 614 BT) 09) Ele 
| Galizische Carl-Ladwig Bahn | 777) 777) 77a 2 Sielläte 
| Kaiser Ferdinands-Nordbahn | 1.357) 1.366) 1.374, 1.384] 1.370 ) 408-8 
| Kaschau-Oderberger Bahn ,.| 302} 405) A095] 502] ABS 608 
Lemb.-Czernow.-JassyEisenb.]| 326) 5 2 42) 338) Ss 
österr. jgsrantirte Linien | 796] 791) 705] S06| 7087 Ira 
Nordwesib. |Ergänzungs-Net» | 3837| 3983| S95) a96l a3] 67% 
Ost.-ung. gösterr. Livien...]| — | — | 1.740) 1.776! 1.758] — 
| Eixeab-Q. is — | — [131 1926| 1890| — 
|säabahn ee . 13460] 3.468] 3.4707 3492] 3.475 15170 
| Süd-nordd, Verbindangsbahn | 47) 360) 362} 368 S68| Te 
IL. ungar.-galiz. Eisenbahn ..| 317) 318) sie 317) 316 13% 
Ungarische Nordosibahn ...| 650) 852] Gi) 648 Big 46% 
[Uogaracı Westbahn .....]| 410] 419) 319 419 All 288 
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schnitte pro Jahr und Kilometer Bahnlänge 
636 fl, und ausserdem pro Wagenachskilo- 
meter Ooırs kr, gekostet. 

Ferner ergibt sich als Resultat, dass die Kosten 
der Zugförderung pro 1 Million Wagenachs- 
kilometer ebensoviel betragen haben, wie 
pro 27 Kilometer Bahnlänge. 

Wenn man nun die respectiven Durchschnittskosten 
der einzelnen Bahnen in diesem Verhältnisse sowohl auf 
die Balınkilometer, wie auf die Wagenachskilometer auf- 
theilt, so erhält man die in den 2 letzten Columnen der 
Tabelle II enthaltenen Resultate, welche nun einen Ver- 
gleich der gegenseitigen Kosten ermöglichen. 


Die Einnahmen der österreichischen Eisen- 


bahnen im ersten Semester 1886. 

Die Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen im 
ersten Halbjahre 1886 liegen nunmehr vor, und ist das 
Ergebniss auf den ersten Blick unbefriedigend. Die gemein- 
samen Eisenbahnen, deren durchschnittliche Länge im Juni 
1886 um 94 km grösser war, als im Juni 1%85 zeigen 
eine Verminderung der Einnahmen um 3,142.072 fi. oder 
per Kilometer um 1368 f, Die österreichischen Eisenbahnen, 
deren durchschnittliche Länge im Juni 1886 jene des 
gleichen Monates des Vorjahres um 114 km überstieg, 
haben eine Verringerung der Einnahmen um 3,170.810 fl. 
oder per Kilometer um 820 Al. erfuhren. Das ergibt für die 
gemeinsamen und österreichischen Eisenbahnen bei einem 
Längenzuwachs von 208 km einen Ausfall der Einnahmen 
um 6,312.582 fl. Die gesammten Einnahmen der öster- 
reichischen und gemeinsamen Eisenbahnen betrugen 
88.425.416 fl, u.zw. 52,774.149 fi. auf den österreichischen 
und 35,651.217 fl. auf den gemeinsamen Eisenbahnen; der 
Ansfall stellt sich demnach beinahe auf 7%. 

Sondert man die Einnahmen nach Personen- und 
Güter-Einnahmen, so ergibt sich Folgendes: die Verringerung 


i Gemei Desterr. 
betrug im 1. Semester Kisenhahsen  Eisenhahnen, 


Personen and Gepäck —1,227.561 —— 43.991 
Güter oonuanunenan —1,914.511 —2,826.879 


—3,142.072 —3,170.810 

Wie man hieraus ersieht, setzt sich das Minus der 
Einnahmen bei den gemeinsamen und österreichischen 
öisenbahnen verschieden zusammen. Während auf den 
gemeinsamen Eisenbahnen auch der Personenverkehr eine 
grosse Mindereinnahme ausweist, ist es bei den österreichi- 
schen fast ausschliesslich der Frachtenverkehr, der die 
starke Verringerung herbeigeführt hat. Freilich verliert die 
Ziffer des Ausfalles aus dem Frachtenverkehre viel von 
ihrer Bedenklichkeit, wenn man die Details betrachtet. Da 
finden wirzunächst, dass die Frachten-Einnahmen der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn von 10,573.968 fl. im ersten Semester 
1885 auf 9,013 221 A. im ersten Semester 1886 gesunken 
sind, d.i. um 1,560.747 fl. Dieser Ausfall ist, wie bekannt, 
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zum grossen Theile der Verringerung der Tarife zuzu- 
schreiben. Wir finden ferner, dass die Frachten-Einnahme 
des alten Netzes der Carl Ludwig-Bahn von 2,496.306 fl. im 
1. Semester 1885 auf 1,794.153 A. im 1. Semester 1886 
fiel, also um 702.153 fl. Summirt man diese beiden Posten 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und Carl Ludwig-Bahn, 30 
ergibt sich die Summe von 2,262.900 fl, wonach für alle 
übrigen österreichischen Eisenbahnen nur eine Verringerung 
der Einnahmen aus dem Frachtenverkehr von 563.979 AL 
resultirt, die allerdings auch nicht erfreulich ist, besonders, 
wenn man bedenkt, wie schlecht bereits das Jahr 1885 
war, die aber doch nicht als besorgnisserregend bezeichnet 
werden kann. Zieht man auch das neue Netz der Car] 
Ludwig-Bahn in Betracht, auf dem die Einnahmen aus dem 
Güterverkehr um 236.706 fl. sanken, so redueirt sich der 
Betrag von 563.979 A. noch um ein Bedentendes. Die 
österreichischen Staatsbahnen zeigen kleine Mehreinnahmen; 
die böhmischen Bahnen fast durchwegs Mindereinnahmen. 

Bei den gemeinsamen Eisenbahnen entfällt von der 
gesammten Verminderang von 8,142.072 fl. auf die Oesterr.- 
Ungar. Staatseisenbahn - Gesellschaft allein die Summe von 
2,404.609 A. wovon nahezu 1 Million Gulden der Ver- 
ringerung der Einnahme aus dem Personenverkehr zu- 
zuschreiben ist. Die Kilometer-Einnahme (pro Jahr) ist 
nach den Ergebnissen des I. Semesters 1836 von 14332 Al. 
auf 11.890 fl. gesunken! Die vier anderen gemeinsamen 
Eisenbahnen participiren mit kleineren Beträgen an dem 
Gesammtausfall, keine hat eine Vermehrung der Einnahmen 
auszuweisen — So stellt sich in grossen Zügen das Ergeb- 
niss des ersten Semesters dieses Jahres. Die Detailziffern 
werden wir in der nächsten Nummer uschtragen. 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes, 


1. Zum Beweise des Vertragsabschlusses ist 
die Producirung des Originales der Vertrags» 
urkoande nicht erforderlich, sondern es kann 
dieselbe auch durch andere Beweismittel er 
setzt werden. 
2. Das Pfandrecht kann nur für eine ziffer 
mässig bestimmte Geldsumme, nicht aber anch 
für Leistnngen erworben werden. 


Am 11. Mai 1875 wurde aus Anlass der Verlegung der 
bisherigen Nepomuker Strasse in Pilsen zwischen den Ehelenten 
Johann und Franziska D. und der k. k. priv. Eisenbaln- 
Gesellschaft Pilsen-Priesen (Komotan) ein Vertrag geschlossen, 
in dessen Punkt $a sich die Bahr - Gesellschaft verpflichtete, 
beim Haus Nr. ©. 227, welches den genannten Eheleuten ge- 
hörte, eine Futtermauer auszuführen und in dieselbe, gegenüber 
der Durehfahrt dieses Hanses, auf die Strasse führende Stiegen, 
wenigstens 4° breit, jede Stufe von der gesetzlichen Breite und 
Länge, einzufügen, Von dieser Futtermaner sollte nach der 
Veriragsstipmlation eine Rampe längs des Hanses Nr. C. 124 
zur nenen Strasse und ebenso längs des Hauses Nr. C, 228 
zu der jetzt bestehenden Ueberfahrt über den Strassengraben 
hergestellt werden. Dieser Vertrag wurde von der genannten 
Eisenbaln-Gesellschaft, welche ihn am 20. Juni 1875 durel 
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ihren Verwaltungerath ratificirte, jedoch nur theilweise erfüllt, ; 


indem zwar bei dem Hanse Nr. C. 227 in Pilsen eine Futter- 
mauer errichtet und in dieselbe die Stiegen eingefügt, sowie 
anch von dieser Futtermauer längs des Hausrs Nr. Ü. 228 zu 
der jetzt bestehenden Ueberfahrt über den Strassengraben eine 
Rampe hergestellt worde, jedoch die Herstellung jener Rampe, 
welche von dieser Futiermauer längs des Hauses Nr. C. 124 
in Pilsen zur neuen Strasse führen sollte, unterlassen ward, 
In Folge der Unterlassung dieses vertragsmässigen Banes über- 
reichten die Eheleute Johann und Franziska D. am 19. Jänner 1879 
gegen die genannte Eisenbahn-Gesellschaft eine Klage auf Ver- 
tragserföllung, welcher Klage als Beweisstück eine Abschrift des 
nur jn einem Exemplare ausgefertigten und im Besitze der Eisen- 
bahn = Gesellschaft brfndlichen Vertrages beigeschlossen wurde. 

Das k. k. Handelsgericht in Prag wies mit seinem Er- 
kenntnisse vom 30, April 1883, Z. 19.286, die Kläger mit ihrem 
Begehren für dermalen, und zwar im Wesentlichen, ans 
nachstehenden Gründen ab: 

»Bei der Tagsatzıng vom 9. September 1879 wurde conststirt, 
dass die Vorlage des Originnles des Vertrages ddo. Pilsen vom 20. Juni 
1875 nicht erfolgte, sonderu dass das produciste Document eine an- 
gestempelte, von Niemand unterfertiete Anfertigung der Partei selbst 
ist. Die rechtliche Folge dessen ist gemäss £. 126 a. G. O0, dass 
diese Urkunde bei Erledigung des Processes nicht in Betracht zu 
ziehen und der Urkundenbewcis verwirkt ist. Klügerischerseits wird 
nun in Rücksicht des Umstaudrs, dass sich das Original des berüg- 
lichen Vertrages in Händen der geklagten Gesellschaft befindet, dass 
Kläger demnach gar nicht in der Lage sind, durch Produeireng des 
Originales den Urkundenbeweis zu erbringen, versucht. sowohl 
Existenz ale Gebalt dieses Vertrages auf andere Weise zu erweisen. 

Die Berechtigung hiezu muss aberden Kl&- 
gern im conereten Falle abgesprochen werden. 
Denn der Inhalt einer Urkunde kaun der Regel vach wor durch die 
Urkunde selbst, nicht aber auf auderem Wege eıbracht werden. In- 
soferne von dieser Regel Ausnahmen im Gesetze statuirt werden, 
sind dieselben strenge zu interpretiren, und finden dieselben auf an- 
dere, als die im Gesetze bestimmten Fälle keine Anwendung.+ 


Usber Appsllation der Kläger fand das k. k. Oberlandes- 
gericht in Prag mit dem Urtheile vom 20. Julı 1883, Z. 16986, 
das Erkenntniss der ersten Instanz theilweise zu bestätigen, 
theilweise aber dahin abzuändern, dass die geklagte Eisenbahn- 
Gesellschaft nur dann schuldir sei, die erwähnten Herstellungen 
zu veranlassen, wenn sie durch die sämmtlichen Mitglieder ihres 
Vorstandes einen die Klagsanführıngen verneinenden Haupteid 
zwar antrete, aber nicht ablege, oder wenn der Erstkläger 
Johann D,, falls dieser Eid zuräckgeschoben wird, denselben 
im eigenen Namen und im Namen seiner Ehegattin Franziska 
D. in bejahender Form schwört. 

Die Begründang enthält Folgendes: 

»Der Gegenstand des vorliegenden Strittes ist nicht formeller, 
sondeın materiellrechtlicher Natur; es handelt sich weler um 
die Erneuerung einer bereits bestehenden oder bestandenen Urkunde, 
noch um die Beischaffung einer Urkunde als Deweismitte) über ein 
bestehendes Rocht, und können sonach die vom ersten Richter an- 
gerufenen $$. 130, 2. Absatz and 176 a. G. O. nicht zur Anwendung 
gelungen. Es ist daher auch nicht richtig, dass, um in die Entschei- 
dung des Strittes eingehen zu können, zuerst ein Präjudicial- 
process zum Zwecke der Beischaffung der hier zu Grunde liegenden 
chriftljieben Vertrugs-Urkunde durchgeführt werden müsse, zumal das 
Recht der Streitparteien, den Beweis über eine behauptete Tihratsache 
durch eines oder das andere, oder darch mehrere, naclı der Gerichts- 
orduung zulässige Beweismittel nach ihrer Wall zu führen, gesetzlich 
tirgends beschränkt ist, es wäre denu, dass der Anspruch aus einem 
an die Form eines schriftlichen Vertrages ausnahmsweise gebundenen 
Klagegruude erhoben würde, was hier nicht der Fall ist. 

Hansıa Es war sonach die Eutscheidung vou dem über den 
Abschluss des Vertrages und dessen Genehmigung den Geklagten 
aufgetrugenen Hanpteide abhängig zu machen, zumal, wie schon 
bemerkt, der Abschluss des Vertrages weder durch die producirte 
einfache Abschrift, noch durch die Zeugenaussagen erwiesen worden ist. 

»Zur Ablegung des aufgetragenen Fides müssen nach Art. 232 


H. G. die sämmtlichen Mitglieder des Vorstandes der geklasten 
Eisenbahn herangezogen werden. 


»Dagegen waraber Johann D, zur Ablegung des zuräckgescho- 
benen Eides allein zuzulassen. weil er sich um die eidliche Ba- 
stätigung einer Thatsache handelt, an welcher sich, wie ans der Ver- 
handlung hervorgeht, Franziska D. nicht betheiligt hat.e 


Gegen den das erstrichterliche Urtheil abändernden Theil 
des obergerichtlichen Erkanntnisses wurle von der geklagten 
Eisenbahngesellschaft die Revisionsbeschwerde ergriffen, welche 
jedoch der k. k. Oberste Gerichtshof in seinem T'rtheile vom 


7. November 1883 2. 10283 mit nachstehender Begründung 
zuräckwies : 


»Die Abänderung des erstgerichtlichen Urtheiles ist in den 
Gründen des obergerichtlichen Urtheiles gesetzlich motirirt, und « 
genügt, in Folge der Revisionsbeschwerde nur noch Nachstehend 
beizufügen : 

»Dass ein Vertrag mit Jemanden geschlossen worden ist, und 
was der Inhalt der Vereinbarung gewesen ist, kann nicht blos durch 
die darüber etwa ausgefertigte Urkunde, sondern auch durch ander, 
nach der allg. Ger.-Ordg. zulässige Beweismittel erprobt werde, 
Ferner ist es zur Begründung eines Klagsauspruches aus dem Ve- 
trage nöthig, dass jene Vertragsbestimmung, welche mit der Älg: 
geltend gemacht wird, angeführt und erwiesen werde, Die Angale 
und Anführung auch der etwaigen anders, mit dem Gegenstand 
der Klage nieht im Zusammenlange stehenden, daher indifferent- 
Vertrag-bestimmongen ist nicht nöthig, weil zur Begründung ıe 
Klagerechtes nach $. 3 a. G. O. nicht erforderlich. 

»Werden daher die Kläger durch deu Haupteid erweisen, ass 
sie mit den Mitgliedern des Vorstandes der geklagten Eisenbahs- 
Gesellschaft den Vertrag dahin geschlossen haben, dass sich die 
Letzteren zur Erbauung einer Rampe, wie sie im Klagsbegehren mäher 
bezeichnet wird,..... verpflichtet haben, und dass sie diesen Vertre 
genehmigt haben: dans muss die geklarte Gesellschaft zur Einhaltung 
dieses Vertrages und zur Herstellung dieser Rampe verhalten werder 
und dies hat das obergerichtliebe Urtheil ausgesprochen. 

»Dass das k. k. Oberlandesgericht den zurückgeschobenen Haupreid 
lediglich dem Johann D- vorbehalten hatte, geschah mit Grund, weil 
sich Johann D., welcher bei der Unterhandlung und beim Abselluse 
jenes Vertrages auch Namens seiner Gattin gehandelt hat, zur Ver- 
tretung seiner Gattin und daza erboten hat, den zuräckgeschoben:n 
Haupteid auch Namens seiner Gattin abzulegen. Uebrigens handelt 
es sich um Ablegung eines positiven Haupteides, der nur vos 
einem 8treittheile abgelegt werden muss. 

»Mit Recht hat auch das Oberlaudesgericht den von der geklagten 
angebotenen Beweis dardber nicht zugelussen, dass Johann D. um 
eine Frist zur Unterfangung der Muuer seines Hausc« angesucht habe; 
indem dieser Umstand, selbst im Falle, dass die geklagte Gesellschat 
sich bereit erklärt hätte, jene Bampe zu erbunen, bis die Kl die 
Mauer ihres Hauses unterfangen Iaben werden, weil dies zur Sicher- 
beit des Hanser Nr. C, 124 nöthig ist, sich als unerheblich darstellt, 
wenn erwogen wird, dass die Sachverständigen die Nothweudigkeit 
der Unterfangung jener Mauer zur Sicherung des Hausıs beim Bave 
der Rampe, nicht anerkannt Iaben.« 

Der durch diese Urtheile sententionirte Haupteid ward 
von der geklagten Balıngesellschaft zurückgeschoben, von der 
Eheleuten D. angetreten und von Johann D. auch Namens 
seiner Gattin am 17. Jänner 1884 beim k. k. Kreisgerichte in 
Pilsen abgelegt. Nachdem die geklagte Gesellschaft innerhalb 
der urtbeilsmässig bestimmten Frist von 6 Monaten die Her 
stellung der Kampe nicht veranlasste, hielt sich der Kläger 
auf Grund des $. 309 G. O. für berechtigt, wegen d«r Nicht 
srrichtung der Rampe den erweislichen Werth der Arbeit und 
den ihm zugegangenen Schaden gegen die genannte Bahn- 
gesellschaft einzuklagen, welchen Werth er in der beim k. K 
Handelsgerichte in Prag am 9. Februar 1885 sub Z. 108! 
überreichten Klage mit 18.387 A, den Schaden aber mit 
6092 fl. sammt Zinsen bezifferte. 

Auf Grund dieser Klage wurde von dem k. k, Hamlel- 
gerichte in Prag mit Bescheid vom 4. Februar 1886, Z. 7646, 
die bücherliche Einverleibung der . klägerischen Forderung bie 
«nm Höchstbetrare per 35.520 fl. anf einige der genannten 
Eisenbahngesellschaft gehörige Realitäten und Grundstücke b- 
willigt und vom Kreisgerichte in Brüx auch vollzogen, weicht 
Verfügung jedoch vom k. k. böhm. Oberlandesgerichte mit der 
Verordnung vom &. April 1886, Z. 10796, behoben wurde, 
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Basase weil mit dem angerufenen Erkenntnissen des Ober- 
Inndeogerichtes und des Obersten Gerichtshofes deu Eheleuten Johann 
und Franziska D. eine Geldforderung überhaupt nicht 
zugesprochen wurde, die ze Execution im Sinne des 
$. 311, erichentlich 8.322 =, G. 0, daher als unzulässig sich dar- 
stellt, zumal der Umstand, dass die ezegnirte Forderung auch bereits 
eingeklagt wurde, gar keine Bedeutung 


In dem von den Klägern gegen diese obergerichtliche 
Recars-Erledigung erhobenen Rerisionsrecurse heben dieselben 
hervor, dass der 8. 822 a. G. OÖ. nur die Art der Exesations- 
führang auf Immobilien behandle und 8. 14 G. G. das Pfand- 
recht für Schadenersätze bewillige. Die Angabe des Werth- 
betrages sei dem Gesuchsteller vorbehalten, und es könne 
gegneriecherseitse nur eine Verminderung desselben begehrt 
werden. Da dieses Begehren nicht gestellt wurde, 30 sei damit 
auch jenes Recht verwirkt. Es handle sich übrigens nar um 


eins blosss Sicherstellung, und könne auch auf Grand eines 
nicht rechtskräftigen Urtheiles die Pränotation nach 8. 259 
» G. O. bewilligt werden. 

Der k. k. oberste Gerichtshof sah sich jedoch in seiner 
Eutscheidung vom 16. Juni 1886, 7. 6954, nicht veranlasst, 
dem klägerischen Begehren zu willfahren, sondern motivirte 


‚seine kpeirear damit, 

..Aass das Pfandrecht im Sinne der 88. 449, 453 a. b.G. RB. 
und des 2. 15 Gräb, Ges, nur für eine Forderung und, wie sich 
$. 14 des Grandbuchsgesetzes noch deutlicher ausspricht, wur für 
eine ziffermässig bestimmte Geldsamme, nicht 
aber für Leistungen erworben werden kann, die Angabe eines 
Höchstbetrages aber nach der letzteitirten Gesetzesstelle hmr 
bei gegebenem Credite, bei einer Geschäftsführung, Gewährleistung 
oder beim Schadenersatze gestattet ist.« 

(Entscheidungen des k. k. Obersten Gerichtshofes vom 7. November 

1883, Nr. 10283 und 16. Juui 1886, Nr. 6654). 


Fahrbetriebsmittel der ungarischen Eisenbahnen. 


Ueber den Stand der Falirbetriebamittel der ungar. Eisenbahnen zu Ende des Vorjahres gibt die nachfolgende 











Tabelle Aufschlass; 
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Wiener Stadtbahn. 


Aus Anlass der Tracenrerision betreffend das Project 
Siemens & Halske, haben die Vertreter des Kriegsministeriums 
eine im Wesen gegen dieses Project gerichtete Erklärung 
zu Protokoll gegeben. Die Commane Wien hat sich ver- 
anlasst gefunden, mit Bezug auf diese protokollarische Asusserung 
ein Promemoria an die Regierung zu richten, welches den 
folgenden Inhalt hat: 


Aus dem Protokolle über die Tracenrerisiou betreffend das 
Project Siemens & Halske hat der Gemeinderat der Stadt Wien 
zu seinem Bedauern entuommen, dass die Herren Vertreter des Reichs- 
Kriegsministeriuma Wünsche und Forderungen zum Ausdrucke ge- 
bracht haben, welche geeignet erscheinen, die Ausführung dieses 
Projectes in Frage zu stellen, was umsomehr zu beklagen wäre, als 
sich ausser der Gemeinde Wien auch alle anderen Factoren und 
Interessenten mit demselben einverstanden erklärt und sich der Huff- 
nung hingegeben haben, dass endlich einmal diese wichtige Frage 
des Bunes einer Stadtbahn in Wien der Verwirklichung zugeführt 
werden wird. 

Der Gemeinderath der Stadt Wien, welcher stets das Bedürfniss 
nach dem Baue einer Stadtbahn anerkannt hat und von dem leb- 
haftesten Wünsche beseelt ist, dass in einer Zeit, wo auf allen Ge- 
bieten der Industrie ein so empfindlicher Stillstand eingetreten ist, 
ein Unternehmen zar Ausführung gebracht werde, welches einer 
grossen Zahl Industrieller und Arbeiter auf Jahre hinsus Beschäfti- 
gung und Verdienst zu verschaffen geeignet ist, hat sich daher unter 
diesen Umständen für verplichter erachtet, die von den Herren Ver- 
tretern des Reichs-Kriegsministeriums gegen dieses Project erhobenen 
Bedenken und die daran geknüpften Wünsche und Forderungen einer 
eingehenden Prüfung zu unterzieben. 

Seitens des Reichs-Kriegsministeriums wurde bei der Verhand- 
luug der Anschanung Ausdruck gegeben, dass den militärischen Inter- 
essen eine als Hochbahn auszuführende Stadtbahn mehr als die ge- 
plante Tiefbahn entsprechen wirde, dass ferner die projectirte Station 
Heiligenstadt nicht hinreichend geräumig und entsprechend aus- 
gestattet sci, dass überdies die projectirte Trace dieser Bahn von 
der Ferdivandsbräcke bis zur geplanten Unterfahrung der Ringstrasse 
bei der projectirten Station Wollzeile unzulässig sei, und endlich, 
dass der geplante Anschluss an die Wiener Verbindungsbahn beim 
Mänzamte den militärischen Anforderangen nicht entapreche. Eine 
Hochbahn wird desshalb befürwortet, um dieselbe gegen Betriebs- 
störangen durch Hochwässer des Donaucanals und Wienflusses zu 
ng und weiters, um die Entwicklungsfühigkeit derselben zu 
sichern. 

Nun hat aber die Gemeinde Wien schon bei der politischen 
Begehung der Donaucanal-Linie nach dem Projeete Fogerty aus- 
drücklich erklärt dass sie eine Donancanal-Linie nur in Verbindung 
mit einem zu einem Schifffahrtscanal umgewandelten Donaucanale 
als anzustrebendes Ziel zulässig finden könne, weil dadurch die widri- 
gen Verhältnisse rücksichtlich der Schifffahrt und der sanitären Zu- 
stände beseitigt werden können. Neben dem +0 umgewandelten Ge- 
rinne ist es aber allein zweckmässig, die Bahn nicht hoch in den 
Lüften auf einem Eisengeräste laufen zu lassen, sondern in einer 
Höhe mit dem fizirten Wasserspiegel, welche dem Waarenumschlage 
zu Wasser und Bahn eutspreche, woza sich die Art eines erweiterten 
Treppelweges, welcher ala Vorgrand vor der Quaimauer anzulegen 
wäre, am besten eignen würde, Selbeiverständlich würden auch die 
Bau- und Betriebskosten geringer sein müssen, als bei einer Hoch- 
balı. Es ist aber auch die bedeutende Kostendifferenz ninssgebeni 
weil es bekanut ist, dass Stadtbahn-Unternehmungen nirgends za den 
besonders einträglichen Unternehmungen zihlen. Durch den Bau einer 
Tiefbahn ist es möglich, wenn der Donaucanal in einen Schiflfahrts- 
canal umgewandelt wird, die Böschung wegfallen zu lassen, wodurch 
die Bahn eine freie Vorgrundbahn wird. Die Herstellung einer Hoch- 
balın in dieser Strecke würde auch ein arger Verstoss gegen alle 
ästhetischen Rücksichten sein. Wo also wie bei dieser Linie alle 
Nücksichten gegen die Hochbalın sprechen, ist es wohl nicht ge- 
rechtfertigt, auch noch üstlıtische Fehler dureh Herstellung einer 
Höochbahn begehen zu wollen, wozu noch die bedeutende Eutwerthung 
der Häuser längs des Franz Jasef-Quais und der neuen, dem Stadt- 
erweiterungsfonds gehörigen schönen Bauplätze vom »lötel Metropoles 
abwärts kommt. 

Eine Tiefbabn ist ferner, wie jeder Eisenbahnbetriebs-Techniker 
zugeben wird, weit betriebssicherer, als eine Hochbaln. Hier kommt 
vor Allem der Oberbau in Betracht, welcher, bei einer Tiefbaln in 
eine Schotterbettung gelegt, mehr Sicherheit bietet, als der Oberbau 


der Hochbahn, wobei auch noch weiters die ungemeine Abhängigkeit 
der Hochbahn von der sie stätzenden Eisenconstruction und von den 
Pfeilern in Betracht zu ziehen ist. Eine einzige Setzung nur eints 
der zahlreichen Pfeiler der Strecke macht die ganze Balın betriebe- 
unfähig, und es können solche Fälle vielleicht gerade in Kriegszeiten 
eintreten, wo Ueberlastungen eher vorkommen können. Der Her 
Vertreter des Reichs-Kriegsministeriums hielt die Fundamente der 
Franz Josefs-Kaserne durch die Anlagen und die Erschätterung bei 
dom Betriebe für gefübrdet. Nachdem aber die Fundamente dieser 
Kuserne meist so tief als die Baln-Nivellette reichen, so scheint 
dieses Bedenken um so mehr beseitigt, als bezüglich der Prirat- 
Objects und des Postamtsgebäudes solche Bedenken nieht laut ge 
worden sind. Würde man solelen Bedenken Rechnung tragen, so 
könnte keine Stadt eine Stadtbahn erhalten, da sich eine solche Hahn 
ja meist in Strassen, an Häusern vorbei, bewegt. Der Herr Vertreter 
des Reichs-Kriegsministeriums verlangt die Bendtzung (les Zollamts- 
hahnhofes zum Rangiren der Züge. Dieser Forderung könnte nur 
durch die Erweiterang über den freien Platz nächst der Iuvalides- 
strasse Rechnung getragen werden, wodurch aber ungünstige Strassen- 
Nivenus entstehen würden und der dritte Bezirk noch mehr als bisker 
verbarricadirt würde, Es erscheint dem communalen Interesses ent- 
schieden abträglich, den rrossen Grundcomplex von der Landatrasser 
Hauptstrasse bis zum Donanceanale und in der Breite von der Ring- 
strasse bis zar Invaliden- und Hinteren Zollamtsstrasse in dem 
heutigen Zustande zu belassen. Eine Aenderung ist aber durch Re- 
construction der Verbindungsbahn, respeetire durch den Fall des 
Zollamtes, ermöglicht. Es wäre somit eine entschiedene Selbstschädi- 
gung, Massnahmen zu befürworten, welche die heutigen, allerseits 
als unhaltbar erkannten Zustände in uusgedehnter Weise für alle 
Zeiten stabilisiren würden. Eine weitere Einwendung geht gegen dem 
rojeetirten Anschluss der Bahn an die Wiener Verbindungsbahn bein 

ünzamte, Dieser Anschluss ergibt sich aber aus der bestehenden 
Situation. Betrachtet man die Donaucanal-Livie bei der Ferdinands- 
brücke, so ersieht man, dass die kürzeste Verbindung, welche auch 
die besseren Betriebsverhältnisse bietet, über die Dominicaner-Bastei 
durch den Stadtpark zum Münzamte führt, und darum ist diese Trace 
von der Unternehmung gewählt und von der Gemeinde Wien unter- 
stützt worden, wollte man den Anschluss unter den Weissgärbers 
muchen, so wäre der Weg bedeutend verlängert und die dort be- 
stehenden neueren Häuserblocks müssten mit grossen Kosten durch- 
brochen werden. Auch würde dadurch die Stationa-Anlage bedeutend 
vergrössert werden müssen, wodurch eiu grosses Hinderniss der Eut- 
wickluug des dritten Bezirkes im Zusammenhange mit der inneren 
Stadt, namentlich nach Vollziehung der Wienfluss-Regulirung, ge- 
schaflen werden würde. 

Was aber die Forderung des Beichs-Kriegsministeriums nach 
einem grossen, mit den nötigen Geleisen versehenen Central-Bahr- 
hofe zum Zwecke der nöthigen Zugsdisponirungen betrifft, als weleher 
sich der Zollamts-Bahuhof am geeignetsten darstellen soll, muss her- 
vorgehoben werden, dass bekanntlich die Verlegung der Kasernes 
ausserhalb der Stadt von massgebender Seite angeregt, und went 
auch nicht sofort, doch in nicht zu ferner Zeit zur Lösung ge- 
langen wird. 

Wenn num die Kasernen nach Aussen verlegt sind, was soll 
im Innern der Stadt ein militärischer Rangirbahnlıof? Obwohl die 
Stadtbahn in Berlin aus strategischen Rücksichten erbaut wurde, ist 
von eivem solchen Bahnhofe im Innern der Stadt doch nichts zı 
finden, Wäre beispielsweise jetzt ein grosser Militärtransport zu be 
sorgen, 30 könnte dies auch nicht vom Centrum der Stadt gescheben, 
weil die Verbindung der Bahnhöfe nicht besteht. Die strategischen 
Erfordernisse mussten sich den gegebenen Verhältnissen anbequemen, 
solange der West- und Franz Josel-Bahnhof nicht verbunden waren; 
seit die Linie St. Polten-Tulln gebaut wurde, wird diese Linie den 
strategischen Interessen viel besser dienen, 

Die Verbindung sämmtlicher Bahnhöfe in Wien durch Ans- 
führung der projestirten Stadtbahn wird den strategischen Interessen 
gewiss nützlicher sein, als wenn durch die Forderung des Reichs- 
Kriegsministeriums der Errichtung eines Central-Bahnlofss der Bau 
der Stadtbahn überhaupt verbindert wird. 

Was die Wünsche des Reichs-Kriegaministeriums bezüglich Ver- 
grösserung der Bahnhofanlage iu Heiligenstadt, der Beseitigung einer 
allfälligen Schädignug des Exercirplatzes vor der Franz Josef-Kaserne 
durch Herstellung ven Ventilutions-Schächten daselbst u. 5, . 
betrifft, #0 hut die Unternehmung Siemens & Halske jenen Wünschen 
zu entsprechen sich bereit erklärt. Wenn es daher in der Absicht 
der holien Behörden gelegen ist, die Stadtbahnfrage zu fördern und 
samentlich das für die im Stantsbetrieb stehenden Eisenbahnen so 
wichtige Stück Donaucanal-Linie ausgeführt zu sehen, so ist dies 
bei der gegenwärtigen Sachlage nur nach dem vorliegenden Projet: 
möglich, 


—_ 615 — 


Geschäftsberichte österr.-ungar. Eisen- 
bahnen. 


Böhmische Westbahn. Die Porsonenfreguenz weist bei einer 
Beförderuug von 719.537 Personen eine Zunahme um 34.618 Personen 
aus, dagegen sind die Parteiengüter von 1,405.459 auf 1,307.11% t 
gesunken, welche Abnahme fast ausschliesslich auf den iInteruen 
Verkehr entlällt. Von der Minderverfrachtung entfallen auf Kohle 
45.691 t, anf Eisen, Stall ete. 20.252 t, anf Feld-, Garten- und Wald- 
Erzeugnisse 19.914 t. Die Zahl der geleisteten Tonnenkilometer sank 
von 82,281.297 t im Jahre 1583 auf 74,040.029 im Jahre 1885, Die 
Einvalımen stellen sich folgend: Personenverkehr und Gepäck 686.857. 
(—167 fl.), Eilgut und Frachten 2,445.242 9. (—319,352 fl), ver- 
schiedene Einnalımen 96.8191. (—13.1191.). Zusammen 3,223.039 A, 
(--332.634 0.). Die Einnahme pro Tonne betrug Is fl. gegen 
1:5. im Jahre 1884. Die Betriebs-Ansgaben beirugen 1,254.496 fl 
(—88.715 fl). Die sonstigen Ausgaben stellten sich auf 356.007 A. 
{—11.225 fi). Der Betriebscosifieient ergibt sich mit 385%, gegen 
37:71%,. Von dem verbleibenden Ueberschusse sind zu bestreiten: 
Die zufolge 8. 5 des Uebereinkommens mit der Regierung vom 
il. December 1884 in Abschlag zu bringende Differenz zwischen der 
früheren und gegenwärtigen Annuität mit 156,000 1, ferner die Ver- 
zinsong und Tilgung der Prioritäten per 667.950 f., Verzinsung und 
Tilgung der Actien 626.600 fl. Es erührigen dann noch 167.984 A. 
und mit dem vorjährigen Uebertrage 248.975 fi. 


GESETZE, VERORDNUNGEN, ERLÄSSE ete. 


Erlass den k. k. Handelsministeriams vom 9. Mai 1886 
an die Verwaltungen sämmtlicher österreichischer 
Eisenbahnen, betreffend den Antrag der Eisen- 
bahn-Tarif-Enquöte zum Betriebsregliement rück- 
sichtiich der Bicktainrachunse der Soun- und 
Feiertage in die lagergeldfreie Zeit. 

Der Erlass lautet: 

Wie aus dem durch den Verwaltungsrath der priv. Ossterr.- 
ungar, Staatseisenbahn- Gesellschaft erstatteten Berichte vom 18, Sep- 
tember 1885, betreffend die Anträge der Eisenbahn-Tarif-Enquete, 
entnommen worden ist, haben die Eisenbahn-Verwaltangen zu Antrag 11 
zum Betriebsreglement, lautend; »8. 59, Punkt 3, ist dahin zu ver- 
stehen, dass bei Berechnung der lagerziusfreien Zeit Sonn- und Feier- 
tage nie mitgerechnet werden dürfene, den Beschluss gefasst, die 
lagergeldfreie Zeit bei der Abgabe einheitlich festzusetzen, und zwar 
für Eilgüter auf 48 Stunden, und für Frachtgäter, soferne nicht Aus- 
nahmen normirt sind (wie für Heu und Stroh, Petrolenm ete.), auf 
3 Tage, mit der Massgabe, dass, im Palle in die Ingergeldfreie Zeit 
mit Ausnahme des ersten Tages Sonn- oder gesetzliche Feiertage 
fallen, die lagergeldfreie Zeit um dieselben verlängert wird. 

»Dieser Beschluss, welcher dem Wesen nach eine einheitliche 
Festsetzung dessen enthält, was bei einigen Bahnverwaltungen bisher 
schon angeordnet wur, wird im Nachlange sum Erlasse vom 31. Mürz 
1886, betreffend die Ergebnisse der Eisenbahn-Tarif-Enquöte, ge- 
nehmigend zur Kenntuiss genommen. 

»Es wird jedoch bemerkt, dass in jenen Fällen, in welchen für 
gewisse Artikel dermalen eine längere als eine dreitägige lagerzins- 
freie Zeit, jedoch unter Einrechuung der Soun- und Feiertage zu- 
gestanden ist, dieselbe auch in Hiakanft aufrecht zu erhalten ist, 
mit der Massgabe, dass beim Zwischenfallen von Sonn- und Feier- 
tagen nie eine kürzere lagerzinsfreie Zeit zur Anwendung gelangen 
darf, als sich bei der oben normirten Bemessung der dreitägigen 
Ingerzinsfreien Zeit für diese Artikel ergeben würde. 

»Da ferner gewöhnliches Frachtgut, abgesehen von concessionirten 
Sprengmitteln und sprengkräftigen Zundungen, für welche in 3. 37, 
Zi. a, der Verordnung vom 1. Juli 1880, BR. G. Bl. Nr. 79, betreffend 
den Transport esplodirbarer Artikel auf Eisenbahnen, specielle Aus- 
nahmsbestimmungen getroffen worden sind, an Sonntagen wegen der 
gesetzlich gebotenen Sonntagarche aus den Bahnhofsränmen gar nicht 
entfernt werden darf, Seitens der Bahnverwaltungen auf Grund des 
8. 56, al. 2, des Betriebs-Reglements gewöhnliches Frachtgut an 
Sonn- and Festtagen überhaupt nicht ausgefolgt wird, werden die 
Bahnverwaltangen hiernit aufgefordert, für jene Artikel, hinsichtlich 
weleher in Anbetracht ihrer besonderen Eigenschaften Oberhaupt oder 
in Ausführung des 8. 37, fit. b, der Verordnnng vom 1. Jali 1880, 
R. G. Bl. Nr. 79, insbesondere an der im Punkte 1 des 8. 59 des 
Betriebs-Regleiment festgesetzten geriugsten lagerzinsfreien Zeit von 
24 Stunden festgehalten oder eine lagerzinsfreie Zeit von nur zwei 
Tagen a wird, vorerst noch einheitliche Durchführungs- 
bestimmungen zu den auf Seite 18 und 19 des Generalresumd der 
Verhandlungen des Tarif-Comit6 vom August 1885, betreffend die 


Wänsche der Eisenbahn-Tarif-Enquöte, enthaltenen diesfälligen Lager- 
zins-Bestimmungen Aalastallen, Auch welche die Rechte und Pflichten 
der Empfänger in einer jeden Zweifel ausschliessenden Weise geregelt 
werden. Bei Ausarbeitung der Durchführungsbestimmungen wird darauf 
Bedacht zu nehmen sein, dass die im bezogenen Punkte 1 des $. 59 
des Betriebs-Reglements festgesetste geringste lagerzinsfreie Zeit eine 
Beeinträchtigung nicht erfahren darf. Diese Durchführungsbestimmungen 
haben sich auch auf die im gedachten General-Resumd (Seite 18) 
beantragte Ausschliessung jeder lagerzinsfreien Zeit für Hen ader 
Stroh zu erstrecken, welche Ausschliessung eine ausdrückliche Ge- 
nehmignng bisher nicht erfahren hat.« 

Erlass des k k. Handelsministeriams vom 25. Juni 
1856 an sämmtliche k, k. Landesbehörden, betreffend 
die von den Eisenbahnen für den Transport von 
Stellungspflichtigen und deren Begleitung, sowie 
von Ueberpräflinzsen and deren Begleitung in Aus- 
sicht gestellte, fallweise Fahrpreisbegünstigung. 

„Ueber Anregung der k. k. Stattlmalterei in Innsbruck und 
Lemberg hat das Handelsministerium die Frage, betreffend die Ge: 
währung von Fahrpreis-Ermässigusger auf Eisenbahnen für den Trans- 
port von Stellungspflichtigen und deren Begleitung, sowie von zur 
Nachassentirungs- und Superarbitrirungs - Commission vorgeladenen 
Militärpflichtigen und deren Begleitung, der Eisenbahn-Directoren- 
Confereuz zur Berathang zugewiesen. Laut des hierüber Seitens der 
k. k. General-Direction der Österr. Staatabahnen, als derzeit in der 
Direstoren-Conferenz vorsitzenden Verwaltung, erstatteten Berichtes 
wurde in der Conferenz der österreichischeu Eisenbahn-Direetoren am 
15, April 1886 beschlossen, unter den obwaltenden Umständen von 
der Gewährung einer generellen Fahrpreis-Ermässigung abzuseben. 
Hingegen wäre es den einzelnen Gemeindevertretungen überlassen, 
sich wegen Ermässigung des Fahrpreises für ihre mittellosen Stellungs- 
pfichtigen mit den in Betracht kommenden Eisenbahn-Verwaltungen 
von Fall zu Fall in’s Benehmen zu setzen, damit die Balınen je nach 
Lage der Verhälteisse Entscheidungen treffen. Ebenso soll es einzeln 
zur Nachussentirung, Superarbitriruug ete. auf grössere Entlernungen 
fahrenden, mittellosen ee nr 4 überlassen bleiben, im Falle 
nachweislieher Mittellosigkeit sich an die betreffenden Bahnverwaltungen 
am Ermässigung des Fahrpreises zu wenden, was um so ausfährbarer 
sei, ala diese Personen geraume Zeit vorher in Kenntniss sind, au 
welchem Orte und zu welcher Zeit sie vor der Militär-Commission 
zu erscheineu haben.« 

Erlass des k. k Handelsministers vom 8. Juli 185% 
an die Verwaltungen der k. k prir. Böhmischen 
Westbahn, Ersten angarisch-galizischen Eisen- 
balın, k k. priv. Galizischen Carl Ludwig-Bahn, 
k.k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, k. k prir. 
Lemberg - Czeruowitz-Jassy Eisonbahn-Gesell- 
schaft, priv. Oesterr - ungar Staatseisenbahn- 
Gesellschaft und der k. k priv. Südbahn-Gesell- 
schaft, betreffend die Abhaltung einer Berathung 
über die Massnahmen zur Hintanhaltung des Ver- 
unglüskens von Eisenbahn-Bediensteten bei der 
Fahrkartenrevisiom 

Der Erlass lautet; 

Wis aus einer durch die General-Inspection der österr. Fisen- 
balınen verfassten und dem Handelsministerinm vorgelegten Zusammen- 
stellung hervorgeht, sind in dem Zeitraume vom 1. Juni 1881 bis 
Ende Mai 1856 auf den österreichischen Eisenbahnen bei der Fahr- 
kartenrevision während der Fahrt nicht weniger als 20 Bahnbedienstete 
verunglückt, 

»Diese verhältoissmässig grosse Anzahl von Verunglückungen ist 
an und für sich in hohem Grade beklagenswerth; sie erscheint aber 
um so bedanerlicher, als ihr Eintritt wahrnehmen lässt, dass die 
bereits im Jahre 1881 mit dem an den Verwaltungsrath der k. k. 
priv, Südbalın-Gesellschaft als Vorsitzenden in dem Betriebs-Comite 
der österr. Eisenbahnen gerichteten h. a. Erlasse vom 2. Juli 1881 
an die Bahnrerwaltungen ergangene ernstliche Aufforderung, die zur 
Verhütung derartiger Unfälle erforderlichen Massnahmen zu ergreifen, 
ohne durchgreifenden Erfolg geblieben ist, 

»Da nun seit dieser Anregung die grösseren Bahoverwaltnugen 
Gelegenheit hatten, in der vorliegenden Frage neuerdings praktische 
Erfahrungen zu machen, deren allgemeine Verwerthung im Interesse 
der Humanität dringend geboten erscheint, so beauftrags ich unter 
Einen die General-Inspection der österr, Eiseubahnen, eine fach- 
männische Berathung der Massnahmen einzuleiten, welche geeignet 
wäre, das Verunglücken von Bahubediensteten aus dem vorlıin be- 
zeichneten Anlasse während der Fahrt wirksam hintanzuhalten. 

»Ich lade sohin die Verwaltung ein, zu dieser Berathung, deren 
Tag und Stunde derselben vou der General-Inspection der österr, 
Eisenbahnen unmittelbar bekannt gegeben werden wird, einen Ver- 
treter zu entsenden.« 
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TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Neuerungen an Registrir-Apparaten für Zugsgeschwindig- 
keiten. Die Mehrzahl der zur Zugscontrole dienenden Contact- 
apparate besteht aus Hebeln, die eine Auflaufschiene oder Auflauf- 
feder tragen, welche durch die Räder des passirenden Zuges nieder- 
gedrückt wird und dadurch den elektrischen Contact herstellt, der 
das gewünschte Zeichen gibt. Derartige Apparate können, trotz 
aller auf ihre Construction verwandten Sorgfalt, leicht beschädigt 
werden, sobald x. B. die Hebel eingefroren sind oder sich durch ein- 
gedrungenen Sand festgesetzt haben. Vor Kurzem hat die Firma 
Siemens & Halske sich einen Contactapparat patentiren Iassen, bei 
welchem die Durchbiegung benutzt wird, die zwischen zwei Punkten 
einer Schiene oder einer Lang«chwelle eintritt, sobald eine Locomotive 
oder ein Eisenbahnwagen über dieselbe hinwegrollt Derselbe ist 
keinen Beschädigungen ausgesetzt, da er festverschlossen in der Erde 
vergraben liegt siehe Figur I). Der Apparat selbst ist ein schwerer, 
gusseiserner Bägel, der an die Schiene oder an die Langschwelle 
angeschraubt ist und in der Mitte tellerartig verbreitert ist (Fig. 2). 
Auf diesen Teller ist eine Platte aus Stahlblech angeschraubt, die 
mittelst einer Platte und eines Stöpsels gegen die Schiene drückt. 
Der Hohlraum unter der Platte, der mit einem anderen Gefässe des 
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“+ Onmmiring. & Tellerartige Vorbreiterung des gasseisernong Bügel. 











opGusseiserner Bügel. 


Apparates in Verbindung steht, ist mit Quecksilber gefüllt, Diese 
Verbindung wird durch ein enges Rohr bewirkt, das oben kelchartig 
erweitert ist, sich aber doch in den„Kelch hinein fortsetzt, Der 
Querschnitt dieses Rohres ist etwa Y,,, des Querschnittes des Ge- 
füsses unter der Platte. Bei den Durchbiegungen der Schiene und 
dem dadurch erzeugten Drucke auf die Blechplatte steigt das Queck- 


silber, Sliesst über das kleine Rohr hinaus und füllt das Kelchgefäsa. 


an, In das Rohr und das Kelchgefäss ragt eine Eisengubel hinein, 
die von dem Contactkörper isolirt und an die Leitung angeschlossen 
ist. Sobald das Quecksilber diese berührt, ist der elektrische Contact 
hergestellt. Aus dem Ueberlaufgefäss rinnt das Quecksilber durch eine 
kleine Oeffuung am Boden desselben langsam hinaus in den um- 
schliessenden Topf und von dort durch ein kleines Loch am Fusse 
des Röhrchens wieder in den Raum unterhalb der Stahlplatte hinein. 

Da die Oberfläche des Querksilbers höher steht als die Blech- 
platte, s0 drückt diese den Stöpsel mit bedeutendem hydrostatischen 
Drucke gegen den Fuss der Schiene. Unter der Schiene wird der 
Apparat mit einem Gummiring gegen Eindringen von Sand oder 
Wasser gedichtet. Der Apparat bewährt sich sowohl für Querschwellen- 
Oberbau, wie auch für solchen mit Laugschwellen. Wegen des langen 
und fortdanernden Contactes, den der Apparat herstellt, ist er auch 
sehr geeignet, um für einen Wegübergang ein Glockenwarusignal von 
einem beliebig entfernten Punkte vor demselben aus zu geben. 





Die Uhren, die die Contacte der Apparate triren, 
entsprechend der jeweiligen Zeit einen Pap ee Er ner 
Stunden- und Minutenbezeichnung versehen ist. Auf den Papier- 
streifen drückt gewöhnlich, sobald einer der Apparate Contact gibt, 
ein kleines Farbgefäss und erzeugt so eine Marke. Die F: 
arbeiten nar bei sehr sorgsamer Behandlung zufriedenstellend. 

Siemens & Halske lassen deshalb bei ihren Registrirahren, »- 
bald ein Contact gegeben ist, aus dem Papierstreifen ein kleines vier- 
eckiges Loch herausschneiden,. Bei dieser Einrichtung der Hebel 
an Stelle der Farbgefässe ein kleines Messer und ist derselbe mit 
er Kg AuN. der Contact ein, so vibrirt der 

ebel heftig, das kleine Messer schlägt schnell und kräftig 
das Papier und schueidet so, der Contactdauer entsprechend kas 
dem Papier das Loch aus. Man erreicht hiedarch ausser dem Vor- 
theile einer sicheren Registrirung auch den, dass die Marken uür 
schwer nachgeahmt oder verlöscht werden können. 

Fährt über einen Contact nur eine einzelne Locomotire, so ist 
bei den gewöhnlichen Hebelapparaten die Dauer des Contactes und 
in Folge dessen das Zeichen auf dem Papierstreifen ungemein kurı 
Um auch bei sehr kurzer Contactdauer eine hinreichend grosse Marke 
auf dem Streifen zu erhalten, werden die Registriruhren jetzt mit 
einem Verlängerungscontacte versehen. Za diesem Zwecke trägt der 


Fig. 3, 





mit Selbstunterbrechung versehene Messerhebel ein kleines Rad, das 
durch einen am Uhrgehäuse festen Sperrhaken in seiner Lage g*- 
halten wird. Oben am Rädchen ist ein kleiner Stift angebracht, auf 
den mittels eines ebensolchen Stiftes ein relativ schwerer zweiter 
Hebel ruht. Tritt ein Contact ein, so wird der Hebel abwechselnd 
angezogen und emporgesehnellt, wodurch sich das Rädchen dreht. 
Der obere Hebel verliert dann seinen Stützpunkt, füllt ein wenig 
hinunter und verursacht einen Kurzschluss der Batterie durch die 
Elektromagnet-Spulen, Hiervon ist die Folge, dass auch bei dem 
kürzesten Contacte der Messerhebel #0 lange arbeitet, bis das 
Rädchen eine Umdrehung gemacht und den oberen Hebel abgehoben 
hat. In der Ruhelage spannt der obere Hebel die Abreissfeder des 
unteren an, so dass nur eine geringe Strom-Einwirkung nöthig ist, um 
den Messerhebel auszulösen. Man brancht bei dieser letst beschriebenen 
Einrichtung weniger Elemente als früher, weil, wenn das Messer 
arbeitet, der Strom nicht den Widerstand der Leitung zu über 
winden hat. Die Fig. 3 veranschaulicht die oben erläuterte Ein- 
richtung. 

Wie sehr derartige Apparate jetzt für die Eisenbahnen Bedärfniss 
sind, ersicht man daraus, dass allein Siemens & Halske binnen weniger 
ren etwa 1500 Contactapparate und 380 Registrirahren geliefert 

en. 
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Elektrische Bahnbofsbeleuchtung. Von der Great-Western- 
Eisenbahu ist kürzlich deren grusser Personen- und Güterbahnhof 
Paddington mit elektrischer Beleuchtung installirt worden, und dürfte 
dies wohl die erste grössere, von einer einzigen Maschinenstelle aus 
bediente Beleuchtungsanlage in London sein. Auf dem ganzen Bahn- 
hofe, der nach dem sC, d. Baurerw.« 27 ha gross ist, befinden 
sich 4115 Glöhlichter von je 25 Kerzen Stärke und 98 Bogenlichter 
von je 3500 Kerzen Stärke; sie können einzeln oder zusammen zu 
allen Tages- und Nachtzeiten, abgesehen von einigen Standen am 
Sonntage, wo der ganze Betrieb eingestellt ist, benützt werden Alle 
Räume: des mit dem Endbahnhofe verbundenen Gasthofes, von den 
grossen Empfangsrünumen bis zu dem bescheidensten Schlafzimmer 
des obersten Geschosses, der ausgelchnte Personenbahnhof mit seinen 
Untergrundgängen, die zahlreichen Verwaltungsräume der grossen 
Eisenbahn-tesellschaft, der geräumige Gäterbahnhof, die Wagen-, 
Locomotiv- uud Werkstatt-Belmppen, die Geleise, Bigualbuden und 
sonstigen Banlichkeiten sind elektrisch beleuchtet. Die Anlage ist 
ausgeführt und wird betrieben von der »Telegraph Construction anıl 
Maintenance Company«, welche das durch sehr grosse Maschinen 
ausgezeichnete System ihres Geschäftsleiters Gorlon gewählt hat. 

‚ Zur Erzeugung des elektrischen Stromes dienen nämlich drei 
grosse Dynamo-Maschinen von je 45 t Gewicht, deren Magnete einen 
Durchmesser von ?ss m und ein Gewicht von 22 t haben. Von 
diesen sind höchstens gleichzeitig 3 im Betriebe, die dritte dient zum 
Ersatze, Jede derselben wird von einem Paar Componnd-Dampf- 
maschinen, die bei gewöhnlichem Abendbetriebe 300-350 Pferde- 
kräfte leisten, aber ala 600 indie, Pferdekraft-Maschinen bezeichnet 
sind, unmittelbar, ohne Zuhilfenahme von Riemen oder Zahnrädern 
betrieben. Ferner sind drei Crampton-Dynamo-Maschinen mit ihren 
Dampfmaschinen vorhanden, welehe den Strom für die Maguete der 
drei grossen Dynamo-Maschinen erzeugen und. von denen zwei für 
die Tagesbelenchtung im Betriebe zu stehen pflegen. Zur Vermeidung 
von Stockungen kann jede grosse Dynamo-Maschins von verschie 
denen Dampfmaschinen getrieben, bezw. mit verschiedenen Crampton- 
Maschinen verbunden werden; aus diesam Grunde ist auch jede 
Dampfmaschine durch eine doppelte Dampfleitung mit den Kesselu 
verbunden. Von diesen sind 9 Beach, nach Art der Locomotivkesael 
gebant, und zwar 5 Stück zum abendlichen Gebrauche, 4 Stick zum 
Ersatze vorhanden. Jeder Kessel besitzt drei verschiedene Speise- 
vorrichtungen, nämlich Dampfpumpen, welche gewöhnlich bewützt 
werden, Strahlpumpem, und den Nothfall die zum Betriebe der 
Krahne Four Kraftwasserleitung, 

Wegen Klagen, welche die Nachbarn über das Geräusch führten 
(das Maschinengebäude befindet sich auf einem Hofes in der vor- 
nehmen Strasse eg: Terrace), sind die grossen Dynamo- 
Maschinen ummantelt, d. h. innerhalb des Maschinenhauses noch in 
hölzerne Buden mit doppelten Wänden und doppelten Fenstern ein- 
geschlossen worden, die auch zum Entläften dienen, indem sie die 
warme Luft des Maschinenhauses durch besondere, ron den Buden 
in’s Freie führende Schächte fortschaffen. Ferner sind auch die 
Dampfpumpen in eine hölzerne Bude innerhalb des Gebäudes gestellt, 
welches mit doppelten Thüren und doppeltem Dache versehen ist. 

Die natörliche Läftung wurde durch das doppelte Dach so er- 
schwert, dass sich die Benutzung der drehenden Bewegung der 
grossen Dynamo-Maschinen für die Austreibung der verdorbenen und 
erwärmnten Luft als erwünscht erwies. 

Zum Heizen wird die beste Anthracit-Kohle von Wales, die 
sehr wenig Ranch erzengt, benützt; letzterer entweicht nebst dem 
abgeblasenen Dumpfe durch zwei 27 ım hohe Blechschornsteine. Die 
elektrische Leitung ist mit Hilfe von sechs Unterstationen, von denen 
sich eine im Maschinongebäude, die auderen fünf an verschiedenen 
Ponkten der beleuchteten Fläche befinden, derartig eingerichtet, dass 
stets zwei Leitungen nebeneinander lanfen, von denen die eite mit 
der ersten, die andere mit der zweiten Dysamo-Maschine verbunden 
ist, Die Lichter werden abwechselnd von der einen, bezw, von der 
anderen Leitung erzeugt, so dass bei vorübergehendem Versagen der 
einen Maschine nur das je zweite Licht auf je kurze Zeit erlischt, 
bis die Erentemaschine in Thätigkeit gesetzt ist, Man hat sich also 
nach jeder Richtung hin gegen Störungen der Beleuchtung zu schützen 
gesucht. Durch die 6 Unterstationen, nach der sogenannten »ge- 
theilten Anordnung von Gordone, soll an Kupfer für die Leitungen 
gespart und ein Licht von grösserer Gleichmässigkeit erzielt werden. 

Jede grosse Dysamo-Maschine erzeugt einen Strom von 2000 
Ampere, dessen Stärke im Maschinenhause 150 Volts, im Personen-, 
Güterbahnhofe und Gasthofe 120 Volts und im Locomotivgebäude, 
sowie in Westbourue-Park-Station 100 Volts beträgt. Der Gasthof 
befindet sich an einem Ende, etwa 800 m, die letztgenannte Station 
am anderen Ende, etwa 1600 m von dem zwischen denselben gele- 
geuen Maschinenhause entfernt, Es sind S00 km Draht, zu den eigent- 
lichen Leitungen 193 km hölzerne Umhällungen, 140 t gusseiserne, 
sus einem halbkreisförmigen unteren Stücke und einem Deckel be- 
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stehende Candle für die in der Erde liegende Strecke der Leitung 
verwendet worden. Die Anlage ist vollständig mit Telegraphen, Tele- 
phonen, Indientoren ste. ausgerüstet, steht unter Leitung eines be- 
sonderen Elektrotechnikers und hat sich bisher vollkommen bewährt. 





CHRONIK. 


Personalnachriebt. Herr Bitter von Wittek, wurde zum 
Seetionschel des Handelsministeriums ernannt, und hat die Agenlen 
des Freiherro von Puss wald übernommen, 

K, k. Ossterr. Staatsbahnen. Die Berufung des Horrn 
Direstors Pechar nach Wien zur General-Direction der Öesterr. 
Staatabahnen wurde von uns seinerzeit gemeldet, Wie nun mit- 
getheilt wird, ist eine diesfällige Verständigung mit Director Pechar 
picht gelungen, vielmehr hat derselbe seinen Austritt aus dem Staats- 
betriebe angezeigt. Director Pechar verbleibt trotzdem selbstredand 
in seiner Stellung bei der Dur-Bodenbacher und Prag-Duxer Eisenbahn. 

Eisenbahn-Eröffnungen, im Monate Juni wurden in Oester- 
reich dem öffentlichen Verkehre übergeben: Am 1. Juni die Eisenhahn 
Srolehores-Smeäna 108 km; am 7. Juni die Localbahn Wien- 
Stammersdorf 255 kn; am &. Juni die Eisenbahn Segengottes-Oktisko 
Hlıa 2 und am 19. Juni die Eisenbahn Stadenets-Gross-Meseritsch 
2224 kın. 

Müblkreisbahn. Die Mählkreisbahn, die, wie in der letzten 
Nummer bereits mitgetheilt warde, dem Bürgermeister von Lins und 
Genossen concessionirt wurde, fährt von Linz-Urfahr nach Aigen and 
soll eiren 67°5 km lang werden. Sie beginnt nördlich der Stadt Urfahr 
und berührt die Orte Ottensheim, Bottenegg, Gerling, Neufelden 
und Rohrbach. Die Kosten sind mit 40.000 A. pro Kilometer, zusammen 
mit 2,300.000 A. veranschlagt. 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Die Entscheidung der Regierung 
über die Varianten der Trace der Mährisch-schleeischen Städtebahn 
ist herabgelangt und hat dieselbe sich dahiu ausgesprochen, dass die 
Bahn von Friedland über Friedek und Dombrau unch Teschen geführt 
werde. Der Bau der Bahn wird erst Im nächsten Jahre beginuen 
können. Wegen Ankaufes der Kremsierer Bahn durch die Kaiser 
Ferdivauds-Nordbahn werden neue Unterhandlungen begonnen werden. 

Ungarische Staatsbahnen. Die nene Organisation ist mit 
1. August factisch ins Leben getreten. Aus Anlass der damit ver- 
bundenen Umgestaltung wurden 202 Beamte tranaferirt, 52 erhielten 
neue Agenden, 384 Beamte wurden olıne Transferirung neu eingetheilt. 
Endlich wurden 87 Beamte pensionirt. 

Oesterreichische Loenleisenbahn-tesellschaft. Die Verwal- 
tung der Oesterreichischen Localeisenbahu-Gesellschaft hat das Gesuch 
wegen Verlegung des Sitzes der Gesellschaft von Prag nach Wien 
bereits beim Handelsministerium überreicht. Dasselbe wird damit 
motivirt, dass die Oesterreichische Localeisenbshn-Gesellschaft, die 
zur Zeit der Gründung blos in Böhmen Eisenbahnen zu bauen begann, 
nunmehr auch in anderen Kronläudern Eisenbahnen besitze und 
a Se und somit kein Grund vorliege, den Sitz der Gesellschaft 
in Prag za belassen. 

Localbahn Wels-Aschach. Die Localbahn Wels-Aschach wird 
am 18. August eröffnet werden. 

Staatsprüfungen für Techniker. Von Beite des preussischen 
Ministers der öffentlichen Arbeiten ist unter dem 6. Juli L J. ein 
Erlass erfliossen, welcher die Vorschriften über die Awsbildung und 
Prüfang für den Staatsdienst im Baufache enthält. Aus den allgemeinen 
Bestimmungen über die Prüfungen der Baubeflissenen und den Gang 
ihrer Ausbildung eutoehmen wir Folgendes: 

1. Die Befähigung zur Anstellang als Baubsamter im höheren 
Staatsdienste wird durch das Bestehen einer Vorprüäfung und zweier 
Hanptpröfungen erlangt. Es unterscheiden sich diese Prüfungen nach 
den Fachrichtungen: A. Des Hochbaufaches, B. des Ingenieurbaufnches, 
nnd €, des Maschinenbaufaches. Für die Austellaug von Maschinenbau- 
beiliessenen im böheren Staatseisenbalindienste ist ausser der Ab- 
leguug dieser Prüfungen auch diejenige der Locomotivführer-Präfung 
erforderlich. 

2. Voraussetzung für die Zulassung zu den Prüfangen ist der 
Besitz des Reifereugnisses von einem Gymnasium des deutächen 
Reiches oder einem prenssischen Real-Gymuasium. Iuwieweit die 
Reilezeugnisse nusserdeutscher Gymnasien, bezw. ausserpreussischer 
Real-Gymnasien, denen der geduchten Anstalten gleichzustellen sind, 
wird von den Ministern der öffentlichen Arbeiten und der geistlichen, 
Unterrichts- and Medieinal - Angelegenheiten im einzelnen Falle 
entschieden. 

3. Es hat voranzngehen: Der Vorprüfung ein zweijüähriges 
Studium — bei den Candidaten des Maschinenbaufsches ein Eleren- 
jahr nnd ein darauf folgendes zwoijähriges Stadium —; der ersten 
Hauptprüfung ein an die bestandene Hasptprüfung sich an- 
schliessendes weiteres aweijähriges Studiam; der weiten Huupt- 
prüfung, bei den Candidates des Hoch- und Ingenieurba es 
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eine an die bestandens erste Hanpt 
jährige praktische Ausbildung; bei 
faches eine solche von zwei Jahren, 

4. Das Studium kann auf den technischen Hochschulen in 
Berlin, Hannover und Aachen, sowie auf denjenigen ausserpreussischen 
Lehranstalten zurückgelegt werden, welche die Minister der üffent- 
lichen Arbeiten und der geistlichen Unterrichts- und Medieinal- 
Angelegenheiten für dazu geeignet erklären. 

5. Für die Abnahme der Vorpräfung und der ersten Haupt- 
prüfung bestehen technische Präfungsimter in Berlin, Hannover und 
Aachen. 

Die Ablegung der zweiten Hauptpräfung findet in Berlin bei 
dem technischen Öber-Präfungsamte statt. 

Obst- und Wildbaum-Culturen der österr, Eisenbahnen, 
Das Handeleministerium hat räcksichtlich der Cultur von ÖbstlHlumen, 
Wildbäumen und Gesträuchen ete. längs der Eisenbahnen im Wege 
der General-Inspeetion der üsterr. Eisenbahnen die Anordnung 
getroffen, dass dieser Art von Bodenverwerthung ebenfalls besondere 
Sorgfalt zugewendet werden solle, und dass über den Stand dieser 
Culturen alljährlich ein Ausweis zu liefern sei. Es liegt nun der erste 
Ausweis vor, welcher den Stand mit Ende 1886 veranschaulicht, 
Hienach ergibt sich Folgendes: 

An Obstbäumen besitzen: die Oest.-ungar. Stantselsenbahn-Gesel]- 
schaft 49.955 Stäck, die Süädbahn-Gesellschaft 34.244 St,, die Busch- 
töhrader Eisenbahn und die Oesterr. Nordwesthbahn haben mehr als 
20,000 St. die Kaiser Ferdinauds-Nordbahn, Böhmische Westbahn, 
Kaiserin Elisabeth-Bahn und Rakonitz-Protiviner Stantsbahn haben 
mehr als 10.000 8t., die Aussig-Teplitzer Eisenbahn, Böhmische 
Nordbahn, Galizische Carl Ludwig-Bahn, Süd-Norddeutsche Ver- 
bindungsbahn, Kronprinz Radolf-Bahn, Dur-Bodenbacher Bahn und 
Prag-Duxer Bahn haben mehr als 5000 Stück. Zwischen 1000 und 
H000 Stück haben weitere 6 Bahnen; zwischen 100 und 1000 Stück 
13 Bahnen und weniger ala 100 Stück abermals 6 Bahnen. Gar 
keine Obstenltur findet sich auf der Galizischen Transversal- 
Bahn, der Istrianer Bahn, der Mährischen Grenzbahn, der Braunan- 
Strasswalchener Bahn, der Nentitscheiner Localbahn und auf den 
Krouss’schen Dampftrammay-Linien. Diese beiden letzteren Bahnen 
haben die Obsteultur wegen Mangels an Grand und Boden nicht 
eingefährt. Schlechte Erfahrungen mit der Obstbaum-Cultur hat die 
Kahlenberg-Bahn gemacht, indem längs der Bahn die Bäume der 
Fracht vor dem Reifen derselben beraubt werden; diese Bahn gibt 
daher der einfachen Grasceultur den Vorzug. Auch die General- 
Direetion der Stantsbahnen ist der Ansicht, dass eine rationelle 
Zucht nur in Verbindung mit einer sehr strengen Ueberwachung von 
Erfolg sein könnte, und spricht sich insbesondere gegen eine Be- 
pflanzung der Böschungen mit Obstbäumen und Edelsträuchen (Beeren) 
aus, weil diese Cultur zeitweise eine Auflockerung des Bodens bedingt, 
was dem Bestando der Böschungen abträglich ist, wesshalb der 
Graswuchs an Böschungen mehr zu empfehlen sei. 

Was die Diehtigkeit der Bepflanzung anlangt, so 
entfallen Obstbäume auf je 1 Kilometer Bahnläuge: Auf der Sad- 
balın 20 Stück, Kremsierer Localbahn 20 St, Stid-Norddentschen 
Verbindungsbahn 21 St, Kaiser Ferdinands-Nordbahn 22 St., Oesterr, 
Nordwestbahn 25 St, Böhmischen Nordbahn 28 St, Böhmischen 
Westbahn 35 St, Prag-Duxor Bahn 46 St, Linien der Ossterr.- 
unger. Staatseisenbahn-Gesellschaft 47 St, Aussig-Teplitzer Bahu 
61 St, Buschtährader Bahn 65 St, Dux-Bodenbacher Bahn 659 St., 
Rakonitz-Protiriner Bahn 75 St, auf 5 Bahnen mehr als 10 und 
weniger als 20 St, auf 20 Bahnen mehr als 1und weniger als 10 St, 
auf 2 Bahnen weniger als 1 St, auf & Bahnen kein Stück. Von den 
264.575 Stück Obstbäumen kommen rücksichtlich der Obstgattungen 
a) in Stämmen: Anl Pflaumen and Zwetschken 92.004 St. 361°, 
auf Acpfel 47.575 St — 187%, Kirschen und Weichsel 39,473 St. 
— 15°5%,, Birnen 23.874 St. 94°, Maulbeeren 3.763 St. — 
1,5%, diverse Nüsse 3323 St, — 18",; d) in Baumschulen: Auf 
Aepfel 29.287 St. — 11'5%,, Pflaumen und Zwetschken 5137 St. — 
20%, Birnen 4507 St. = 1°6°/,, gemischte Bestände 5979 St — 
24%,, Zusammen 254.578 St. — 100%. Was den Ertrag betrifft, 
»o ist ein besonderer finanzieller Effeot bis jetzt nicht za verzeichnen. 
Lediglich die Blätter der Maulbeerbäume in Südtirol werden als 
wertlivolles Ertragsobjeet angesshen. Die Ernte derselben wird daher 
auch von der Südbahn-Gesellschaft besonders verpachtet, während 
sie die Obstbäume unter Einem mit der Grasfechsung verpachtat. 
U. Wildbäume und Wildsträucher Aufden 13.207295 km 
Bahnstrecken sind an diversen Bäumen und Streichern vorhanden : 
2.508.724 St, oder 106 St. per Kilometer Balınlänge. Am meisten 
sind gepflanzt: Akszien 1,422.708 St, Fichten 279.914 St, Föhren 
247.311 St, Buchen keine, Erlen 84,885 St, Birken 66.886 St, 
Lärchen 30,014 St, Weissdorn 59.792 St, 


fang sich anschliessende drei- 
en,Candidaten des Maschinenbau- 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Verzeichniss 
jener Cur- und Badeorte, in welchen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniessen, 


Franzenshad: A0%,ige Ermässigung der Badepreise im Kaiser- 
bade (auch für die Angehörigen der Clabmitglieder) geren 
Legitimation. 

Gleichenberg: 2 Freiplätze im Hospitale, ferner 50%,ige Ermässiguag 
des Preises der Curbehelfe und der Cur- und Musiktare, Zur Er- 
langung eines der Freiplätze war mittelst Gesuches unter Beischluss 
des ärztlichen und des Mittellosigkeits-Zeugnisses bei der Direetion 
des Gleichenberger und Johannisbrunner Actien - Vereines bis 
spätestens 15. April einzuschreiten. 

Ischl: Befreiung von der Cur- und Musiktaxe und für mittellose 
Clubmitglieder den Bezug der Curmittel der Dr. Bitt. v. Wirer'schen 
Badestiftung, mit Ausnahme der Mineralwässer zu ermässigten 
Preisen, 

Marienbad: Befreiung von der Cur- und Musiktare, Ermässigang 
für Bäder, ferner reitens des I. Allgemeinen Beamten-Vereines für 
mittellose Clubmitgliedor thunlichste Ermässigung der Wohnungs- 
preise im »Rudelfshofex während der Vor- und Nachsaison. 


Jene Herren Clabmitglieder, welche ron den obigen Berünstigungen 
Gebrauch zu machen wünschen, werden eingeladen, sich wegen Aus- 
ea der erforderlichen Legitimationen an die Clubkanzlei zu 
wenden. 


Der Ausschussraih ist ferner bereit, über Ersuchen einzelner 
Clubmitglieder die Erlangung von Begünstigungen auch für andere 
Cur- und Badeorte anzustreben. 


Die Firma Weldler & Btdie, k. k. landeshefugte Leinen- 
und Wäsche-Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erseugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor ‚Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10°,, und werden 
ausführliche Preis- Courants auf Verlangen franco zugesandi, 


nn a 


Erste k. k. ausschl. prir. 


| Facade-Farben-Fabrik 


u Carl Kronsteiner 


fsurm. P. Gorsch m Seumerng) 
WIEN, III, Hauptstrasse 120, im elgenen Hause 


Lieferant der ershersoglichen amd fürstlichen Gntsrerwallungen, «Ammt- 

licher Eisenbahnen, Industrie-, Borg- und Hüttengesellschaften, der meistse 

Bangesellschaflen, Bauunternehmer und Baumeister, sowie anch vieber 
Fabrike- und Realltätenbesitxer. 


Facado-Farben 


Dissa 


wind weit dom Jahre 1860 im Wandel end werden mil Vorliebe zum Färben vos 
Gebändemaltar Art, Listesoudere: Eisenhahnhanten, Kirchen, Schulen, öffent- 
llchen Anstalten, sowie der inneren Wohn nesränmiichkeiten u. dgl. vorwendet 

bivselben aind is 30 verschiedenen Mustern, ron 16 kr. per Kilo auf- 
wärts, stata lagernd, werden in trockenem Zurtande und iu Falvorform gelivfert 
und sind, anbelangend die Keinheit des Parbenton«r, dem Oelanstrich rell- 
kommen gleich. Ausserdem genitssen dieas malau Farben den bosanderen 
Vortheil, dass sin die Masern nicht beeinträchtigen, während hei dem Del- 
anstrich die Poruns der Maserm rersingen, dahsr eine Ausdinstung der 
Wände nach Aussen sicht möglich und die Fenchtigkelt au den Inneren 
Wänden in kürsenter Zeit sum Vorschein kommi. 

Diese Farben sind in Kalk Iäelich nad Adanen vun Judermaan ohn«- 
besonders Manipulation sehr lricht verarbeitet werden. — Zum zweimaligu 
Färbeln eines Qusdratmeters Flichenranmes bendthigt man eu. 10-12 Deka 
Farbe, Miusterkarten sowie Üehrauchanmelsungen werden auf Wunsch 

gratis und frazco zugesendet, 
(Der vieifuche Missbrauch, der dadnroh getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen In 
Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen, 


= Vorsnandt für In- und Ausland. 








Putzfäden, Garten, Tapezigrer-Lainen, Säcke. 


Erste österreichische 
ws JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 
WIEN, L Bezirk, Maria-Therssienstrasse Nr. 22 


| WELDLER & BUDIE | 


kaiserl. königl, x landasbefugte 


Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 
WIEN 
L Bez, Tuchlauben 13. 
Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, 


empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 

und Wäsche-Fabrikate roh, und fertig, und zwar: 
) Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher 
I etc. ete. zum Eisenbahnbedarf in vorzüglichster 
| ze zu Era m Preisen. 


| Blasbälge und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 


Sehlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Beifbiegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schif- 
fahrta - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede otc. empfiehlt 
die k. k. prir. 

725 Hof- und Armse-Blasbalg- 
and Feldschmieden-Fabrik 


des 


Josef Sehaller in Wien, 


10049 IL, Botbensterngasas Zi, 








Josel Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, | 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik‘ Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 
Erste unn grösste Fabrik in Ossterroich-Ungarn von Ban- und Möbel- 
beschiägen in allen Metallen, bezw. Compositionen. enstände werden »ach 
| Zeichnungen eder Modellen in allen Metallon, Walch-Kisemguns und Graugnss 
gegossen und approtirt, Ersengung von Pbosphorkrence Phosphorkupfer. 


Bpeoialitäten. Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel nnd Beschläge 
für Waggons ans Metallen, von Eisenbahn - Hilletkästen nach 
Kdmonson'schen tom 


IULIT8 IUHO3 & GOM?. 


WIEN 
II. Bex., Nordbahnstrasse Dr. 18. 


liefern sofort vom Vorrath zu billigukes Preisen; 


„es Gewalzte Bauträger =« 


asch den Normaltypen des österreichischen Ingunienr- und 
Architekten-Vereinss, 
Bauschlenen, gusseiserne Bäulen u. Schläuche. 


Stabeisen (Specialität I* ungarisches Fabrikat) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche "; 3.21. 30 uica- 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


bestar Qualität aus Prima-Holzkohleneisun. 
Eis 














LWiämnolilo ua am 
Kork- Toppiohe 
für Eisenbahn-Waggons, Wartesäle ete. 


F.C. COLLMANN’S Nachfolger A. REICHLE, 
WIEN, L, Kolowratring Nr. 3. 1017 


Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, | 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbalmen 
s. Klanber =—- 
WIEN, IL, U ntere Donaustrasse 2. 


= Laternenscheiben, 


ws (such ınit transparenten Stationsnamen und anderen 
Bezeichnungen versehen), 


Signalscheiben, 

— Verglasung von Werkstätten, 
— Bedachungen, Oberlichten ete., 
Gebogene Tafeln 


aller Art für 


Reflectoren 


(such mit eingebrannter Versilberung) und für 


Laternen, 
Silberglas-Reflectoren 


mit oigener, besonders wirkungsvoller Versilberung für 


Signalzwecke 
liefert billigst 


Hartglasfabrik Friedr. Siemens 


wIEeEm 10208 
IV. _Wiedner Flaupistrasse Nr. 51. 


FR WLACH & COMP. 


| Speoialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 













Eisenbahnen, Strassenbahnen mi Tramways. 
wos WIEN, II. Ber., Lorbeergasse 13, 








Die im Jahre 1840 ) gegründete Fabrix von 


Miehael Winkler & Sohn 


WIEN, VIL, Marlahilferstrasse Nr. 118 


erzeng? 


Warnungs-, Gradientonzeilger-, Wäohterhans -Nummern-, Bes- 
höhen-, Stations-Aufschrifts- "and alle sonstigen Tafeln und 
Buchstaben zur en dos Inneren und Asussorender Eisen- 

1004 abn- “Gebäude und -Objeote, 








Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 


K. k. ausschl. priv. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer eg Filter-Apparate 
zur Gewinnung von bacterienfreiem, gesundem Trinkwasser 
für den Hausbedarf, Eiseubahn-Stationen, sowie auch für alle 
rösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 
5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 10191 








Oesterreich-Ungarns und Serbiens 


erste und grösste 


Uniformirungs- Anstalt „Zur Kriarsmeiil" 


Oferirt denlerrenKiseahahpbeumlen 
immtlicher Sslerr.-angar, Linien ı 


K.u.k Hof- Usiformmützen, Uniform- 
kleider, Disttnstionee | 

L a Unif te oder Art une 
Uniformirungs- Anstalt |ncaentertonehrirtsncninti 


Qualität, Spwetelle Kisenbakn- 
PreimCourants werden uf 
Wunsch france versandt 


für Oesterreich und Serbien 


von 


MORITZ TILLER & C« 


k. k. Hoflieferanten. — Ishaber dar Ersten öet.-ung. und serbischen Unifermirungs- 
Anstalten „zur Kriegsmedaille”, 


Wien, VIL, Mariahilferstrasse N. - Budapest und Belgrad. 





Für Eisenbahnen und Maschinn- Werkstätte. | 


Chemische Producten-Fabrik 


Steinmüller-Kessel 


BAECHLE & C%°. 


Röhren-Dampfkessel. Maschinenfabrik, 
x wıEm, ar 
E__ Landstrasse, Wassergasse 3, 
ga end empfiehlt ein reiches L g in 
| Te m 


run E77 


Locomobilen und transportablen 


MATER & MÖLLER, WIEN 


empfiehlt 
flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Carbolsinre und Garbolsäurepulrer, 
rasch trocknenden, schwarzen Bonzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM OL.ARK & O0., LONDON, 


Silberne Medaille des N.-Ö. Gewerbevereins 
zur Hobung und Fürderung der Asphalt-Indastrie in Onsterreich, 


Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement-Fahrik 


Comptoir: Fabrik 
IX, Porzellangınse 42, in Floridsdorf, 


Elastische Asphalt-Isolirplatten 


zur wasserdichten Abdeckung von Fundamentalmauern etc. 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement- 
Plateau-Bedachungen 


als feuersicher geprüft und anerkannt. 
Kostenanschläge, Anleitung, Brochuren, Muster-Preisblatt gratis und france, 


aM Beste Referenzen über geleistete Arbeiten. WG 


Tr 





Die Prager Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 
vormals Buston & Oomp. 
—= IN PRAG = 
Maschinenfabrik, Kesselschmisde u. Risengiesserei, 


Einrichtungen für Eisenbahnen, 
als: Wasserstationen, Drehscheiben aller Grössen, auch Patent Weickum 
Krahne, Weichen stc., 


Dampfmaschinen für alle Zwecke, 


mit Corlisstenerung, Ventilstewerung ete., bis zu dem sten Dimensionen, 
schnelllaufende Bpeclal- Dampfmaschinen für elektrische Beleuchtung. 


Dampfkessel der verschiedensten Systeme, 
aus Btahl- und Bisenblech, #pesiel: Cornwall-Dampfkessel mit gewollten 
Feuerrohren, System Fox, win auch eigener vorsüiglieher Construction, Multitubular«- 
(Pairbairn-) Kessel, Tenbrink-Kessel, sowie comlinirie Kossul aller Art, 
Complete Einrichtungen für Zuckorfabriken, Mahlmüllen, Sägen, Borg- und 
lüttenwerke, Oelmühlen #1c., sowie sonstige Maschinen-, Guss- und Blecharbeiten. 


Kostentüberschläge werden bereitwilligst ertheilt. 








Dampfmaschinen 
von 2 bis 25 Pferdekräften. 


Eisenbahn - Unternehmungen 
10096 emp8ehlt sich 


desef Behebek 


bürgl. Tapezierer u. Decoratenr, 


Lieferant der k. k. Btasisbahnen, Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, Südbahn, Lemberg 
CUzornowitz-Jaasy Eisenbahn ste. 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Ecke der Karulinsngasss Nr. #7. 





Beste Anlage. Einfachste Oonstruction, 


L. & C. Steinmüller, 


Gummersbaoh {(lhelaprorlar). 


Verireter: Jallus Overhoff, 
Wien, IV., Schleifmählgasse 4, 10254 





Gobdane Medaille 


Golden» Medallle 
@ 1883. Antwerpen 1885. 


Ehrendipkom Londen 1884. 
10145 x. u. %&. Patent. 


muE- Belta-Netall mu 


empSehlt für technische, bauliche und industrielle üwocke aller Art 


Die öuterr..ungar. Della-Ketall-Fahrık EL. W. BECKER, 


——- MEN, I, Lothringerstrasse Nr. 1b. Ze 








10138 K. k priv. 


Lichtpaus-f Anstalt 
H.&L. ITTERHEIM 


WIEN, Währing, Johannesgasse Nr. 85 
empfiehlt sich zur Vorriolfältigung von Plänen nach annorom patanlirton nogrographischen 
Lichtpansrerfahren (sehwarse Linien auf weissem Grund). Dazu ist die Zeichnung 
auf Pauspapier noibwendig, die Linien mit intensiv he Tusche pezoges, 
Lieferung von Wleneligngiar zur Belbstanf: Plänen (weisse Linien 
auf blanem ie l. — Prris mässig, Arbeit Es und solid. 
——< Filiale: PRAG, Könlpshofergame Nr. 2 


FRANZ KORSCHIL 2 








LAslerani mehrerer Eisenbahnen, Spe taligt 


BR für Diltswerkihnchnften für Eisenbahnen. | 

& Wien, Fiinfhaus, Bosinagasse9 | 
au 2 empfchlt für Bau-Unternohmer eta. N 
‚01548 Sekiebtruhen, Stelukarren, Ziegel- 


karren, alle Krampen- und Schanfel- 
> siele, # swie sAmmtliche Magszınn 






Hilfagerä men r und liahnans- 4 
Marken- und Mustersohutz 
ALLER LÄNDER ® 


PATENTE „ha“ 


Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


PAGET ....:::... WIEN 


er ae „Erfindungs-Bohutz‘ von (. 0. ee Veriag von Lehmann & Westıtl, 
+ Baikäk = & sompisien Tantı der und deutschen Patenigeseis® 











ALEX. u 
Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. 


Auswärtige Fabriken und Filialen : 
Budapest, Brüssel, Paris, London, Manchester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, New - York. 


BEE 70.000 Friedmann’sce Injectoren im Betriebe. BE 
Friedmann’ neuester patentirter Automatic-Injector. 


— Vollkommen selbstthätige Wasserregulirnng. = 
Eindüsiger, bestconstruirter Injector mit geradliniger Wasserbewegung, also Fortfall jedweder bei anderen 
Injectoren-Systemen durch Wasserumkehrungen verursachten Effectverluste durch Stoss und Reibung des 
Speisewassers, 
Speist heisses Wasser bis zu 700 C. und saugt auch kaltes Wasser bis zu 6m Höhe au, 
Ausgestattet mit den Vorzügen einer successiren Dampferöffuung im Injeetor selbst, also wüll- 
kommene Unabhängigkeit von der Handhabung des Kesseldampfventiles. 
Absolut automatische Wasserregnlirung bei allen Dampfspannungen und zulässigen Wassertemperaturen 
Deuklar einfachste Handhabung und äusserst leichte Controle und Zugängliehkelt der Düsen ohu 
Demontirung des Injectors 2 Fortfalt der Schlabberverluste während dex } 
4 Y Speisens. 
Regulirbares Anwärmen des Tenderwassers. 
Garantirt grösster Nutzeffoct. 


Friedmann’® Ejectoren 


zur Einrichtung der Wasserstationen für Ejeetoren- 
betrieb. Einfachste Handhabung, sicherstes Funetio- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile. 
Ejectoren können auch auf der Locoinotive montirt 
sein und saugen bis zu 6m Höhe an. 


Friedmann” Vacuum-Ejectoren” 


für Vacuum-Bremsen und zum Erprobeu von Vacuum- 
Nichtsaugender Locomotir-Injeeter. Bremsleitungen, Saugender Locomotir-Injertor. 
= u 2 2 Zu Sen SEE 





—— In mag: 


SCHEMBER"® Centimal-Brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 


ee | N 
















WIEN, 


l., Kärntnerring Nr. 1. 
"1SAdvand 


’L IN asseusässgipuy “IA 





©, Sehember & Söhne, 


k. k. laudespriv. Brückenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-ungar. Eisenbahnen. 


Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenfuhrwerkswangen, Deeimal- und Balance-Waagen etc. etc. 
Iliustrirte Treislissen gratis und franeo. 






— 622 


Kais, königl. privilegirte 


MASCHINEN-RIEMEN,, 
RIEMENLEDER-FABRIK 


J. Leahart 8 Wögerbaner 


WIEN, VI, Mariahilferstrasse Nr. 45. 


Anfertigung von allen Gattangen Lederriemen für Maschinen- 
betrieb, besonders für elektrischen Betrieb, für den Betrieb 


in Eisenbahn- Werkstätten etc. 


10241 





BUDAPEST. 


} Lieferungen ron Hartgussrädern, Kreuzungen, Drehsoheiben {nach 
Weikum’s Kugelsystwm! und anderen Comsiractionen, oomplete Wasser- 
stations-Einrichtungen und Oberbau-Materialien. 


WAGGONS 


für normal- und schmalspuriee Eisenbahnen und Pfordebahnen ÜOrsben- und 4 
Förderhunde, Turbinen, Mechanische und Glenserel-Arleiten aller Art, |) 
} Röhren, Trarersen und Gnssarbeiten für Bauzwecke. Walzenstühle mit Hart- [ij 
gusswalsen für Hoch- und Mlachmällerei. Complete Mühlen-Einrichtungen I 
sach bewährten Constructiowen., Elektrische Beleschtungs - Maschinen | 
behufs Ermögliehung »ller landwiithschnftlichen und Bauarbeiten während der 
Nachtzeit, Lodwig’s patentirte Plauroste, din wor älteren Oonstruetionen selır 
} bedsutenda nn bieten. Reguintoren, l'atent Guhraser- Wagner 








Vorzügliche 


Mineral-Schmieröle 


für 
Waggons, Locomotiven etc. 


Ungarische Petruleun-Industrip-Actien Gesellschaft, 
BUDAPEST 
V„ADLERGASSE 24. 


1026 





Kais. königl. ausschl. priv. 


Kunststein-Geschäft 


Theodor Hofmann, Oberingenieur 


Bteinkitte für alls Stoingattungen — Ausbesserung schnlhafter Steinmetz- 
und Bildhauer-Arbeites, ausgetretener Stiegenstufen. — Bildhauer- 
Arbeiten, Kunststein-Fagaden auf Zioguimanerwork. — Polirte Btein- 
platten für Wandverkleidlungen in Eisenbahn-Ventibuls ic. Bteinanstrich, 
Zu Trockenlegung 
nasser Wände, patentirien bestes Mittel zur Vertreibung de 
Mauerschwammes. 


Vertretung für patentirte Keim’sche Mineral-Farben 


sur Horstellgng witterungsbeständiger Wandmalerelen viw 
mp” Wetterfeste waschbare Pagadefarben == 
WIEN, Meidling, Schönbrunner Hauptstrasse 106. 


Haus- und 














10167 


Uniformirungs - - Anstalt 


rothen Kreuz 


WILH. SKARDA 


ttär-Schneider, 
WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuster Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Eisenbahn-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, Hefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlungen. Uebernahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau nach neuester Vurschrift. 
Besorgt Imprägnirangen zur wasserdichten Her- 
ae von Uniformen, Wollstoffen, Decken ete. 
und Schutz gegen Mottenfrass. 
Club-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte ® 
10%, Rabatt von den Preisen laut Courant. 


* ! 
HAYWARD'S 


Original - Fenerlösch - Hande-ranalen 


«ind an folrende amerikanische Kisunbahmen geliefert: 

Northern Paeifie RB. R. Co, — Erio K. BR. — Union R. B. Co, 

Ü es & Omaha N, H. 00. — Hpls. Sault, 

_ Troy 4 Laningbarg RB B.C0. — 

. Pensylr. BR. B. Co, — N. Pac. 
Co. — Richmond r3 Alleghan R. BR. Co. Bodie & 

Benton R. it. — Consolldated RB. R. — „u fenir, 2 RK. Co. — 

Citizens’ Pass, RB. RB. Os 


Monopol und Grenrral-Depöt für A Ungern. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr. 13. 
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Waggon-Heizungen, 
Dampf- Niederdruck - Heizungen, 
Dampf - Hochdruck - Heizungen, 


Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 
für 
Stationsgebäude, Werkstätten, Bureaux, Magazine, 
Wohngebäude etc. 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57. 


EZIeinrich SBasses 


Patent tn. ehren. 


als Einfriedun 
| gen f.St tion 
Anlscen, 
Vontilatinne" 
Sch .tegitter 
für Ibrızanlager 









, 4 
Eisenbahn-Hötels, sowie Passubstreifer für Bureaux. — Fabrik; wien. um. Ber. 


Baumgasse Nr. 39. — Preis-Courants auf Verlangen. 





u : 71: Be 





Maschinenbau -Actien- Gesellschaft vormas Breitfeld, Danck & C* 
121 PRAG-OAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liafert 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarfs 


Apparate fir centrale Signal- und Weichenstellung nach den | Nydraulische Nietanlagen. Transportable und feststelende Niet- 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst, eruansae Bu Hasen yı in ae en rn 

B . erkzeugmaschinen für aratur- Werkstätten, 

Complete Wasserstations-Elurichtaugen, Easervoire, Pumpen ale. Dampfkessel, Bempfuneblune jeder Grösse und Constrnetion. 

Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- | Schnellgehende Dampfmaschiuen speciell zum Betriebe von 
trieb, Locomotir-Hebeböcke. hydraulische Waggon-Hubwerke, Dynamos. 

Waggon- und Loecomotir-Drehscheiben, Schiebehühnen für | Anskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündang. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Buhnarbeiten bei Nacht, 


Vertreter: in Wien: Herr Hugn Faber, Ingen 


K. ungarisches Patent. K. italienisches Patent. 
mann E. k. üst. Patent, nennen 


Technisches Institut für Ventilation und Heizung 


von 


CARL HAARSTRICK 


L, Am Hof Nr. 14, WIEN I, Drahtgasse Nr. 2. 
„HYGIEA”, Ventilations- u. Heizapparat, ryih seien iur Wohnräume, Eien- 


Der Apparat dient zur Absaugung ron schlechter Luft, Rasch, Hitze und Dämpfen, sowie zum Zeführen ren frischer, gereinigter 
und durch Wassorstanb gekälilter luft, ferner zur Heizung, indem die Aussenlaft, durch Wasserstanb gereinigt, derch die 60° Wärmoeylinder 


führt wind und das betroffende Local in kürsuster Zeit bis 2 R. erwärmt; der Wasserconaum beträgt par Stunde %,, kr., Gasverb kr, 
ve Apparat arbeitet rauch- und geruchbos un! bietet durch Befeuchtung der Luft besonders hygienische Vertheile. 


. ER V ® Wirksamster transportabler Wasserdruck-Ventilator. 
Horizontaler „H gıea = entilator. Ohne Bewrgungs-Mechanismen, also such keine alnnizenden Theile. 

Der horlrontale „Hyzlon”’-Ventilator ist besonders ompfahlenswerth für grösserw Räume, maschinelle Binrichtungen sind nieht 

sothwendig, derAnschluss an die Wasserleitung genügt zum Botrieb, dar Wasserverbrauch ist Ausserst gertug und deanhalb der Anschluss an die 

Wiener Hockquellenleitung behördlich genwhmigt. 

Der Apparat gestattet jede Art von Ventilation, 

u. zw.: Absangen schlechter Luft und Rauch, Be- 

feuchten der Laft, Zuführung frischer, gerwin'gier 

und derch Wassorstaub gukühltsr Luft; eine 

Thätigkeit des Apparstes von 10— 15 Minuten 

genügt, um jodon ranchfrei ete. zu machen, 

ohne dass Zuglaft entsteht. 1040 
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Vom Erfinder Herm Prof. Dr, Meidinger ausschliesel 
antorisirto Pabrik für 


MEIDINGER>FÖFEN! 
4. HEIM, Döbling hei Wien, ; 
Mit ersten Preisen prämlirt: 





ich 


Die Niederlage von 


Dr. Goitnor’s Argentan-Fahrik 


in Auerhammer bei Aue in Sachsen und 


Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i. S., Drahtwerke „Schweinitzmühle” bei 
Brandau in Böhmen. 


F. A. LANGE, 







Niederlagen: Wien, I, Kärntnerstrasse 40.42, 


Budapest, EBukarost, Mailand, 
Thomeihof, Strada Lipsenni 90. Corso Vitt. Emmanuotie 38, | 


Vorzäglichste Rogulir-, Füll- und Ventilations- | 
Oofen für Burenux, Wartesälo. Wohnräume, 
Schulen etc. in einfacher und eleganter Aunslaltung, j 

in Össterreich-Ungain werden von 30 Bahnanstalten 
906 Ocfen unseres Fabrikatos iu verschiedenen Ge- 
bäuden vorwaudet. 









Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. B 


Central-Luftheizungen für ganze Gebäude 
wun4gonm.-dderoen 
Een von unserer Fabrik 443 Stück an Eisenbahnen wnd für aAımmt- 
Ad = liche Sanilätszüge des k. k. Militär-Aerars und des sour. Malteser- 
ee Ritterordens geliefert. 
Schutsmarke der Fabrik. Die grosse Beliebtheit, deren 
Ve —gfoh unsere Oefen überall erfreuen, 


MEI D | N GE R-0 FE N met zu vielfachen Wachahmungen 


nlass gegeben, Wir warnen dess- 

H H E l M N Baib, unter Hinweis auf unsere 

D bonstehende Schutzmarke, dass 

\ —>P,T. Publikum in seinem eigenen h 
|| Interesse vor Verwechslung unseres ruühm'ichs bekannten Fabri- 

kates mit Nachahmungen, n ögen dieselben einfach al» Meidinger- 

"Oefen oder als verbessert: Meldinger-Ocfon anempfohlen werden. 


M Unser Fabrikat hat anf dor Innenseite dor Tiren unsere Schutsmarke eingegossen, 
| sr Prospeeto und Preixiisten gratis und france, =® 





empfiehlt ihre Erzeugnisse, als: 
Argentan (Neusilber), Alpaooa, Paokfong und Messingbleche, 
unübertroffen rein und dehnbar, halbhart und federhart, Drähte, 
rund und fagonnirt (letztere in circa 150 verschiedenen Sorten, 
wovon 365 speciell zur Uhrenfabrikation) in allen Metall- 
legirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druokkupferbleoh feinstes, 
Kupferdrahtseil zu Blitzableitern und elektrischen Leitungen. 
Plattirung in Gold, Platina und Silber, polirt und indessinirt. 
Pa, engl, Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, 


10084 
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Concurs-Ausschreibung. | 


Der Ausschussrath des Club österreichischer Eisenbaln- 
Beamten beabsichtigt mit 1. September d. J. die Stelle eines 


Clubsecretärs 


zu besetzen, für welche ein vorläufiger Jahresgehalt von 
1000 fl. ö W. normirt wurde, 

Die Obliegenheiten des Clubsecretärs umfassen auch die 
Führung der Administrationsgeschäfte der »Oesterr. Eisenbahn- 
Zeitung« und ist dementsprechend der Erlag einer Caution von 
1000 fl. in Baarem oder in pupillarsicheren Effecten zu leisten. 

Bewerber um diese Stelle wollen ihre Offerte bis längstens 
Ende August 1886 schriftlich an das Präsidium des Club 
(1., Eschenbachgasse Nr. 11) leiten. 


Der Ausschussrath 
des 
Club österr. Eisenbahn-Beamten. 
Französische Werkzengmaschinen ui Werkzeuge, 
Bolırmaschinen, Drelibänke ete, 
Dandoy -Mailliard-Lucqg & Cie. 


ER Französische Locomobile, 
30 Percent Kohlen - Ersparniss garantirt. — General-Repräsentant 
BADER, Ingenivur, Wien, I, Elisabethstrasse 














Maschinenbau-Anstalt 


F. J. MÜLLER 


Eisengiesserei und Kesseischmiede Prag-Bubna 


liefert Eisenbahnbedarfs - Gegenstände, als: einfache und 
englische Weichen, Kreuzungen, normale und abnormale, 
gewöhnliche Belanoler-Drehscheiben von 465 bis 14-65 m 
Durchmesser, Barriören, Läutewerke, Schiebebühnen, Dreh- 
krahne, Aufzüge tür Lagerhäuser, Wasserstations-Einrichtungen, 
Reservoirs, Bahnwägen, Waggonwaagen, stehende und liegende 
Dampfmaschinen sowi» Dampfkessel und Dampfhaspeln, genietete 
Bauträger, Brücken, hydraulische Krahne, Wasserpumpwerke, 
Schraubenkuppelungen. 


ardimuth 


FABRIKEN: 
Wieden, kl. Noug. 15, 17,19 
and STEIN a. d. Donau 


ETABLISSEMENT 
Einrichtung von Eisenbahnen, 


Bau-Unternelunungen, techn. Burenur. 
Erzeugung von Indigopapier u. Telegraphenrollen 
General-Depöt für Oesterreich-Ungarn 

«oa Winterbottom’s sm 
Imperial - Pauseleinwand 


Eckstein’s Pause-Pergament. 


NIEDERLAGE: 
11 Kilrntnorstrasse 


u Kiprnihum, Herausgabe and Verlag des Club 
österr. Eisenbahn-Meamten. 





Enlaetser: Dr. jer. KOBEKT ZUCKERKANDE. 


K. k. priv. Österr. Nordwestbahn. 
K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Concurs-Ausschreibung. 


Im Sinne des Gesetzes vom 19. April 1872 (lt. G. Bl. Nr. 60) 
wird bekannt gemacht, dass bei der k. k. priv. Österr. Nord- 
westbahn und Säd-Norddentschen Verbindungsbahn im Laufe der 
nächsten Monate d. J, voraussichtlich zwei Breniserposten 
zur Besetzung gelangen werden. 

Zur Bewerbung um diese Stellen werden nur jene k. k. 
Unterofficiere zugelassen, welche im Sinne des eitirten Gesetzes 
auf Grund des ilınen ertlieilten Certificates anspruchsberechtigt sind. 

Die Aspiranten auf diese Posten müssen der dentschen 
und &echischen Sprache in Wort und Schrift mächtig sein und 
ist die gute Absolvirang der Volksschule nachzuweisen. 

Zur Erlangung dieser Stellen ist eine Probrpraxis in der 
Dauer von sechs Monaten erforderlich, während welcher Zeit 
die Aspiranten ein Taggeld von achtzig Kreuzern beziehen. 

Beim Uebertritt in den Eisenbahndienst findet eine An- 
rechnung der im activen Militärdienste zug«brachten Dienstzeit 
zur seinerzeitigen Pensionsbemessung bei der Eisenbalın-Gesell- 
schaft nicht statt, 

Die instruirten Gesuche sind bis 15. September d J. 
an die General-Direction der k. k. priv. Österr. Noriwestbahn 
in Wien zu leiten, 

Wien, im August 1886, 


Die Central-Verwaltung 
der k. k. prir, 
Österr. Nordwestbahn und Süd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn. 


F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, 


Wien, X., Quellengasse Nr. 11 und 13, 


bant und liefert: Dampfmotoren won 1-20 Pfardekräften,. bei 
Garantie des geringsten Kohlenrerbraunches mit 

Meyer'seber Conlissen- u. Präeisions-Stewerung, 

Stabile Dampfmnschinen mit direet vom Be 


gulator beuintusster Vontilstenorung. 

Pumpwerke, Sägv-Einrichtungen, Transımissie- 
nen, Beserroira, sıwir Blecharbeilen aller Art. 

Laftoondensatorem z. Condensirem mit trockener 
und fenchter Luft, vorzüglichster Heiz- und 
Trocken-Apparat. bei Garantie des vollsten 
Erfolges, Betriebakosten gleich Null. 

Dampf heizungen, Dampfniederdrsckheizung mil 
selbstthätiger Regnlirung, Wasser-, Luft- und 
combinirte Heizungen, 

Kippenhelzkörper zu Onfen für Dampf-, Wasser- 
and Dampfwasserheizungen, 

Faurikshelsnngen und Trockenanlagen mittelst 
Lufteondensator,. direetem Dampf, Abdampf 

- - dor Maschine oder Calorifürv 10258 
Ventiintions-Anlagen mit und ohne Maschinenb»trieb, 
iindeanstalten, Desinfoctioss-Kammert, Dampfwaschanstalten », Dampfkochküchen. 
Ventilationsilen . Cnlorifäre zur Beheizung r. Wartenälen, Bereaux, Schulräumen, 
Krankonsälen, Kasernen, Hestaurants, öffentlichen und Privatgebäuden jeder Art 
ner Preislisten werden auf Verlongro portofrei engrarnıdet, 








Gegründet 1849, ee ru 
Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


ron 


Alois Winkler in Wien 


& AL ET a 
mptoir: I, Scheilenring ®, 
Fabrik: Neufanfkaus, Pelzgasse 18 (im eigenen Hause) 


Eisenbahnen, Denplichiäiute - Gumflechuiben, Maschinen- 
Fabriken, Waggons- und Locomotir-Fabriken zur Anfertigung von 
Warnungstafeln, Gradientenzeigern, Stations- 
Aufschriften, Wächterhaus-Nummern, Maschinen- 
Täfelchen, Metall-Buchstaben ete. 


aus Zink, Messing der Broncegues in zolider Ausführung :# des billigsten 
10047 Preisen 


Druck der „STEYRERMÜHL- in Wins. 
Für d’o Diwuekerei verantwortlich: ALHERT PIRTZ, 














ne rn ETEÄETENE DELL Da DELL 


Oesterreichische 


Eisenb 


Abonnements und Inserate 
werden angenommen In der 
Administration 
WIEN, I,, Eschmbachganse 11 


Redaction: 
WIEN, I, Eschenbachgaase 11. 


Resteäge werden zarh Vereinbarung hansrirt, 
Manuseripts werden nicht zurdchgentelln. 





.N® 34, 


Ölub österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


ahn-Zeitung, 


ORGAN 


Abonnement incl, Postversendung 
in Oesterreich-Ungarn: 
Ganzjährig . 5. — Haltjäbrig fl. 230, 
Für das deutsche Reich: 
Ganzjährig Wark 12. Halbjährig Mark & 
Im übrigen Auslande: 
Gnnzjährig Pren. 20. Halbjährig Prea Ma 





Erscheint jeden Sonntag, BEE. 
Wien, den 22. Augast 1886. IX. Jahrgang. 





Die Eisenbahnen der nordamerikanischen 


Union. 


Die Missstände des Eisenbahnwesens in den Vereinigten 
Staaten von Amerika sind in den letzten Jahren so häufig 
dargestellt worden, dass sie allgemeiner bekannt sind, als 
man nach der blos theoretischen Bedeutung dieser An- 
gelegenheit für uns vermuthen sollte. An Ort und Stelle 
selbst sinnt man schon seit Langem über die Lösung des 
sogenannten Eisenbahn-Problems, und man ist bestrebt, die 
Macht der grossen Linien, die in einer Demokratie doppelt 
schwer empfunden wird, einzuschränken, eine Aufgabe, die 
um so schwieriger ist, je tiefer das System der wirthschaft- 
lichen Freiheit in einem Lande Wurzeln geschlagen hat. 
Viel kleinere Missbräuche, als sie in Amerika vorkommen, 
haben im Deutschen Reiche zur Verstaatlichung der Eisen- 
bahnen geführt; dort hingegen will man von der Verstaat- 
lichung nichts wissen, man fürchtet die Uebermacht des 
Staates. Man begnügt sich demnach mit kleineren Auskunfts- 
mitteln, 

Als seinerzeit die Aera des Eisenbahnbaues in Amerika 


Allein der Centralstaat, die amerikanische Unions- 
regierung ala solche, nimmt sie auf das Eisenbahnwesen 
keinerlei Einfluss? Seit dem Jahre 1878 sind Congress und 
Senat mit dieser Gesetzgebung beschäftigt, allein bisher 
ohne Erfolg. Hiebei handelt es sich um vier Fragen: 
1. Sollen Differential-Tarife verboten werden? 2. Sollen 
Tarifcartelle verboten werden? 3. Sollen die Eisenbahn- 
Commissionen (die in den Einzelstaaten bestehen) Maximal- 
tarife feststellen oder die billige Höhe der Tarife anzugeben 
berechtigt sein? 4. Sollen die Eisenbahn-Commissionen 
Zwangsmittel besitzen, um ihre Forderungen durchzu- 
setzen ? 

Es ist bezeichnend, zu erfahren, wie sich die Fach- 
literatur zu diesen Fragen verhält. Das Bach, das uns zu 
diesen Ausführungen veranlasst,*) verkennt nicht die be- 
stehenden Missstände, allein es ist voll Zweifel über die 
Wirksamkeit der Heilmittel. Würde man die Differential- 
Tarife verbieten, sagt Hadley, dann wären die Eisenbahnen 
nicht mehr im Stande, die Durchtangstarife niedriger zu 
stellen, als die Localtarife. Die Feststellung von Maximal- 
tarifen ist wirkungslos. Von der Verstaatlichung der Eisen- 


begann, war das Bestreben der Staaten dahin gerichtet, | bahnen soll gleichfalls keine Rede sein. Die Tarif-Cartelle 


diesen so sehr als möglich zu fördern, und man sah sich 
nicht veranlasst, über die Tarife irgend welche, die Eisen- 
bahnen beschränkende Bestimmungen zu treffen. Die spätere 
riesenhafte Entwicklung des Eisenbahn-Systems fand den 
Staat wehrlos. Die Eisenbahnen können ihre Tarife beliebig 
erhöhen oder herabsetzen, sie können die ungerechteste 
differentielle Behandlung der Verfrächter einführen, die 
Local-Tarife masslos erhöhen, die Durchgangs-Tarife auf 
das äusserste ermässigen, Üartelle schliessen, u. s. w. Der 
Staat hat keine Macht, dies zu hindern. Die Unzufriedenheit 
des Volkes hat bisher zu nichts Anderem geführt, als zur 
Einsetzung von Eisenbahn-Commissionen in den verschiedenen 
Einzelstaaten, die, mit ungleichen Competenzen ausgestattet, 
theils indem sie befehlen und verbieten, theils aber indem 
sie alle Missbräuche öffentlich in ihren Berichten rügen, 
die ärgsten Unzukömmliehkeiten verhindern. 


haben neben manchen Nachtheilen auch ihre Vortheile. Was 
soll demnach geschehen? Es scheint, dass man sich mit 
der Einsetzung einer Central-Bisenbahn-Commission begnügt, 
welche, wie man hofft, durch ihre Autorität viel zur Desse- 
rung der Zustände beitragen wird. 

Wenn man sich fragt, wie es komme, dass so grosse 
und schwere Missstände mit so kleinen Mitteln bekämpft 
werden, so muss man berücksichtigen, dass in Amerika die 
Coneurrenz auf dem Gebiete der Eisenbahnen wirksamer 
war und ist als in anderen Staaten, wodurch auch die 
Tarife auf einen Tiefstand herabgedrückt wurden, wie er 
nicht wieder in anderen Staaten vorkommt. Ferner kommt 
in Betracht, dass die geschäftsmännische Verwaltung der 
Eisenbahnen in letzter Linie zu Tarifmassnahmen führen 


*, »Bailroad Transportation its history and its Jaws« by Arilıur 
J. Halley, Newyork and London. G. E. Putnam’s Sons 1885. 
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muss, von denen die Oeffentlichkeit vielfach grossen Vor- 
theil zieht. Endlich kommt in Betracht, dass man in den 
Vereinigten Staaten bisher an dem Dogma der wirthschaft- 
lichen Freiheit streng festhält. All’ das erklärt die Schwäche 
des Staates gegenüber den Eisenbahnen. Die Fachliteratar, 
die stets der Niederschlag aller gangbaren Ansichten ist, 
spiegelt diesen Zustand der Untentschlossenheit klar wieder, 
man findet bei ihr die klare Erkenntniss der bestehenden 
Mängel, und andererseits die Unmöglichkeit, zu einer Lösung 
zu kommen, Stärke in der Kritik, Schwäche in den Hilfs- 
mitteln. So ist es auch mit der Gesetzgebung bisher ge- 
wesen, und so wird es wohl auch bis auf Weiteres bleiben. 


Emil Lange v. Burgenkron -F. 


Ans Frohnleitheu kommt die Trauerbotschaft, dass der Ober- 
Inspector der k. k. General-Inspeetion Regierungsrath Dr. Emil 
Langev. Burgenkron daselbst am 14. d. M. gestorben ist. 
Der Verlust dieses Mannes wird vom Staate, in dessen Diensten er 
seit langer Zeit stand, wie von den österreichischen Eisen- 
bahnkreisen schwer empfunden werden. Denn Lange v. Burgen- 
kron war einer der hervorragendsten Fachmänner auf dem 
Gebiete des Österreichischen Eisenbahn-Tarifwesens, und seit 
Jahren damit beschäftigt, anf diesem Felde die nothwendigen 
Reformen herbeizuführen. Es ist natürlich, dass ein Beamter 
in der Stellung Lange’s nicht in dem Maasse öffentlich her- 
vortreten kann, wie etwa ein höherer Beamter einer Privat- 
bahn, und es brancht kaum gesagt zu werden, dass sich der 
grösste Theil einer Beamtenwirksamkeit überhaupt ganz im 
Stillen abwickelt, so dass die Oeffentlichkeit von den Leistungen 
kaum viel erfährt. Trotzdem war Lange als eine der Autori- 
täten anf dem Felde des Tarifwesens bekannt. Die Publieationen 
über die grosse Tarif-Enquöte, die zwei starke Bände um- 
fassen und als das beste Quellenwerk über unsere Tarife an- 
geschen werden können, sind wohl hauptsächlich sein Werk, 
und er dürfte wohl anch der Idee der Veranstaltung dieser 
Engaöte nicht ferngestanden haben, welche Jen Zweck hatte, 
eine umfassende Reform der Tarifs der österreichischen Eisen- 
bahnen herbeizuführen. Auch soll Lange bei den Verhand- 
Inngen mit der Kaiser Ferdinands-Nordbahn wegen Ertheilung 
einer Coneession eine hervorragende Rolle gespielt haben, in- 
soweit es sich dabei um Tariffragen gehandelt hat; er war 
hiezu sowohl durch seine Stellung als Tarif-Referent der 
General-Inspection, wie auch durch seine grossen Kenntnisse 
berufen. 

Der Verstorbene ist von einer Privatbahn zum Staate 
übergetreten, er war in dieser Stellung von dem Bestreben 
geleitet, den Einfluss des Staates auf das Bisenbahn-Tarifwesen 
zu erhöhen. Literarisch ist Lange durch einige vortrefliche 
Vorträge bekannt geworden, die er im Club österreichischer 
Eisenbahn-Beamten hielt. 

Sein Tod wird umso schmerzlicher berähren, als Lange 
in jangen Jahren starb; erst im Jletsten Jahre schien sein 
Aussehen anf ein schweres Leiden hinzudenten, Trotzdem 
konnte man auf ein #0 jähes Ende nicht gefasst sein, umso- 
weniier, ala keins Nachricht über eine Erkrankung Lange's in 
die Oeffentlichkeit gedrungen war. Die dsterreichischen Eisen- 
hahnkreise, welche erst jüngst das plötzliche Hinscheiden eimes 
bedeutenden Tariffachmannes beklagten, werden den Verlust 
Lange's schwer empfinden, und es dürfte nicht leieht sein, 
ihn vwöllie zu ersetzen. 





Die Einnahmen der österr.-ungar. Eisen- 
bahnen im ersten Semester 1886, 


Der Verkehr und die Einnahmen der österr.-ungar. Eisen- 
balınen in den Monaten Jänner bis Juni beitragen: 





Jänner hin Jun 
Einnsknmer 
für im 








Namen der Bahnen Bofärdorte 


für 


Tonzon Person. 








Gemeinsam» Eisenbahnen. 
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Jäuner bis Junl 


Namen der Bahnen 
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Ungarische Eisenbahnen. 


Kgl, Ungar, Stautseisunbahnen.... 1H0SS3800 





—-FzißTll 41001) 197750 
Vom Staste verwaltete 
Frivatbahnen: 

Arad-Temosvarer Risenbakn .,.,., 117163 
5l+ 2181 
Debreesin-Haydu-Nanas-Bahm .... 3612 
sl hier 
Maros- Vanarkely-Sznar-RegenVelbh, 13146 
Messtur-Tarkorer Bahn ........-- 6000 
Nagyvarad-Beleuyun-Vasköh - Bahn Q £ 1493 
[1,572 Bess [171 

Tunzta- Tenys- Kan-*zt. Marton- 
Vieinalbaha „.orursesenrnnnnenn “ 14893 
asnpl  H15H0 
Ujsaass-Jaszapather Kisenbahn.. .. 21924 

Privatbahnen in eigener ” 
Verwnitung: 
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14187 
Szsthmar-Nogybanya Lecalbaba ... sun 
sur 
Ungurische Nordosthalin....cuuusu 1368570 
Kirk 
Baunme. cc... 1220190 


Alle Bahnen 


Im Monat Juni wurden in Ö«sterreich 109 km und in 
Ungarn 82 km neuer Schienenwege dem Verkehre übergeben, 
und zwar am 1. Juni die im Betriebe der Ossterr.-ungarischen 
Staatebahn stehende 1009 kn lange Localbahn Svolenoves- 
Smeöna; am 7. Jani die 255 km lange Dampf-Tramway Wien- 
Stammersdorf mit der Abzweigung Floridaderf— Gross-Euzers- 
dorf; am 4. Jani die 5l’13 km lange Theilstrecke der Böhm.- 
mährischen Transversalbahn Sogen-Golttes— Okfisko; am 16. Juni 
die 22'283 km lange Flügelbalın der Oasterr.-ungarischen Staats- 
bahn Stadeneiz—Gross-Meseritsch; am 14. Juni die Di km 
lange, im Betriebe der Ungarischen Nordostbahn stehende Theil- 
strecke der königl. Ungarischen Staatsbahn Mankäcs—Szolyva-— 
Harsfalva un! am 16, Juni die 28 km lange Vicinalbahustrecke 
Virad— Velenstee—Dräg-Cseke, deren Betrieb den königlich 
Ungarischen Staatsbahnen übertragen wurde. 

Der Zuwachs, welchen das österreichisch-ungarische Eisen- 
bahnnetz im ersten Semester 1886 erfahren hat, summirt sich 
mit 276°95 km, woron 11475 km auf Cis- und 162’ km auf 
Transleithanien entfallen. 

Der Frachtenverkehr weist im Vergleiche mit den 
Ergebnissen des gleichen Vorjahrmonats anf 36 Bahnen eine 
Abschwächung nach, und nur 23 Verkehrsanstalten verzeichnen 
diesbezüglich günstigere Ziffern. 

Es wurden befördert: 

Gßterlonnen im Monat Juni 





1585 1856 
Gemeinsame Eisenbahnen,... 1,192.234  1,006.556 
Oesterreichische  » vu. 2.969.294  2,968.975 
Ungarische » un. 17456 820.097 
Summe... 4,812.084 4,790,508 


Der Personenverkehr war in Folge der heuer in 
den Juni fallenden Pfingstfeiertage recht lebhaft und übertraf 
auf 41 Bahnen die Ziffer vom Juni 1885. Auf 2 Bahnen blieb 
derselbe jedoch im Rückstande. Bei einer Gesammtzahl von 
0,428.072 Passagieren ergibt sich ein Plus von 363.974 Personen 
oder von 6 Percent, woran die Südbalın in hervorragender 
Weise betheiligt ist. Eine grosse Einbusse erlitt die Passagier- 
Frequenz auf den königl. ungarischen Staatsbahnen, Hiebei ist 
nicht zu übersehen, dass die Frequenz im Vorjahre anlässlich 
der Poster Landesansstellung eine ungewöhnlich starke war, 


Es wurden befördert: 
Ausahl der Reisenden im Monat Juni 





1886 

Gemeinsame Eisenbahnen... ...... 1742847 1,958.043 
Öesterreichisch ro » 22.22. .. 3559410  3,837.152 
Ungarische »  ;) P.7 3 632,877 

Summe.. 6.064.098  6,128.072 
Südbahn ..2...srr2e 22H +... 1,056.500 1.240.739 
Mödling-Brühl .....2...2...:0. 41.414 61.989 
Oesterreichische Nordwestbahn.,... 164.466 155.758 
Böhmische Nordbahn ........... 106,839 118.988 
Oesterr.-Ungar, Staatsbahn........ 470.241 491.267 
Süädnorddeutsche Verbindungsbahn . 81.100 92 306 
Aussig-Teplitzer Bahn.......... 84.594 95.678 
Buaschtöhrader Bahn ... er 2220. 84.085 91.189 
Wien-Aspanger Bahn .......... 56.512 64.757 
Arad-Csanader Balın ........ 31.739 37.933 
Elbethalbalın ...: 2.2222 22220% 69.419 74.731 
Wien-Pottendorfer Bahn ........ 15.747 20.30 
Ungarische Westbahn .......... 58.322 2.457 
Hietzing-Perchtoldsdorfer Bahn ... 56.476 50.363 
Königl. Ungarische Staatsbahn ... 577.086 429.727 
K. k. österreichische Staatsbalnen 1,882.653  1,674.239 
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Der 
Kohlenverkehr Englands im Jahre 1885. 


Trotz der Depression der meisten grossen Industrien 
Englands ist der Kohlenverkehr anf den englischen Eisen- 
bahnen und Canälen von 1884 auf 1885 gestiegen und hat die 
enorme Höhe von 104,700.000 t erreicht. Die Erklärung 
dieser Zunahme ist wohl in dem strengeren Winter zu Ende 
1885 zu finden, Das wird auch durch den Umstand wahr- 
scheinlich gemacht, dass die Zufuhr nach London gestiegen ist. 
Sie betrug 11,645.000 t, d.i, um 501.000 t. mehr als im 
Jahre 1884. Von diesem Quantum kamen 4,514.000 t auf dem 
Seewege und 7,081.000 t. per Eisenbahn oder Canal. 

Die Verkelirsziffern des Jahres 1885 zeigen neuerdings, 
dass der grösste Theil des Kohlentransportes von den Eisen- 
balınen vermittelt wird. Im Jahre 1885 wurden befördert von 
Eisenbahnen, u. zw, 


Tonnen 

Culedonische Eisenbahn ........ 7,780.000 
Furness- Eisenbahn... .......... 1,015.000 
Glasgow and 8. Westen... ...... 2,213,000 
Great-Northern „... zureeern 4,809.000 
Great- Western .. 222 cur nennen 11,157.600 
Lancashire & Yorkshire .......... 6,4W.000 
London & N. Western......... 12,593.000 
Manchester & Sheflield ......... 6,282.000 
Maryport & Carlisle .... 22.2...» 232.000 
Midland... ces rr 4... 14 937.000 
North-Britieh...... 22222240. 7,059.000 
North-Eastern .....2.ccucuu co. 12.456.000 
North-Stafford ....2ce2se22 0. 1,408.000 
TOO 9.251.000 

98.182.000 

von Canälen: 

Birwingham-Canal ........ .....4,132.000 
Bridgewater . „2 so score ennane 806.000 
Gloncester & Berkotey ..... -... 57.000 
Leeds & Liverpool .. 2.22.22...» 1,220.000 
Severn Navigation 22.2.2... .. 58.000 
Stafford and Worcaster ...2...... 196.000 
Treut and Mersey .....2cun2e.: 165.000 

6,634.000 


Der Verkehr der Eisenbahnen zeigt gegen 1884 eine 
Zunahme um 610,000 t, der der Canäle eine Abnabıns um 
188.000 &. Vergleicht man den Kohlenverkehr der Eisenbahnen 
und Canäle seit 1882, so ergibt sich Folgendes: 


Eisenbahnen Candle 
Koklentransporte in Tonnen. 


1882.... 9,486.000 7.200.000 
1883... 99,960.000 7,091.000 
1884.... 97,572.000 6,822.000 
1855.... 98,182.000 6,624.000 
Wie man sieht, hat seit 1882 der Kohlenverkehr der 


isenbahnen stark za-, jener der Canäle stark abgenommen. 


Mineralkitt und Kunststein. 


Dem immer reger hervortretenden Wunsche der Bauteeliniker 
unserer Zeit, die Patzmörtel, welche als Stein-Imitation bisher so 
weuig gelungen sind, dass sie nicht allein die Sachverständigen, son- 
dern selbst die Laien unbefriedigt lassen, durch Besseres zu eısetzen, 
sind seit Jahren Bestrebungen zu dunken, welche manche vorzäg- 
liche Resullate zu Tags förderten. — Es sind dies die patentirten 
Kunststein-Erzeugnisse, die sich aber in Oesterreich-Ungaru nur 
langsam Eingang verschaffen, während selbe in anderen Ländern, be- 





eonders in Amerika bereits zur praktischen und allgemeinen Ver- 
wendung gelangt sind. 

Der grosse Werth dieser Kunststein-Fabricate liegt hanptsäch- 
lieh darin, dasa sie in ihren Eigenschaften nicht nur chemisch, son- 
dern noch mineralogisch den besten Sorten unserer Werksteine 
gleichkommen, sich ebenso wie diese bearbeiten lassen, so dass die 
Imitatior eine höchst täuschende ist, wobei die Dauerhaftigkeit des 
Natursteines nicht allein augestrebt, sondern oft übertroffen, und bei 
bedeutend geringeren Kosten ein vollständig monumentaler Eindrack 
erreicht wird, 

Um einen besonderen Fall hervorzuheben, würds durch Anwen- 
dung des Kuuststeinmörtels beim Bane von Eisenbahnen 
‚las anerkennenswertlie Bestreben der Eisenbalin-Verwaltungen, die 
Hochbauten in Materialrohbau herzustellen, eine wesentliche 
Förderung finden, dabei noch eine sehr bedeutende Ersparnis an 
Zeit und Geld erzielt, auch ein erspriessliches neues Feld eröffnet 
werden, um architektonische wie technische Ansprüche zu befriedigen 
und in die Hochbanten einer Eisenbaln durch Materjalentlaltung eine 
angenehme Abwechslung gebracht. 

Um hierauf näher einzugeben, sei erwähnt, dass es nicht allein 
im Interesse eines billigen und schnellen Baues, sondern auch im 
Interesse der späteren, auf ein Minimum beschränkten Erhaltung der 
Gebäude und oft auch der Objecte liegt, dass deren Facadeflächer 
aus gewöhnlichen Manerziegeln hergestellt und diese mit Kunststeiu- 
mörtel an den glatten Flächen und (architektonischen) Gliederunger 
verkleidet werden. Dost wo entsprechende Rohbauziegel preiswürdig 
zur Verfügung stehen, können damit die glatten Flächen verkleide: 
werden, und es brauchen dann nur die hervortretenden Gliederungen 
mit Kunststeinmörtel hergestellt zu werden. 

Selbst bei Bauten, wu eine noch grössere Ockonomie beiingt 
ist, und die Fugaden nur mit gewöhnlichem Kalkımörtel verkleidet 
werden, kann eine witterungsbeständige Stein-Imitation durch Kunst- 
stein-Anstrich erzielt werden. In diesem Falle empfiehlt es sich, 
alle jene Fagadetheile, welche einer directen Almützung oder dem 
Abstossen ausgesetzt sind, als Kunststeiumörtel auf das Ziegel- 
mauerwerk aufzutragen. 

Es gibt auch viele Fälle bei Eisenbahnbauten, wo es der Be- 
rücksichtigung werth ist, ob nicht Kunststein einen entsprechenden 
Ersatz bieten kann. Dies gilt namentlich in solchen oft workommen- 
den Fällen, wo Eisenbahnen in Gegenden ausgeführt werden, welche 
eutweder gar keine Steine haben, oder ein verwendbares Materiale 
erst auf grosse Entfernungen mit bedeutenden Unkosten uud Zeit- 
verlust zugeführt werden muss, woraus viel Uuannelimlichkeiten und 
Verzögerungen entstehen können, während das Materiale für Kunst- 
stelnbereitung überall sofort leicht beigestellt werden kant. 

Es empfiehlt sich besonders in den kleinen Zwischenstationen, 
wo ohnehin die Verwendung der Hausteine möglichst beschräuk: 
wird, diese durch Kunststeiue zu ersetzen, und zwar zur Ausführung 
der Gebäudesockel, der Kellerfenster-Gewände, der Sohlbänke, der 
Einfassungen ebenerdiger Thüren wie Fenster, der Rauchfaug-Deck- 
platten, sowie der Ofenunterlags- und verschiedenartiger Randsteine. 

Einen weiteren Ersatz bietet der Kuuststein-Auftrag für polirte 
Steinplatten oder Kacheln als Wandverkleidung und werden auch 

lirte Kanststeinplatten zum Versetzen im hydranlischeu Mörtel 
abricirt. Als Ersatz von Natursteinplatten für Fussbodenbelag können 
auch Kuuststeinplatten bei festem Untergraude, auf Gewölbe, 
Zwischendecken u. s. w., dagegen kann unmittelbar Kunststeinauftrag 
über Beton oder Ziegelpflaster ausgeführt werden. — Eine solche 
Pflasterung hat eine granitähnliche Härte und Dauerhaftigkeit, und 
ist besonders dort vortheillaft anzuwenden, wo der Transport von 
Naturstein, Cement- oder Thuuplatten zu hohe Spesen verumacht. 

Feruers verdient es noch berücksichtigt zu werden, dass oft in 
der Nähe einer im Baus begriffenen Eisenbahn Steinbräche vorhanden 
sind, welche wohl einen guten Baustein enthalten, dem jedoch maunig- 
fache Schönheitsmängel anhaften, die in grösseren oder kleineren 
Löchern, ausgefallenen Kugeln oder Schalen, kleinen Eiusprengangen 
eines weicheren Steines u. #. w. bestehen können. Weun es nun 
zweifellos ist, dass die Kunststeinmasse als Steinkitt anstands- 
los verwendet werden kann, da sie ja deu Naturstein in semen 
Eigenschaften vollständig ersetzt und ebenso witterungsbeständig wie 
dieser ist, ferner alle Steinarten Jamit täuschend imitirt werden 
können, wie dies thatsächlich bereits in deu meisten Steinbrächen, 
sowie auf den Steinmetz-Werkplätzen geschieht, so därfte damit 
wohl jedes Bedenken behobeu sein, derartige, mit kleinen Schünbeits- 
fohlern behaftete Natursteine, gelegentlich eines Bahubaues ansıı- 
kitten, da sie alsdann für Fagaden und andere Zwecke anstandslos 
verwendet werden köunen, während vie ohne Ausbesserung mit Kanst 
steinkitt von der Verwendung ausgeschlossen bleiben würden. 

Es kann auch der Fall vorkommen, dass Werksteine in der 
Nähe einer Eisenbahnbaustrecke billig gewonnen werden können, dit 
aber wegen zu geringer Härte, Unausehnlichkeit oder Farbe zu z«- 
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wissen Bauzwecken für untauglich befanden werden. Erhalten nun 
solche Steine einen entsprechenden Kunststeinauftrag, so können die 
eben angeführten Mängel nach Belieben derart beloben werden, dass 
diese Steine dann allen Anforderungen vollkommen entsprechen. 

In den vorstehenden Erörterungen Aber die Verwendbarkeit des 
Mineralkittes wurde auf den Neuban der Eisenbahnen Rücksicht ge- 
nommen. Obwohl sich schon daraus die Nutzanwendeng für die Er- 
haltung der Gebäude und Objecte grösstentheils ergibt, so ist doch 
noch besonders zu erwähnen, dass die Verwendung dieses Kittes eine 
mannichfache ist, welche zeitraubende und kostspielige Erneuerung 
von Steinmetzarbeiten überdüssig macht, weiche wegen verwendeter, 
mangelhafter Materialien, ebensoleher Ausführung oder ungewöln- 
lieher Abnützung nothweudig geworden sind, 

Bei den früher üblichen Ausbesserungsarbeiten warden Führungen 
eingesetzt, welche niemals innig mit den auszubessernden Werksteinen 
verbunden werden können, wodurch das Aussehen beeinträchtigt wird. 
Bei Anwendung von Mineralkitt werden solche Ausbesserungen auf 
eine höchst billige, praktische und rasche Weise so hergestellt, dass 
sie in voller Urbereinstimmung bezäglich Farbe und Korn mit den 
hergerichteten Werksteinen sind, also auch allen Schönheits-Anforde- 
rangen volle Rechnung getragen wird, 

Es musa besonders scharf hervorgehoben werden, dass der 
Mineralkitt zum Ausbessern von solchen Steinmetzarbeiten leider 
nicht angewendet werden kann, die einer von Innen nach Aussen 
dringenden Durchrässung ausgesetzt sind, wie beispielsweise bei 
Gowölben und Widerlagsmanern überschütteter Objeete und Tunnels, 
vorausgesetzt nämlich. dass es wie bei letzteren nicht möglich ist, die 
schadhaft gewordene Isolirschicehte der Gewölbe und Widerlager 
vorher wieder vollkommen gut herzustellen und dadurch ein Aus- 
troeknen jener herbeizuführen. 

Die mannichfache Anwendung der Kunststeinmasse beim Neu- 
bane und der Erhaltung von Eisenbahnen ist mit dem bisher Er- 
wähnten keineswegs erschöpft, sondern nur er worden, und 
köunte eine praktische Erledigung finden, wenn die leitenden Organe 
der Eisenbahn-Verwaltungen derartige Arbeiten als Versuche unter 
genauer Beobachtung anstellen lassen würden. Bei günstigen Bean’- 
taten könnten dann die Kunststeinarbeiten in den Bedingnissen 
Aufnahme finden, welche für die Ausführung der Bauarbeiten vo’ 
den einzelnen Eisenbahn-Verwaltungen aufgestellt sind, } 

In Wirklichkeit hat der Kunststein bereits vielfache Anwendunf 
gefunden. Wir erwähnen nur, dass in den Jahren 1884 und 1885 did 
Soekelwand mit 300 m* in der Personenhalle der dsterr.-ungar, 
Staatseisenbahn-Gesellschaft in Budapest wegen Schadhaftigkeit des 
Natursteines mit Mineralkitt ausgebessert wurde, Weiter wurden auf 
der Strecke Pressburg-Özegled dieser Eisenbahn-Verwaltung mannig- 
fache Ausbesserungen von Stufen, Podestplatten, steinerner, frei- 
stehender Einfriedungspfeiler hergestellt, auch wurden auf dem Eisen- 
bahrriaducte der Kaiser Ferdinands-Nordbahn in Brünn das eiserne 
Geländer mit Kunststeinkitt versetzt. 


Geschäftsberichte österr.-ungar. Eisen- 
bahnen. 


Eisenbahn Wien-Aspang. Der Geschäftsbericht pro 1885 con- 
statirt, dass das Geschäftsjahr fir die Eisenbahn gänntig gewesen 
ist, indem es eine 5*,ige Verzinsung der Prioritäts-Actien ermög- 
licht hat. Die Einnahmen betrugen für Personen-Transporte 226.299 (., 
für Militär-Transporte 1668 fi, für Gepäck 4009 A, für Eilgfter 
11.99 #. und für Frachten 237.355 fl. Die verschiedenen Einnahmen 
stellen sich auf 21.394 fl., wonach mit dem Zinsen-Conto per 16.231 fl. 
die gesammten Einnahmen 518.43 fl. betragen, Nach Abzug der 
Ausgaben erübrigt ein Reinerträgniss von 221,184 fl.; die gesammten 
Auslagen botragen 297.759 fi. Da der (lithographirte} Geschäftsbericht 
keinerlei Vergleichung mit dem Jahre 1885 enthält, so müssen wir 
daron Umgang nehmen, die Verbesserung der Situation der Eisen- 
bahu ziffermässig festzustellen. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Elektrischer Fenuermelder, Dem Mechaniker Mootz in Mainz 
ist anf eine Fenermelde-Eioriehtung eiu deutsches Reichspatent er- 
theilt worden, welche bezweckt, die Sicherung eines beliebigen 
Raumes, insbesondere Fabrikräume, Werkstätten, Magazine otc. gegen 
Feuersgefahr durch ein beim Ausbruche eines Brandes ertönendes 
elektrisches Glockensignal zu ermöglichen. Die Vorrichtung besteht 
darin, dass durch den betreffenden Raum in zweckentaprechender 
Weise ein Schuuraystem gespannt ist, welche aus dünner Hanfschnur 
besteht und über Betenkoro) en geführt ist. Das eine Schnurrai stelt 


ausserhalb der Wand des Raumes mit der Vorrichtung zum Schliessen 
eines elektrischen Contactes in Verbindung. Um bei etwaigem Dehnen 
des Schnursystems dem Gewichte, bezw, dem Hebel der Contact- 
vorrichtung die richtige Stellung wieder zu geben, sowie um die 
ganze Einriehtung jederzeit auf ihre gute Fanctionirang prüfen zu 
können, wird das zweite Ende der Schnur auf einer mit Sperrad 
versehenen Kurbelwelle befestigt, durch deren Umdrehung das am 
anderen Ende der Leitung befindliche Gewicht aufgezogen und nieder- 
gelassen werden kann, Eine zwischen Hanfachnur und Gewicht ein- 
geschaltete Spiralfeder verhindert das Reinsen ersterer bei zu rascher 
Umdrehung der Kurbel und verleiht ausserdem der Schnur in Folge 
des oberen Hebelanschlagen eine fadernde Spannung. Au solchen 
Stellen, an welchen der Ausbruch eines Brandes besonders leicht 
möglich ist, werden Zündschnüre mit ihrem einen Eade ein- oder 
aufgelegt; das andere Ende dagegen wird auf kürzestem nnd passend- 
stem Wege zur gespannten Hanfschnur geleitet und mit derselben 
verbunden. Die Verbindungsstellen von Zünd- und Hanfschnur werden, 
um hier das Durchbreunen der letsteren zu beschleunigen, bezw. zu 
sichern, mit Schwefel getränkt, Entsteht ein Feuer, so werden die 
düngen Leitungsschnüre alsbald durehbrennen, in Folge dessen sinkt 
das Gewicht, und es wird der Contact der elektrischen Leitung her- 
gestellt; hiedurch tritt ein an geeigneter Stelle angebrachtes Läute- 
werk in Thätigkeit. 

Besondere Construction von Eisenbahn-Oberban. Die In- 
Bean Vogt und Figge haben ein Project ausgearbeitet, das Nordse«- 

d Norderney mit der ostfriesischen Küstenbahn durch eine Eisenbahn 
zu verbinden, welche zum grossen Theile auf dem dortigen Watt entlang 
der bestehenden Poststrasse geführt werden soll, Die Strecke auf dem 
Watt, welche bei Fluthzeit anter Wasser, bei Ebbe trocken liegt und für 
Pferde und Menschen passirbar ist, hat eine Länge von Ikm. Die genannte 
Postatrasse, eine anttelförmige Ablagerung von zähem, thonigern 
Schliek (schwarzem Allurialtbon), welche die stärksten Stromfuthen 
der letzten Jahrhunderte nicht zu zerstören im Stande gewesen sind, 
ist zur Aufnahme einer Bahn wohl geeignet, doch müsste die Bahn 
hier gewissermassen einen submarinen Charakter annehmen, d. h. 
sie liegt je nach den verschiedenen Zeiten unter Wasser oder trocken, 
so dass ilıre Benätzung nur auf die Zeit der Ebbe beschränkt ist. 
Nachdem hier die gebräuchlichen Oberbau-Systeme nicht anwendbar 
sind, müsste ein besonderes System erdacht werden, wobei insbesondere 
erforderlich ist, dass die Vornahme von Gelsiseveränderungen im 
senkrechten Sinne, also namentlich das Heben des Geleises, sowohl 
möglichst bewerkstelligt werden kant, sowie auch, dass ganz beson- 
ders bei diesen Veränderungen der Bettungskörper nicht aufgeschüttelt 
oder aufgeweicht werde, da die Fluth sonst a cn leicht Verwästungen 
durch Fortschwemmen des Bettungsmaterisles hervorrufen könnte. 
Nach einer »Mittheilung der Zeitschrift des Vereines, d. Ing.e, besteht 
nun das genannte System darin, dass zur Unterstätzung der Schienen 
schraubenförmige Glocken aus Gusseisen benutzt werden 
sollen, welche in zwei Reihen nebeneinander liegen und in den Erd- 
boden eingesenkt sind. Die Glocke hat oben einen offenen kurzen 
Cylinder, der sich nach unten in zwei Schranbendlügel fortsetzt, deren 
unterer Durchmesser eirca 635 mm bezw. 550 mm gross ist, während 
der äussere Durchmesser des Cylinders 310 mm, der innere 220 mm 
beträgt. Auf dem cylindrischen Kopf der Glocke wird eine zur 
Befestigung der Schiene nöthige Unterlagsplatte aus Gussstahl derartig 
gelegt, dass zwei kreisbogenförmige Vorsprünge an der unteren 
Fläche in deu inneren Rand der Flantsche der Schraubenglocke greifen, 
Zwischen dem Schienenfusse bezw. der Unterlagsplatte und dem Kopfe 
der Schraubenglocke bleiben zwei segmentföürmige Osffnungen frei, 
durch welche Stopfmaterial in das Innere der Glocke gebracht und 
das Stopfen ermöglicht wird, ohne Acnderung der Lage der Schiene, 
bezw, der Schraubenglocke; letztero bleibt vollständig im Bettungs- 
material, also hier im Schlick, stecken. Schraubenglocke, Unterlags- 
platte und Schiene werden mittelst besonders geformter Hakennägel 
und einen Keil fest miteinander verbunden, wobei alle Tlieile derartig 
geformt sind, dass ihre zusammengehörigen Flächen sich genau berühren. 

Die Senkung, bezw. Hebung des Gelelses geschieht in 
folgender Weise: Am Kopfe der Schraubenglocke befladen sich aussen 
Vorspränge rechteckigen Qoersehnittes, gegen welche behufs Drehung 
der Glocke ein Schlüssel greift. Diese Drehung kann erst eintreten, 
wenn die feste Verbindung mit der Schiene aufgehoben wird, Dabei 
werdeu durch schmiedeiserne Stangen, welche in Entfernaugen von 
25 bis 3m angebracht werden, die Schienen gegenseitig in richtiger 
Lage erhalten und die Spurweite gasichert. 

Es ist anzunehmen, dass die Glocken, nachdem sie vier feste 
Lager erhalten haben werden, sich später nur wenig oder gar nicht 
mehr senken werden. Die Hebung und das Nachstopfen ist aber 
so rasch durchführbar, dass die Zeit der Ebbe für diese Arbeiten 
ausreichen wird. Der Boden wird durch die Hebung und die Nüch- 
stopfung nicht aufgerährt und endlich werden die erforderlichen 
Reparaturen ganz ausserordentlich geringfügig sein. 
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Ersparnisse mit Compoand-Locomotiven. Der Maschinen- | mit seinem System erzielten Koblenersparnisse gegenüber den gewsho- 
Inspector v. Borries, über dessen T,ocomotiv-Compenud-System wir | lichen Locomotiven Folgendes bekannt: 
in Nr. 15 des Jahrg. 1886 Näherer gebracht haben, gibt über die 
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Die Constructions-Verhältnisse der zu den Versuchen verwendeten L,ocomotiven waren folgende: 
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Gattung der Locomotire 
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vu Compound-Schnellzugs-, 2 gekuppelte Achsen 930 11 420600 630 1.360 
vu Schnellzugs-, 2 B » %s 1’80 420 50 1860 10 
IE Un coaarsuersesent vorssranunsen . 115 420 b10 1.980 10 
LEHREN FERIEN ana " 20 440 60 1.860 12 


Die Leistungsfähigkeit der Compound-Gäterzugs-Locomotiven | die letztere ilıres Gewichtes wegen deren vier erhalten müsste, wo 
ist hieruach erfuhrungsmässig um 5—10%,, die der Compound- | durch die Compound-Maschine in Anschaffang und Erhaltung erbeb- 
Personen- und Schnellzugs-Locomotireu um 10—15%, grösser als | lich billiger wird. Die Anschaffuugskosten der Compound-Locomotiven 
diejenige anderer Locomotiven von gleichem Gewichte, soweit nicht | sind einschliesslich der Putratgebühren, bei gleichem Gewichte am 
die Adhäsion der Treibräder an der Schiene dies hindert, Für gleiche | 23°, höher, biernach für gleiche Leistungsfähigkeit bi 
Leistungsfähigkeit wird daher namentlich die Compound-Personeuzugs- | Güterzugs-Locomotiven um 2—5°,, bei Personenzugs-Locomotiven em 
Locomotive erheblich leichter und billiger, als diejenige gewöhnlichen | 8—12%, geringer, als diejenigen gewöhnlicher Locomotiven, Kunliche 
Systems ; in vielen Fällen bedarf die erstere nur 3 Achsen, während | Construchion in beiden Fällen vorausgesetzt. 
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Die durch den geringen Brennmaterial - Verbrauch und die 
grössere Leistangsfähigkeit der Compound-Locomotiven zu erzielenden 
Ersparnisse Inssen sich wie folgt veranschlagen: 

1. Verbraueht eine gewöhnliche Locomotire jährlich 350 t 
Kohlen zu 12 Mark — 4200 Mark, so werden hieron 15—-20%, — 
630—B40 Mark erspart. 

2. Würde die um 515%, höhere Leistungsfühlgkeit der 
Compound-Locomotiven zur Hälfte ausgenftzt, also von jeder der- 
selben bei einer Jahresleistung von 30.000 km 2,,—7',%, oder 
750-2250 Locomotivkilometer für andere Locomotiven erspart, so ergibt 
dies zu O3 Mark für den Kilometer eine Ersparniss von 225—675 Mark, 

3. Die Gesammtersparniss kann daher auf 850- 1500 Mark 
veranschlagt werden. Werden regelmässige Vorspannsleistungen er- 
spart, so steigt dieselbe noch weit höher. 

Haarmann's Langschwellen - Oberbanu. Ueber die Unter- 
baltungskosten des anf einigen Strecken der königlichen Eisenbahn- 
Directionen Hannover und Berlin probeweise in Anwendung genom- 
menen Haarmann’schen Langschwellen-Oberbaues ist als Beispiel die 
Strecke der Bau-Inspection Frankfurt a. O. mit folgenden Angaben 
vorgeführt worden: 





Kosten im Mark pn Kilometer 


Deurch- 
schnittlich 
pro Jahr 


371 


l 
Daraus ergeben sich die durchschnittlichen Unterhaltungskosten für 
das Jahr und Kilometer rund mit 371 Mark. 

Die Lage der vorbenannten Strecke wird als eine durchwegs be- 
friedigende bezeichnet. Zur Erhaltung der Bahn trägt wesentlich der 
Umstand bei, dass das gesammte Gestänge zwischen den Schienen 
voll verfüllt worden ist, so dass Temperaturwechsel und dergleichen 


auf dasselbe unmittelbar nicht einwirken. Die Entwässerung der 
Bettung durch ein System von Quer-Rigolen hat den beabsichtigten 
Erfolg gehabt, Es wurden regelinässige sorgfältige Messungen vor- 
genommen, und es zeigt» sich, dass auf der ersten im Jahre 1882/38 
verlegten geraden Strecke nennenswerthe Veränderungen in der Spar- 
weite und der Höhenlage der Stösse wicht vorkamen. Grössere Er- 
weiterungen der ursprünglichen Spar wurden auf der 17 km langen 
im Jahre 1883/4 eingebauten Strecke bei Rosengarten, welche zum 


Theil eine Krümmung von 900 m Radios und im Gefälle von 1:11& | 


liegt, beobachtet, aber bald beseitigt. Die Ursachen dieser Erweiterung 
lagen theils in Fabriestions-Ungenanigkeiten einzelner Stäcke der 
Construction, theils auch wohl darin, dass das Geleise anfänglich 
nicht überall genug sorgfältig verlegt worden war. Die Erscheinungen 
der anfäuglichen Spur-Erweiterungen bei Rosengarten führten zunächst 
zu der Annahme, dass es zweckmüssig sei, alle Querverbindangen des 
Systems mit etwas kuspper Lochung liefern zu lassen, da alsdanı 
die vorgeschriebene Spurweite durch gewaltsames Auseinanderdrängen 
beider Schienenstränge hergestellt werden würde. Es zeigte sich aber, 
dinas das Verfahren, die Spur aufünglich kuspp za halten, bei Strecken 
in stärkeren Kıdmmungen wohl einigen Nutzen brachte, dass aber 
bei dessen Anwendung in geraden Strecken durch die mechanische 
Wirkung der fuhrenden Züge die erwartete Aufweiterung der Spur 
nicht herbeigeführt wurde. Alle später mit etwas enger Spur ver- 
legten Geleise in gerader Strecke haben sich an den Stössen nicht 
erweitert; in der Mitte der Schwellenlänge scheint aber eine Auf- 
weiterung eintreten zu können. 

Hieran koöpfen wir noch die Bemerkung, dass sich die bei 
Mählheim von der königlichen Eisenbahn-Direction Köln verlegte 
Probestrecke nicht bewährt hat, 

Combinirte Locomebile und Locomotire Nachdem sich aut 
deu sogenannten Feldbahnen oder Wirtlschaftsbahnen, die bisher 
fast ausschliesslich mit thierischer Kraft betrieben werden, das Be- 
dürfniss nach einem geeigneten Motor herausgestellt hat, liefert die 
Locomotirfabrik Krauss& Comp. nunmehr ausser den bekannten 
kleinen Tenderlocomotiven für bewegliche Stahlbahnen eine Fold- 
bahu-Locomotive mit verstellbarer Spurweite, welche ausserdem 
als Locomobile verwendet werdeu kann, und somit für lundwirth- 
schaftliche Zwecke vorzäglich geeignet ist. Die Construction ist naeh 
der »D. Eisenb.-Zig.« im Wesentlichen folgeude. Der Unterbau der 
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Locomstive ist als kastenförmiger Träger nach dem System Krauss 
ausgeführt, und zwar liegen die Räder innerhalb der Längsrahmen, so 
dass eine seitliche Verstellung der Räder, bezw, eine Aenderung der 
Spurweite innerhalb gewisser Grenzen leicht möglich ist. Der Öber- 
ban der Locomotive ist nach dem System der von Krauss gebauten 
Locomobilen angeordnet und besteht im Wesentlichen aus der hori- 
zontalen, eineylindrigen Dampfmaschine mit Umsteuarnng und Frictions- 
bremse, welche auf den gleichfalls horizontalen Kessel montirt ist. 
Die Kraftübertragung von der Treibwella der Dampfmaschine auf die 
Treibachse der Locomotive erfolgt durch Winkelgetriebe in der Weise, 
dass durch einfache Auskehrang dieses Mechanismus die Fort- 
bewegung der Maschiue auf den Schienen aufhört, eo dass nuamelhr 
die Maschine als Locomobile verwendbar ist, wobei die Kraftäber- 
tragung in gewöhnlicher Weise mittelst Riemen und Schwungrad vor 
sich geht. Der Motor ist somit das ganze Jahr hindurch verwendbar, 
entweder für Transport oder allgemeine Arbeitsswecke, 
Die Hanptverhältnisse der Maschine sind die folgenden: 


linder-Durchmesser. ........ 125 mm 
Kolbenhüb ...osseeunanaener 180 » 
Treibrad-Durehmesser ......-. 390 » 
Laufrad-Durchmesser ...... +++ 260 » 
Dampfdruck ...rcseusaaurne rs 10 Atın 
Uebersetzungs- Verbältniss ...-- 1:2 » 
Effective Zugkraft (bei 50%, 350 kg 
Achsenstand.....-errmunernsr 120 mm 
Heisfäche. ..u22sssnn en + ».. Bam? 
Rostllüche ...usnsnenreren nn Ürse ım* 
Epelnewassertaum „enensnene- 325 1 
Koblenraum „..-rssssnnnen 0 120 » 
Leergewicht . ..»zunsnsesn 00. 1800 kg 
Dienstgewicht ... euer rsnn nn 2400 » 
Verstellbare Spurweite..... 400—600 mean 


Diese Maschine ist im Stande, eine Arbeit von etwa 5 effec- 
tiren Pferdekräften zu leisten, entsprechend einer beförderten Brutto- 
last von 30 t bei einer mittleren Geschwindigkeit von etwa 10 km 
pro Stunde auf horizontaler Bahn. 

Steinkohleufrage in Europa, Ueber die Grösse and die Dauer 
des unterirdischen Kohleureichthums Europas sind bereits wiederholt 
Mittheilungen gemacht worden, wobei insbesondere schon im Jahre 1860 
der zahleunässige Nachweis versucht wurde, dass speciell in England der 
gesammte Steiukoblenrurrath schon nach 105 Juhren erschöpft sein 
soll. Neuestens hat nun Simmersbach in »Gl. Annalen« nachgewieren, 
dass die bisher ausgesprochenen Befürchtungen zum Theil sehr über- 
trieben, zum Tbeil unbegründet sind. Aus seinen Ausführungen ergibt 
sich Folgendes: In England werden jährlich in runder Zahl 
170 Mill. t Steinkohlen gefördert. Es besitzt der Hauptsache nach 
drei grosse Kohlenbecken, das von Newcastle mit 2000 m" Fläche 
und 18 Flötzen, das Centralbecken mit 4800 m? Fläche und das von 
Süd-Wules mit 2860 m? und 25 Flötzen, 

Während England im Jahre 1884 noch über 20 Mill. t Kohlen 
exportiste, lassen die Zahlen des I. Quartals 1886 %", Mill. t Export 
auf einen Rückging von fast Y, Mill. pro Quartal = 2 Mill. t im 
Jahre schliessen. Dieser Rückgang au Export wird vou Jahr zu Jahr 
empfindlicher werden, und es wird der Export nach gewissen Ge- 
bieten ganz aufhören, weil sich Nordamerika in Bezug auf Eisen, 
Stahl und Kohle von England frei macht, Asien in nicht alleulanger 
Zeit seine ungeheueren Koblenlag:r in Betrieb gebracht laben wird, 
und sich in den übrigen continentalen Ländern gleichfalls eine 
Emancipation vom englischen Kohlenbezuge vollziehen dürfte, Bleibt 
nun Englands Steinkohlen-Förderung auf dem vorjährigen Standpunkte 
stehen, so hält unter diesen Umständen der unterirdische Koblen- 
vorratlı in England noch auf 6—800 Jahre vor. Dies ist auch die 
Ansicht, welche sich in einer Abliandlung der technischen Commission 
das bergbaulichen Vereins für den Bezirk Dortmund wiedergegeben 
findet, dass nämlich Englands Kohlenfelder noch in absehbarer Zeit 
uicht erschöpft sein werden. 

Was die Steinkohlenfrage in Deutschland anbelangt, so 
steht dieselbe ausserordentlich günstig, weit günstiger als in einem 
anderen europäischen Lande. Nach vorgenommenen fachmäunischen 
Erhebungen uuterliegt es keinen Zweifel, dass in dem bisher durch 
Bergbau nachgewiesenen Umfange des Ruhr-Kohlenbeckens weit 
über 1 Billion Centner Steinkohlen enthalten sind, die für sich 
gerechnet Westphalen über 100 Jahre seine jetzige Grossindustrie 
erhalten. Das Ruhrbecken hat mindestens 70 bauwärdige Fiötze, — 
also michr als Euglaud —- mit ungefähr ebensoviel Meter Gross- 
mächtigkeit aufzuweisen. Die ganze Teufe desselben beträgt ungeführ 
2500 ın mit circa 130 Flötzen. 

Bezüglich der Kohlenlager von Saarbräcken, Niederschlesien 
und derjauigen von Aachen und in Bayern wird angegeben, dass dort rund 
50.00 Mill. t Steinkohles liegen, berechast auf eine Fläche vou 
eirca 300 m* und 120 aufgeschlossene Flötze. 
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Die unterirdischen Schätze Oesterreichs an Stein- und 
Braunkohlen befinden sich hauptsächlich iv Böhmen, wo namentlich 
Braunkohle massenhaft vertreten ist, von der grosse Mengen auf der 
Elbe nach Preussen exportirt werden. Diese Felder sind indess, 
gleichwie diejenigen der böhmischen Steinkohle in absehbarer Zeit 
ausgebeutet, Die mährischen Steiukohlen-Flötze stellen die Fort- 
setzung des oberschlesischen Vorkommens dar, Ungänstiger liegt die 
Kohlenfrage für Ungarn, weil dieses auf den Import deutscher und 
mährischer Kohle, später vielleicht auch der russischen Kohle an- 
gewiesen bleibt. 

Bezüglich der Förderung an Brennmaterialien verdient die 
Thatsache Beachtung, dass in Oesterreich durchschnittlich die För- 
derung an Braunkohlen grösser ist, als die der Steinkohlen. Es betrug 
im Jahre 1884 in runden Zahlen: 

die Steinkohlen-Förderung.. 7,200.000 t 
» Braunkohln- » «. 10,010.000 t. 

In Russland ist der Reichtum an Steinkohlen weniger 
bekannt, indess in der That vorhanden, besonders in Polen, sowie im 
Gouvernement Charkow etc. Russland ist hierin wie in so manchen 
anderen Dingen das Land der Zukunft; die grossartigen Kohlenfelder 
bei Charkow enthalten vorzügliche Gas- und Fettkohle, aus welch" 
letzterer vortreflicher Hüttencoaks hergestellt werden kann, ferner 
die gewaltigen Petroleum-Bassins bei Baku geben für jode Industrie 
eine gesicherte Grundlage ab. 

In Belgien durchzieht das Steinkohlenbecken das ganze 
Land von Osten nach Westen und setzt sich in die französischen 
Departements du Nord und Pas de Calais hinein fort, wo der Berg- 
bau in neuerer Zeit in stärkerer Entwicklung begriffen ist. Jın Jahre 
1883 betrug die Steinkohlenförderung rund 18 Mill. t. 

In Frankreich, welches nur kleine Kohlenbecken hat, wür- 
den im Jahre 1884 gefördert an Steinkohlen und Anthraeit rund 
20%s Mill. t und an Braunkohlen rund O'ss Mill. t, Der Bedarf Fracık- 
reichs an Steinkohlen wird im Inlande beiweitem nicht gedeckt, und 
vielmehr werden von England jährl. 4—h Mill, t, und von Belgien 
4 Mill. t importirt. 

In den übrigen Ländern, Italien, Spanien, Dänemark und Schwe- 
den ist die Steinkohlen - Förderung sehr gering und werden von 
diesen Ländern besw. 27, 1%, Os und 1 Mill. t von England 
bexogen. 


CHRONIR. 


Bestellung von Fahrbetriebsmitteln. Von der k. k. General- 
Direction der Osterr. Staatsbahnen, wurden in den letzten 
Monaten in Bestellung gebracht: Bei der Locemotirfabriks-Actien- 
gesellschaft vormals G. Sigl in Wr. Neustadt: 2 dreischsige Tender- 
locomotiren sammt Schneepflügen für die Loealbahn Wels-Aschach.— 
8 Locomotivkessel obne Biederohre in Reserre. Bei der Locomotir- 
fabrik von Krauss & Co. in Linz: 1 dreiachrige Tenderlocomotire 
für die Localbahn Wels-Aschach. Bei der Maschinen- und Waggonban- 
Fubriks- Actiengesellschaft vormals H. D. Schmid in Simmering: 
2 combinirte Post- und Gepäckswagen für die Localbulın Wels-Aschach, 
Bei der Waggon- und Maschinenfabrik von C. v. Milde & Co. in 
Hernuls: 2 Personenwagen IM. Classe für die Localbahn Wels-Aschach. 
Bei F, Ringhöffer in Smichow: 5 Wassertransportwagen. 

Der Verwaltungseratl der Södnorddeutschen Verbindungs- 
bahn hat mit Ermächtigung des Haudelsministeriums die Offert- 
rerhandiung wegen Lieferung von sechs neuen Personenzugs-Loco- 
motiren als Ersatz für die zur Cassirung gelangenden alten eingeleitet. 
Auf Grund des Ergebnisses dieser Offertverhaudiung wurde die 
Lieferung der in Frage stehenden Locomotiven an die Actiengesell- 
schaft der Locomotivfabrik in Wr. Neustadt, welche das absolut 
billigste Offert gestellt hatte, vergeben. Eine der sechs Maschinen 
wurde versuchsweise mit einer Feuerkiste Patent Kamper eingerichtet. 
Das Handelsministeriom lat dem Antrage des Verwaltungsratles 
dieser Bahn wegen Vergebung dieser Lieferung, Wahl der Type, 
Lieferungsbedingnisse und Ablieferungstermine (vier Stück am 
31. December 1886, zwei Stück am 1. Juli 1887), sowie endlich 
wegen versuchsweiser Anwendung des Patentss Kamper hei einer 
Loeomotire unterm 7. August die Genehmigung ertheilt. 

Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen, Mit Gestattung des 
Finanzministeriums wurden mit 18. August d. J. in dus amtliche 
Coursblalt der Wiener Börse eingestellt; Die laut Kundmachung der 
k. k. Direetion der Staatsschuld und der k. k. priv. Kaiser Franz 
Josef-Bahu in Liquidation für die unverlosten, im Umlaufe beäudlichen 
Actien der k, k. priv. Kaiser Franz Josef Bahn auszugebenden, ohne 
jeden Steuer-, Gebühren- oder sonstigen Abzug mit jährlichen 54, °%, 
in Silber &. W. in halbjährigen Terminen, vom 2. Jänner und 1, Juli 
versinslichen und im Wege der Verlosung innerhalb 17 Jahren, vom 
Jahre 1946 angefangen, mit dem Nomiualbetrage von 200 fi. ö. W, 
Silber rückzahlbaren Kiseubahn - Staatsschuldrerschreibungen. Die 


Notirung dieser Stastsschuldverschreibangen erfolgt in der Rubrik 
Subrubrik: Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen). Die Prioritäts- 
bligationen der k. k. priv, Kaiser Franz-Tosef-Bahn werden vom 
18. d. M. ab in der Bubrik RB (Subrabrik: Vom Staste zur Zahlun 
übernommene Eisenbahn-Prioritäts-Obligationen) eingestellt. Die nox 
thicht umgetnuschten Actien der genannten Bahn werden bis zum 
Ablaufe des Umtanschtermines im amtlichen Coursblatte notirt bleiber, 
und gelten betreffs des Haudels dieser Actien die bisherigen Bestim- 
mungen. 

Strassenbahnen-Cougress. Am 24, and 25. September finde 
in Berlin ein internationaler Congress von Strassenbahu-Directoren 
statt. Der Director der Münchner Tramway Graf Graziadei wird bei 
diesem Üongresse eine vun ihm ausgenrbeitete Statistik deutscher 
Strassenbahnen zur Vorlage bringen. Direetor Scott Russel wird über 
Pferdebahnen in Grossbritannien sprechen. Ausserdem stehen noch zar 
Diseussion und Untersuchung eine Reihe von wichtigen Gegenständen, 
wie Streu, Pferde, Fütteraug und Leistungen der Pferle, Rädercon- 
struetionen, Versicherung gegen Unfälle, Schneeräumen in den Stadten 
und auf den Landstrassen etc. Der Congress bezweckt ferner die 
Gründung eines permanenten internationalen Strassenbahn-Vereines, 
dem sich Strassenbahnen für Pferde-, Dampf- und andere Betriebe 
sowie für Local- und Vieinalbalınen anschliessen können. Der projec- 
tirte Verein soll technische und financielle Verbesserungen dieses 
Transportmittels wie auch Förderung der öffentlichen Verkehrs- 
Interessen beswscken. 

Ungarische Staatsbahnen. Aus Budapest wird von ofüciöser 
Beite reg dass die Direction der Ungarischen Staatsbahnen eine 
Erhöhung der Gütertarife bei höherwerthigen Frachtgütern beschlossen 
hat. Eine Commission, die mit der Prüfung der Tariffrage beschäftigt 
war, ist zur Einsicht gekommen, dass, wenn anch die bisherige Politik 
der Ermässigung der Prachttarife der Volkswirthschaft grossen Nutzen 
gewährt habe, doch in einzelnen Fällen, namentlich bei hochwertiges 
Gütern zu weit gegangen worden sei. Die hier beabsichtigte Erhöhung 
der Tarife soll den Handel nicht schädigen, da die erhöhte Gebähr 
blos einen geringen Procentsatz des Preises ausmacht, andererseits 
aber der Staatscasse eine nicht unwesentliche Mehreinnahme zuführen. 

Canal-Bauten in Preussen, Der »Preuss, Staats-Anz.«e publi- 
cirt das Gesetz vom 9. Juli, betreffend den Bau neuer 
Schifffahrts-Canäle und die Verbesserung der vorhandenen 
Schifffahrts-Strassen. Dasselbe lautet: 


8. 1. Die Staatsregierung wird ermächtigt: 

1. zur Ausführung eines Schifffahrts-Canales, welcher bestimmt 
ist, den Rhein mit der Ems in einer dem Interessen der mittleren 
und unteren Weser und Eibe entsprechenden Weise mit diesen Strömen 
zu verbinden, um zwar zunächst für den Bau der Canalstrecke roo 
Dortmund, besw. Here über Henrichenburg, Müuster, Bevergern und 
Papenburg nach der unteren Ems, einschliesslich der Aulage eines 
Seitencanals aus der Ems von Öldersum nach dem Emdener Binnen- 
hafen nebst entsprechender Erweiterung des letztereu; 

2, sur Herstellung einer leistungsfähigen Wasserstrasse zwischen 
Oberschlesien und Berlin nämlich: 

a) zur Verbesserung der Schifliahrts-Verbindang von der mittleren 
Oder nach der Öberspree bei Berlin; 

db} zur Verbesserung der Schifffahrt auf der Oder von Breslau bis 
Kosel, und zwar zunächst zur Verbesserung der Schiffiahrts-Ver- 
bindung von der mittleren Oder nach der Oberspree durch den 
unter theilweiser Benützung des Friedrich Wilhelm-Canals zu be- 
wirkenden Neubau eines Canals wou Fürstenberg nach dem Kers 
dorfer See, durch die Regulirung der Spree von da bis auterhalb 
Fürstenwalde und durch dem Neubau eines daselbst begiunendes 
Cansis bis zum Seddinsee, 

uach Massgabe der vou dem Minister der öffentlichen Arbeiten fest- 

zustellenden Projeete 

UT esuaaneska tesa 58,400.000 Mk. 

ZU DR. un inairanenern 12,500.000 » 


im Ganzen die Samme von 71,000.000 Mk. zu verwenden. 


8. 2. Mit der Erbauung des im $. 1 zu Nr 1 gedachten Schifl- 
fahrtscanals ist erst vorzugehen, wenn der gesammte zum Bau, ein- 
schliesslich aller Nebenanlagen, nach Massgabe der von dem Minister 
der öffentlichen Arbeiten festzustellenden Projecte erforderliche Grund 
und Boden der Staatsregierung aus Interessentenkreisen unentgeltlich 
und lastenfrei zum Eigenthum überwiesen, oder die Erstattung der 
simmtlichen, staatsseltig für dessen Beschaffung im Wege der freien 
Vereinbarung oder der Enteignung aufzuwendenden Kosten, ein- 
schliesslich aller Nebenentschädigungen für Wirthschafts-Erschwernis-* 
and sonstige Nachtheile, in rechtsgiltiger Form übernommen und 
sichergestellt ist. 

8. 3. Der Finanzminister wird ermächtigt, zur Deckung der im 
$. I erwähnten Kosten im Wege der Anleihe eine entsprechende Ar- 
zahl von Staatsschuldverschreibungen auszugeben. 





—_— 


8. 4. Die Ausführung dieses Gesetzes wird, soweit solche nach | 


den Bestimmungen des $. 3 nicht durch den Finanzminister erfolgt, 
dem Minister der öffentlichen Arbeiten übertragen. 

Die Eisenbalmen Frankreichs im Jahre 1885, Auch die 
Eisenbahnen Fraukreichs haben sich der Unguust der wirthschaft- 
lichen Verhältnisse nicht entziehen können und weisen verringerte 
Erträgnisse aus. Die Einnahmen und Ausgaben der sechs grossen 
Eisenbahn-Unternehmungen vom Jahre 1885 stellen sich, wie folgt: 


Biarahmen Ausgaben 
Pfund Sterling 
Nordbahn .... 6,297.730...... 3,109.579 
Lyonerbahn. ..11,776.316. ..... 5,341.008 
Orleanebahn .. 6,9867.615........ 3,973.849 
Sadbahn ..... 3,612.182...... 2,159 860 
Westbahn .... 6,019,116......3,109.158 
Ostbahn...... BOT... 2,979.377. 


Mit Hingurechnung von nusserordentlichen Einnahmen stellen 
sich die Reinerträgnisse der genannten sechs Gesellschaften auf 
3.305.004, 6,437.714, 3130,317, 1,465 697, 2,720.958, 2,261.377 Pid. 
Sterl. Die Länge und Aulagekosten der sechs Eisenbahnen (ohne 
Räcksicht auf Stants-Subventionen} stellen sich wie folgt: 


Länge in km Anlagkosien Pfd. Bierl. 
Nordbalın ...... SW. r2un. 52,369.080 
Lyonerbahn...., 5596...... 141,063.520 
Orleanshahtı ....5069......- 65,773 800 
Stdbahn ....... 206.2...» 42.477.520 
Westbahn ......M53......- 63,887.600 
Östbahn......... 3119. ..2... 60,740.800, 


Personalmachricht. Am 19. August d, J. feierte der Control- 
Chef der Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahu - Gesellschaft, Herr 
Ober-Erpeditor Antou Freukel das 2bjährige Jubiläum seiner 
Eisenbabntbätigkeit, und wurden ibm aus diesem Anlasse, so insbe- 
sondere von den Beamten des ihm unterstehenden Ressorts, mannig- 
füche Ovationen za Theil. Herr Frenkel diente ursprünglich bei der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, von wo er nach Rjähriger Thätigkeit 
im November 1869 zur Lemberg-Czernowitz-Bahn übertrat, 


LITERATUR, 

Karte der Umgebung Wiens mit Bezeichnung der mar- 
kirten Wege. Von dieser vortrefflichen, im k, k. militär-geogra- 
bischen Institute bearbeiteten Karte der Umgebung Wiens ist soeben 
im Verlage der Firma Lechner, Graben 31, wieder eine neue Auflage 
-—— jetzt die VII. — erschienen. Diese Karte ist in den letzten Jahren 
den Besuchern des Wiener Waldes ein uneutbehrlicher Behelf ge- 
worden, da dieselbe allen Anforderungen entspricht, die an eine gute 
Karte zu stellen sind. Dieselbe anthält nicht nur die für Touristen 
wichtige Bezeichnung aller im Bereiche der Karte vorgenommenen 
Wegmarkirungen, welche in dieser neuen Auflage von 
zahlreichen Verschönerungsvereinen ergänzt 
und richtiegesteilt worden sind, sondern aucıı sämmt- 
liche Details der diesbezäglichen Blätter der Generalstabskarte, da 


die Reduction vom Massstab 1: 75.00 auf 1: 100.000 zuf photo- | 


graphischem Wege erfolgt ist. Die sehr grosse Karte reicht im Osten 
bis Klein-Schwechat, im Norden bis Tulln, im Südwesten bis zum 
Schneeberg und im Süden bis zum Rosaliengebirge. Sie ist in sieben- 
fachem Forbendrucke vom k. k. militär-geographischen Institut her- 
gestellt, und durch das Generuldepöt dieses Institutes, B. Lechner's 
k. k. Hof- and Universitäts Buchliandiung, Graben 31, für den Preis 
von 1 SB. 50 kr., auf Leinen 2 A., auf Leinen and Decke 2 9. So kr. 
zu beziehen, 


Bericht 


des ersten Privilegien-Bureaus in Wien, Riemergasse 13, von 
Paget & Moeller, 


über die nenesten Patente auf Eisenbahnban nad Eisenbalnbetriebs- 
mittel, 

Oesterreich-Ungarn, Patentertheilungen: F, R. Clarke 
in Manchester: Mechanismus zur Bethätigung von Sigunldrähten. 
12. Mai 1886. — H, Backofen in Wien: Weichensignal. 16. Mai 1886, 
— J. Legraud in Brüssel: Schienenweg gauz aus Metall. 16. Mai 
1886. — M. Schleifer in Berlin: 
Eisenbuhnfuhrzeuge. 17. Mai 1556. — R. Dolberg in Rostock : 
Neuerungen an Schienenstoss-Verbindungen. 26. Mai 1886. 


Deutschland. Patentanmeldungen: D. Allport in London: | 


Vorrichtung zum Hoch- und Niedrigstellen von Schiebefenstern. 
2. August 1886. — H. Bussing in Braunschweig: Aufschneidbare 
Weichenstell- und Verschlussvorrichtung. 22. Juli 1886. — L. Göbel 
in et Stellrorrichtung für Schicbefenster von Wagen. 
22. Juli 1886, 


Verbesserungen an Bremsen für | 


5 








Patentertheilungen: 8. F. Malenckrodt in Washington : 
Neserungen an Bremsen für Strassenbahuwagen. 6. Februar LA8G. 
J. Eaton & F. S. Morris in Stockport: Nenerung an Schiebefenstern, 
15. December 185. Sicker in Dresden; Ladeapparat für 
Strassenbahnwagen. 24. Jäuner 1886. 

Copien der nicht geheim gehaltenen Patent-Beschreibungen und 
Zeichnungen besorgt und Privilegien und Patente für alle Länder 
erwirkt das behördlich concessionirte erste Privilegien-Burean der 
Ivgenienre Paget & Moeller in Wien. 


_—ä 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Verzeichnisse 
jener Cur- und Badeorte, in welchen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniessen. 


Franzensbad: 50° ige Ermässigung der Badepreise im Kaiser- 
bade (auch für die Augehörigen der Clubmitglieder) gegen 
Legitimation. 

6leichenberg: 2 Freiplätze im Hospitale, ferner 50°),ige Ermässigung 
des Preises der Curbehelfe und der Cur- und Musiktare. Zur Er- 
langung eines der Freiplätze war mittelst Gesuches unter Beischluss 
des ärztlichen und des Mittellosigkeits-Zeugnisses bei der Direction 
des Gleichenberger und Johannisbrunner Actien - Vereines Lis 
spätestens 15. April sinzuschreiten. 

Ischl: Befreiung von der Cur- und Musiktare und für mittellose 
Clabmitglieder den Bezug der Curmittel der Dr. Ritt. v. Wirer'schen 
Badestiftang, mit Ausnahme der Mineralwässer zu ermässigten 
Preisen 

Marienbad: Befreinug von der Car- und Musiktaze, Ermässiguug 
für Bäder, ferner seitens des I. Allgemeinen Beamten-Vereines für 
mittellose Clubmitglieder thunlichste Ermässigung der Wohnungs- 
preise im »Budolfshofe« während der Vor- und Nachsaison. 


Jene Herren Clubmitglieder, welche von den obigen Begünstigungen 
Gebrauch zu machen wünschen, werden eingeladen, sich wegen Aus- 
fertigung der erforderlichen Legitimationen an die Clubkanzlei zu 
wenden. 

Der Ausschussrath ist ferner bereit, fiber Ersuchen einzelner 
Clubmitglieder die Erlaugang von Begünstigungen auch für andere 
Cur- und Badeorte anzustreben. 


Die Firma Weller & Buulie, k. k. landesbefugte Leinen- 
und Wäsche- Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10°), und werden 
ausführliche Preis-Courants auf Verlangen franco zugesandi, 
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rik 


Erste &, k. ausschl. prir. 


cade-Farben-Fab 


u. Carl Kroasteiner 


(vorm. P. Garsch m Sanmering) 
WIEN, III, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferani dor orsherzoglichen «nd färstlichen Qutsrerwaltungen, sämmi- 
licher Eisenbuhnen, Industrie, Berg- und Hitiengesellschaften, der mairten 
Baugesellschaften, Rauunternehmer und Enameinter, sowie auch vieler 
j Fahriks- und Bealltätenbenlizer. 

De FFaocnace-Farben 
sind soft dem Jahre 1900 im Handel und werden mit Vorliebe zum Fhrben von 
Gehäuden aller Art, lasbesondure: Eisenhahnha Kirchen, Schulen, öffent- 
lichen Anstalten, sowie durinneren Wohnungsräumlichkeiten u. dgl, rorwendet. 

Lieselben sind in 34 verschieden Mustern, von 16 ir. Kilo auf 
wärs, stets Ingernd, werden in trockenem Zustande und in l'’alrerfurm geliefert 
und aind, ankelangend die Reinheit des Farbanton««, dem Orlanstrich roll- 
kommen ich, Ausserdem gemisssen diese mein Farben den Lesunduren 
Vortheil, dass ala die Manern nicht hreintrkchtigen. während bei dem Osl- 
anstrich die Poruss der Mauern rersiegen, daber »in» Aundünntung der 
Wände nach Aussen nicht möglich und die Feuchtigkeit an dem Inneren 
Wänden In küörsester Zeit aum Vorsehrin kommt, 

Diese Farben alnd in Kalk lönliek amd können von Jedermann obme 
| besonders 12" Gundei uhr leicht rerarbeitet werden. — Zum sweimallgen 


Ü Färbein einen Ünadraimoters Flichnrunmes benötbirt man om. 10—12 Deis | 
Farbe. Muster sowie Gehrauchanmelsungen warden auf Wunsch 
gratin und franco zugusndet, 

(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 
Handel zu briagen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen. 


— Wersandt für in- und Ausland, 











ER. CHE 


Fk. Bosnabahn. 
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Kundmachung. 


Dei der k. k. Donnabahıı ist die Stelle aines 


Ingenieur- Assistenten 


zugleich Stellvertreters des Vorstandes der Fachabtheilung für den Zugfürderungs- und 
Werkstättendienst, mit dem Jahresgekalte von 1200 #. 6. W. und den systomisirton 
Nebengehühren, zu besetzen, 

Bowerbor um diess Stelle mässen vollkommene, durch Zeugnisse nachgewiesene 
theoretische und praktische Kenntnisse des Zugfürderungs- und Werkstättendienstes 
besilzen, d. bh. sie müssen bereits als technische Werkstättenbeamie eine Werkstätte 
geleitet oder die Leitung eines Heizhauses selbstständig geführt haben. 

Die Staatsbürgerschaft in elnem der Ländergobiote der üsterreichlsch-ungarischun 
Monarchie, gesunde hörperbeachaffenhelt und ein Alter von nicht über 35 Jahren, aind 
gleichfalls Bedingungen zur Aufnahme 

Die definitive Anstellung, mit welcher der Anspruch auf Pension verbunden ist, 
ist von einer dreimonatlichen, zufriedenstellendon Probe. Dienstloistang abhängig. 

Offerte sind bis längstens 20, September 1556 an die Balındireetion in Serajero 
zu richten. 


ae he an nf Die k. k. Direction. 


GEBRÜDER FROMME 
Werkstätte wissenschaftl, Präcisions-Instrumente, 


IIf., Hainbergerste, 9. WIEN, 11, Hainbergerstr. 21. 
Special-Fabrieation aller Vermessungs-Instrumente für den 
Eisenbahnbau. 


Hlastrirte Preislisten gratis und franeo, — Beparaturen schnell nad gut. 


FRANZ KORSCHIL A 
rärlungs-Orgenstände 


FR. WLACH& OOMB- 


Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ud Tramways. 
WIEN, IIL Bez., Lorbeergasse 13. 
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wiss 


hieferant mehrerer Risenhahnen, Sporlallst 
für Hilfsgeräihschalien für Eisenbahnen, 

Wien, Fünfhaus, Rosinagasse9 

empfiehlt für Ba Eee eto. 

Sehlebtrab: Ziegel. 

ei ge 
we f\ 
EL ES 
B,BGGBER, 

Mechanische Werkstätte und Telegraphen-Bauanstalt 
und Installation elektrischer Beleuchtungen 
WIEN, V., kleine Neugasse 23, — mer Huszär-uteza 7, 
“ısengt sämmtliebe Apparate und Tel, hen-Material, übernimmt die Ausführung 


karren, allu haufel- 
stiele, aowio sämmiliche Magazins 
neuer Telegrapben-Linsen sowie completer ner gar Anlagen, ferner Installationen 
von elektrischen Belsuch' u den neuesten, bowährtesten 
'stemen. 


" Milfegeräthschaften und Bahmans- 
1013 Gensral-Vertretung der Internationalen Boll-Telephon-Co. 
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B. ‚EDER’S NACHF. (5. SEIDL) 


WIEN, TV., Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 
Erzeugung von 
Liehtpanse-Papier, Inäigo-Copir-Papier und Telegraphenrollen, 

‚iss ETABLISSEMENT 


für Lieferungen von Einriehtangs- und Eisenbalın-Bedarfs-Artikeln, 
sowie für Bau-Unternehmungen und technische Durenur. 














SCHMID & HALLAMA 


Ingenieure, Wien, I., Pestalozzigasse 6, 
Vertreter der Loeomotir-Fabrik KHRAUSS & Co. 


in München und Linz. 
Technisches Burean für Eisenconstruetionen, Eixenbahn- und 
Strassenbrücken, Seeundärbahnen. 







Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmierl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 
-—= 8. Klauber =— 
WIEN, IL, Untere Donaustrasse 25. 





Steinmüller-Kessel | BAECHLE & CO. 
Röhren-Dampfkessel. En = 


Landstrasse, Wassergasse 3, 
«mp£chlt ein reichen Lager iz 


Locomobilen und transportablen 


Dampfmasohinen 
von 2 bis 25 Pferdekräften. 


Eisenbahn - Unternehmungen 
10096 empfiehlt rich 


dosef Schebek 


bürgl. Tapezierer u. Decoratenr, 


Lieferant der k. k, Ötastsbahnen, Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, Südbahn, Lemberg 
Crormowitz-Janer Eisenbalın #ie. 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Ecke der Karolinongame- Nr. Y7, 





Baxte Anlage. Einfachste Oonstruction. 


L. & C. Steinmüller, 


Gummersbach (ühelnpreriaz). 


Vertreter: Jullus Overhoff, 
Wien, IV., Schleifmühlgasse 4, 10254 





aller Arten für Bahn-Stationen, häus- 
liche und öffentliche Zwecke, Landwirth- 


schaft, Bauten und Industrie. 
Neuheit Nach dem Bowor-Barff- Patent- 

. Inoxydations- Verfahren 
Anne up lärto Puzzanpeoen,. 


Sind vor Rost geschützt, 


aägen 


neuester, verbesserter Constructionen. 
Decimal-, Gentesimal- 0, Lanfgewichts Brücken- 
wi age a fein? n ” ar ef. ig —— .-,Y Yorke ur , ee 
Personenwagen, Waaern für Hausgebrauch, Viehwangen. 


Commandit-besellchaft Tür Punpen- und Yaschinen-Fabrikation 


W. GARVENS, Wien, 1., Wallfischgasse 14. 


Kataloge gratis und france, 10283 
E ALLER LÄNDER » 
erwirkt das behördi, ooncesslonirt 
Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


PAGE & MOELLER, WIEN 


INSENIEURE 
Stadt, Riomergasae 13, 
Broshärs „Erfindungs-Sohutz' von €. O, Pagtt, Vering von Lehmann & Wenttel, 
4. I. Buıkälı s A oompleien Taxi der änterr und deutschen Patenigensisr 








Marken- und Musterschutz 
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Vorzügliche 


Mineral-Schmieröle 


Waggons, Locomotiven etc, 


Ungarische Petroleum - Industrie Aetien Gesellschaft, 
BUDAPEST 
V„ADLERGASSE 24, 
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Waggon-Heizungen, 
Dampf-Niederdruck - Heizungen, 
Dampf - Hochdruck - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 


für 
Stationsgebäude, Werkstätten, Bureaux, Magazine, 
Wohngebäude ete. 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57. 


Heinrich Sasse 


Patent Blechgitter- Artikel, 


























u Pr 2 2 . als Finfriadan- 
u et a er a a Ve 
i zu . | Anlagen, 
R.:-) X ) Be  ) " Vestilations- u 
F ui ü Schutzgitter 
ji fd für Heizanlagen 
o.0.0.0..0.0.03 
J 4 4 F / und Waggons, 
i f Waggen 
TION EEE: 
III EEE 
p a . Fr Vertilations- n 
1:7) E) ( je . (992 E Fonatargitter, 
(sowie Schutz- 
ELLE Fe 
= . u“ = f E tichten. Durch- 
f ö wlrfe für 
0.0.0.0. a 
FRWT DE neunten gl and Wergwerke, 
kaimsätze f. 


112 
Eisoabahn-Hötels, sowie Pussabstzeifer für Burenux. — Fabrik: Wien, III. Bez. 
Baumgasse Nr. 39, — Prais-Courants auf Verlangen. 





Röhren aller Art, 

Locomotiv-Röhren aus Holzkohleneisen und Stahl, 
sowie Kupferstutzen, 

Dampfheizungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kossel-Röhren, 

Röhren für Gas- und Wasserleitungen in Eisen, 
Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstücken, 
Werkzeugen ete. etc. fertigt 


ALBERT HAHN 
10187 Röhren-Walzwerk, 
Wien, T, Himmoeipfortgasse Nr. 28, 
Oderberg, Berlin, Düsseldorf und Moskau. 
























r 

| Muttone & Kurz 
|Masehinen-Fabrikamiten 

bauen als Specialität: 

Gas-Anstalten zur Erzeugung von Leuchtgas 
aus Stelnkohlen-, Hols- und Mineral-Oslen, 
Comprimir- und Füll- Anstalten für Oelgasl 
farnar alle Einrichtungen zur | 
Belenchtung von Eisendahn-Waggans und anderer Fahrzeuge, 
Liefern Apparate zur Gasfabrication ala: 

' Gasbehälter, Beinigunas-Anparase, Behrleitungen nebat Oande-]|| 
| Instslistionen on Gns- und Wasserleitungen für Sad, Fabriken, as 

| liche und Privat-Gebände, 
ee enmneen: WIEN 





















Fabrik: 
Gundenzdorf, Lainzerstranse 50. 















Fouer-Schutz! 


1 zur fonersicheren Verkleidung aller 
7 * prir, 


Holzconatrnctiowen in Waaron- 





von Eisenbahnen, sowis in 

„Superator" Wohn- u. Fabrikaräumen, 
Holzschränke, Kisten, Thüren, 

Asbest-Feuerschutz-Stof, Wände, Piafonds. Dippeltıkume 





bewährt laut ämtlichen Prote- “ie... € wasserdicht umd 
kollen des hohen k. k, Reichs. weiterfest zur Dach-Eindeckung. 
kriegs-u.Handelsministerlams, Preis per [Meter A. 1.50. 


Technische Asbest-Waaren 


(das anerkannt beste und billigste Dichtungs -Material) 
für Maschinen-Pack ungen und Abdichtungen von Ventilen, Flanschen 
vie., Anbestfäden, Schnüre, Seile, tiurte, Gewebe, Handschuhe, 
Asbenipappe, Anbestpapier, Anbostringe etc, aus reiner Prima 
Canadafsser, ohne jede Beimengung fremder Stoffe. Roh-Asbest 
ostfaser, kurdirt, verschiedene 







verschiedener Arten. — Oanada-Asb: 
Arten. — Kurz- Asbest und Asbestpulver aus den oigenen Asbest- 
brüchen. — Beste Umbüillungsmasss für Rohrleitungen und Kensel. 


Preislisten, Atieste und amtliche Protekolle veriendel 
Die Direetion der ersten österr.-ungar. 


Asbest-Waaren-Fabrik, 


Graf Rudolf Westphalen, 
Wien, IL Bezirk, Hegelgassae »Tz, 
—- Telephon Nr, 5864 == __ 
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Vollständi Freikaltsug der Dam 
Be RE 
u) FR 
BE: B aa Vamzgehen = 
SirO WB 
88:3 Dr! nr = 
= "© - 
Rila . > 
E ; -o für die Provriuren u: 
= "© engagirt. ‚rom 
Mehr als 2000 & befinden sich im Betriebe. = 
= u > 'opfen der Kessel mnnäthig. 8 _ 






Golden» Medaille 
Antwerpen 1885, 









X. u. k Patent. 


M" Belta-Aietall ug 


ompSehlt für technische, bauliche und industrielle Zwecke aller Art 


Die Ölrr-ungar. DellaKeal-Fahrik EL. W. BECKER, 


—Z— #IER, L, Lothringerstrasse Nr. 16. II— 






Be | 


AR Actien-Gesellschaft J4 


Dynamit Nobel 


(Fabriken: PRESSBURG und ZAMKY bei Prag). 
Concessionirtes Bureau für Spreng-Technik 
(vorm. Mahler & Eschenbacher), Wien, I., Walffischgasse 9 


linfert alle Berlen 
Spreng- und Zändmittel. insbesondere Bprong - Gelatine, Gelatine- 
amit, Sproang-Kapseln, Bioherheits-Zündschnfire, 
Simmtliche bedasfs-Artikei für elektrische Zändsıg. Bohrmaschinen für 
Hand-, Dampf-, Wassor- und Luftbetrieb. Tief-Bohrgeräthe. Wolffsche 
Benzin-Zichorheits- Wetterlampen 
SB. Der grösste Tunnelbau der Gegenwart, derjenige des Arlberes, wurde 
nach vorungvgangenen Versuchen mis den verschlodensien, mit grosser 
Marktschreierel angeprirsenen Sprengmittoin ebanan wie soinereelt der 
Yan «ex 8. Batıharıl-Tunnels #inzig und allein nur mit Nobel’schen 
Dyusmiten durchgeführt 1019: 


doset Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


‚.. Fre ann gröaste Fabrik In Osuterruich-Ungars von Bas- amd Möbsl- 
beseriägsn In allen Motallun, bezw, Csmporitionen. Gegenstände werden nach k 
Eeiehruagen sder Modellen in allen Metslien. Weich-Rissuguss und Gramguse 
gegessen and appretirt. Ersengung von Phonphorbrense und Phoapherknpfer. 

Bpeecislitäten. Fabrikation aller Rissmbahn-Artikel und Baschläge | 


für Waggons uns shieen Meinlien, von Kisenbabı - Ailieikänien umch 
Eimoaaun sches Byatetun 





Wichtig tür Eisenbahnen]! 


PETER KUB0 
I, Schottenring 28. WIEN, T., Schottenring 28. 


Baumweoll- Spinn- und mech. Docht- und Bandweberei. 


Specialist für Dochte, Putz- und Lagerwolle 


Eisenbahn-Zwecken, sowie Lager aller Gattungen 
Bergwerks: und Grubendochte 
a 


St. Martin a. d. Traun (Kremsthalbahn). 





HUTTER & SCHEANTZ, 


k k. Hof- und amserhl. prir, 


Siebwaaren-, Nrahtgemabe- und Geechte-Fabrik und Perforir-Anstalt, | 
. WIEN, Marishilf, Windmöhlgans» Br. 16 m, 18, 
empfiehlt-sich zur Lieferung von ullen Arten Eisen- und |} 
Messingdraht - Geweben und -Goflechten für das | 
Eisenbahnwesen, uls: Asohenkasten, Rauchkastengitter | 
und Verdiohtungsgewebe; ausserdem Fenster- und | 
Oberlichten - Bohutzgittern, patentirt gepremsten |} 
Wurfgittern für Berg-, Kolılen- und Hüttenwerke, überhaupt 
für alle Montanzwecke als besonders vortheilhatt empfchlens- 
werth. sowie raudgelochten und geschlitzten Einen-, 
h Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleohen 
F su Sirb- und Seortir-Vorrichtuncee, Urabtesdien und allen in dieses Fach ein- 
“ohlägiges Artikulm in vorzüglichster Qualität zu den billigsten Preisen, 
Musterkarten und Ilhustrirte Proiscourmete auf Weriangen Francn und gratis. 


rg rn Ey 
















Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 
K. k. ausschl. priv. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ibre von Fried. Breyer crfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von baeterienfreiem, gesundem Trikwasser 
fär den Hausbedarf, Eiseubahn-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flässigkeit erfordern, -- Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 1ı9ı 


Gegründet 189. Die artistische Anstalt. Gegründet sn. | 
Kunstgiesserei und Blechdruckerei f 


rom 


Alois Winkler in Wien 


». BETTER 
Fabrik: Nonfanfkans, Polzgasse 18 (im BER Hausa) 
enpfleklt sich 
Eisenbahnen, Dampfschiffahrts - Gesellschaften, Maschinen- 
fabriken, Waggons- und Locomotiv-Fabriken zur Anfertigung von 
Warnungstafeln, Gradientenzeigern, Stations- 

Aufschriften, Wächterhaus-Nummern, Maschinen- | 

Täfelehen, Metall-Buchstuben ete. 


aus Zink, Messing oder Broncegsss in solider Ansfährung zu den billigsten 
17T Preisen. 


„DER CONDUCTEUR.“ 


Offislelles Coursbuch der österr.-ungar, Eisenbahnen 


orseheini Iuma) im Jahre, — Ausderungss, wulche swischen den Erschelnnuys- 
Terminen der Ilafın eloıraten, srachalnen als Nachträge nnd werden den 1, T. Ilarrun 
Abounamten gratis und franes saahgellefert, — ler Illustrirte Fünrer an den 
\iahmen Ist im Juhrgang 1885 noch wesontlich beralahurs wurdun. — Pränumere- 
sons-Gobühr für das yause Jahr & 2. 5. W. (mit franoo Posıvarsmsdungl. 


Himsaine Hafte 30 kr. mit france Fostrarseondung 80 kr. 
Fränumerationen, 


"aiche an jerlem bullobigun Tage beginnen köunen, jedsch nur eanunlährig angı- 
nommau wurden, srhitte por Post-Anwelsung, 


wu da NechastumeBeudungen den Ilusay wwaentiieh versheuer. EM 


Die Verlagshandlung R. . WALDHEIM 
in Wien, II, Taborstrasse 52, Kanndition: I. Hohuleratrunse 13 








kalserl. königl. 0 landesbefugte 


Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 
WIEN 
I. Bez, Tuchlauben 13. 


Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, 


empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 
und Wäsche-Fabrikate rob, und fertig, und zwar: 
Leinengradl, Patzleinwand, Handtücher, Leintücher 
etc. ete. zum Eiseubahnbedarf in vorzüglichster 

Qualität zu billigsten Preisen. 


ern 
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RTING, Wien, II., Dresdnerstrasse, 
Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 


GASMOTOREN-FABRIK. 
Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stockholm. 
er Empfehlen für den Eisenbalnbetrieb: 
6: ”» Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, ur 


+ düsiger, 
beatur Injweter, apeint heissen Wasser bis 70° Cels., saugt much kalten Wem 
bis 6m hueh am. Denkbar einfschste Handhabung, während des Speisens, kein 


Verlust an Schlabberwasser. 


Körting’s Dampfstrahl - Elevatoren !+,= "richtung 


von Wasserntationen, 
können sangen eomstruirt und dirwei an der Locomolive momlirt werden, saugen 
Jdaan kaltes Wasner bia dm bach an. 


Wir befassen uns mit der completen Kinrichtung von Wasserstatlonen, 

mw swumohl mit Eierntor- als auch mit Pulsomsterbetrieb, Übernehmen die 
Lieferung sämmtlicher Bentandthelle, als: Konorroirs, Dampfkessel ste. etc, 4 
nach den Bestimmungen des Verelan deutscher Eisenbahn-Verwaltungen . 

ausgeführt, 



























Ferner liefern wir 


SE Kirting®antomatischeWacunmbrense, 


Haaptrorzüge dieser Bremsen sind: Schnelle 
Wirkang, stete Controlirbarkeit, Automatieltät, 
billiger Anschaffungspreis und die Möglichkeit, \ 
von jedem Wagen und jodom Coupönundie Brom , Nam 
in Wirksamkeit setzen zu können, a 


»ı Körting'’s Rippenheizkörpern 
richten wir Burean- und Werkstättenheizungen 
mit Kesseldampf, Abdampf und warmem 
Wasser ein. 







Specioll machen wir auf unsere 


directwirkenden Pulso- 
meter 
zum Betrieb dor Wasserstationen auf- 
merksam; mehrere Hundert Stück sind 
für diesen Zweck somah! mittelst Dampt 
stationärer Komel, als auch miltelnt 
Locamotlrdampf Im Beiriche 






















wir Mit Broschären and Prospecten ber vorstchrnde Apparate sehen wir gern zu Diensten. 
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Spocial-Fabrik für 


Signalisirungs, Beleuchtung» und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen eto. 








—— Il., Körnergasse 5 —— 
liefert complete Ausrüstungen für 


Strecken, Bahnwächter-, Stations-, Burcan-, Wartesaal- u. Restaurations-Localitäten, 
Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 
Type der le. , dsterr, Staatsbahnen, circa 10.000 im Verkehr. 
Coups-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente, 


Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


 N.B. Sämmtliche in letter Zeit neuangelegte Eisenbahnlinien, darunter die k. k. galizischo Transversalbahe 
und Arlbergbahn, werden von mir aungerüstet, 






NNYIWHIIEM 
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in) 
Fr, Kernreuter, 
WIEN, 
Hernals, Hauptstrasse 117, 
Maschinen-, Pumpen-, 


Spritzen- und Feuerlöschgeräthe- 
FABRIK. 


Garantie, 
-uasunundlazsny 09 


Dampf-Spritzen, Wagen-Spritzen, Abprotz- und Karren- 

Spritzen, Hydrophore, Wasserwägen, Mannschaftswlgen, 

Feuerwehrleitern, Feuerwehr-Ausrüstungen, Oekonomle-, 

Magazins. und Gartonspritzen, Pumpen für alle Zwecke 
solidester Construction. 


Siqnal- u, Beleuchtungs-Instrumente, Schlänche u, Gewinde, 


Illustrirte Preis-Courante gratis und frauco, 








HAYWARD'S 


Orizinal - Fonerlösch - Hand ranaten 


sind am folcends a ng Rismbahnen gelinfart 

ei zen B. R. 00. — Erle, R. — Union R.R. 0. 
Pael, ol. & Omakn RN. I. 00. — Hpia. Saulı, 

N. ra “Hu. — Troy & en RB. B. @. 
Eur bI= Cable Ey it. — Ponsyfir. R. BR, Co. — N. Pac. 
» 00, — Bichmond # Allochan, BR. E. Co. — Bode & 
it, B. It. — Consolldated I. R. — Centr. Pas, R.R. Co, — 

Citizens’ Fass. B.B. Co, u u 


Monopol und General-Depöt für Vesterreich- Ungarn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr. 13, 











Rud. Stummer v. Traunfels 
bei, aut, u, beeid. Ciril-Ingenienr. 
Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 


| Projectirung und Bau von Haupt-, 
Strassen- und Industrie-Bahnen, 


Projectirung und Durchführung von Strassen-, Wasser- und 


Hochbauten, 
sowie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. 
/ Administration von Gebäuden und industriellen Etablissements. 


Kostenvoranschläge, Gutachten, Schätzungen, Collandirungen. | 


N 00 Wien, IIT., Balosianergasse 5. 


Secundär-, Schmalspur-, | 


Oesterreich-Ungarns und Serbiens 


erste und grösste 10258 


Uniformirunes- Anstalt „zur Kriegsmedaille 


Oferirt denlerrenEisenbaknbeamten 
sämmtlieher österr.-ungar. Linien: 


Kuh & Hof- Uniformmätzen, Uniform- 
Wulpunioscten fees Aut nach 

Eeöfam! re 
Uniformirungs- Anstalt |nenesterverschrttancochnteon 


Prris-Couwrants werden anf 


für Oesterreich und Serbien 
Wunsch franco versandt. 


von 
MORITZ TILLER & C» 
k. k. Iloflieferanten. — Inhaber dor Ersten öst.-nng. und sarblschen Uniformirungs- 
Anstalten „zur Zriegs smedalille” 
Wien, VII. Mariahilferstrame 22 Budapeat und Belgrad. 
_ Silberne Medaille des N. -Ö. Gewerbevereins 
für Hebung und Förderang der Arpbalt-Industrio in Oesterreich. 


Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien: 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement-Fabrik 


Comptoir: Fabrik 
1X, Porzellangusse 42. in Floridsdorf, 


Asphaltirungen 


mr (eomprime) Pilaster für Fahrstrassen, gegossenes Pllaster 
f. Trottoirs, Höfe, Einfahrten, Stallungen, Keller ete., mit dem von allen 
Autoritäten als unübertroffen anerkannten 


Sicilianischen Natur -Asphalt 


(bituminöser Kalkstein). 
Lager von geschmolzenen Broden aus demselben Natur- 
Asphalt. 











Fortschritts-Medaille, Anerkennungs-Diplom 
WIEN 1873, 


ETABLISSEMENT 


für 


Centralheizung und Ventilation 


JOHANNES HAAG 


Augsburg. wWuEW. Berlin. 
Bureau, Werkstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VIL, Neustiftgasse 98 


llefors 
Warmwasserhelzungen, Heisswasserhelzungen 
nach verbesserten Systemen, 
Dampfiheizungen 
mittelst directem Dampf und Abdampf (vorsüglich für Eisonbahnwaggons). 
Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven. 
Dampfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 
und künstliche Fentilation, 


feraor 
combinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 
Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten. 


Pläne und Kostenanschläge werden gratis nach eingesandtau 
Bauzeichnungen angefertigt und jede Auskunft ertheilt durch: 
Ingenieur LUDWIG HOTTENSTEIN, 
vm., Neustiftganse 98, 


oder im Stadt-Compteir bei M. SCHOCH & Co., I., Stefans- 
platz 5 (Domherruhof). 
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Arbeiterzahl 400, 





Maschinen- u. 


habnen der Monarchie -- 
109 Tunsend geliefert - 
Controlstutzen und Verbindungsstücke, 


und Grössen. 











der Firma wer- 





Blasbälge und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 


Schlosser- and Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschl- 
nen, BReifbiegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternchmungen, 
Bauunternohmer, Fabriken, 
Schmiede eto. empfiehlt 
die k. k. prir. 


Hof- und Armee-Blasbalg- 
and Feldschmieden-Fabrik 





idea 
Josef Schaller in Ifien, 


IL, Bothensterngasss 91. 









Door ar anne _— ae nme. nu. 3 we 
Vom Brfndor Ierm Prof. Dr. Moidinger „usachlieaslich 
antorisirte Fabrik für 

2 A‘ u 5 “ 
MEIDINGER>ÖFEN 
1, HEIM, Döbling bei Wien, 

Mit ersten Preisen prämlirt:; ! 
Wien 1978, Cnssel 1877, Paris 1878, Sechshans 1877, 
Wels 1878, Toplits 1878, Wien 1880, Exer 1881, Triest IH82. 
Niederlagen: Wien, I., Kärntnerstrasse 40,42. 
Budapest, Bukarost, Mailand, 
Thonethof trada Lipscani 96. Corso Vitt, Emmannole 98 
Verzüglichste Regulir-, Füll- uni Ventilations- 










Oofen fir Bureanuz, Wartesäle, Wohnräume, 
Schulen etc, in einfucher und oleganter Ansstatteng. 

In Oestnrmi ngaın werden von 30 Bahnanstalten | 
900 Oefen unseres Fabrikates in rerschielenen Ge- 
bäü t 






en verwol« 

Heizung mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen. | 

Contral-Luftheizungen für jranee Gohände N 

nu... adeorun-dirnn i 

von unsoror Fabrik 44% Stück an Eisenbahnen und Für «ämmt- 

# Sanitätszäge des k. k. Militär-Aorars und des souv. Malteser- | 
Ritterorden» geliefert, 


Behutzmarke der Fahrik Die grosse Beliebtheit, deren 
"sich unsere Oefen überall erfreuen, 


M El D | N 6 E R-0 F E N Ds zu vielfachen Nachahmungen 


nlass gegeben. Wir warnen deas- 

H H E | M N |haib, unter Hinweis auf unsere 
“ \uQmebensichende Schutzmarko, dass 
P,T. Publikum in seinem eigenen 

Interense vor Verwechslung unseres rühmlichs' bekannten Fabri- 

katos mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach als Meidinger- j 
Oefen oder als verbesserte Meldinger-Osfon anempfohlen werden. 
Unser Fabrikat hat anf dor Innonsoite der Thüren unsere Schulzmarke eingegossen 

sr Prospeete und Preislisten gratis und france, en 10224 

































C. W. JULIUS BLANCKE & C= 


Dampfkesssel-Armaturen-Fabrik. 
Leistungsfähiges und best eingerichtetes Btablissement dieser Branche, 


Fabriks-Niederlage: WW LIE 1, Getreidemarkt 2, 


empfehlen den Bisenbahn» Verwaltungen: 

Fodermanometer, sowohl Rühren- als auch 
Plattonfeder-Manometer nach den Typen der Eisen- 
hiervon bereits gegen 
sämmtliche daze gebörige 


Wassorstandsapparate in allen Sorten 


Ventile in Eisen mit Meotallgarnitur allor 
Arten. in Grössen von 13-00 Mm. Diam., desgleiehen 
Bo asvontilo sohrzweeimässig. Constrertion. 

Hähne is Eisen und in Mutall, aller Sorten 
und Örinsen, ferner Ablasshähne, Lufthähne, 
Luftventile, Injeoteure Syst, Hlancke, sicher 
Illustrirten Katalog auf Wunsch gratis, — 


Preise billiger 
wie überall, 


den an Güte von Muster 
keinem anderen ; und Preislisten 
übertroffen. ae gratis. 


| Erste Wiener Baumwoll- und Lederriemenfabrik, 
WIEN, V., Wienstrasse 6 u, 12, 


Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach einschlagende Artikel Eisenbahnen. 
















fanctiosinel. Tangye-Regulatoren, Schmier- 
apparate rn , Arbeiterzahl 400. 

Dampfäruck-Koducir-Ventile sinfachster 
und kewähriester Consireetion. 

Condensationswasser-Ableiter, System 
Kuhlmann, olafache Construstion, sicher funetionirend, 
Boparsturen nicht erforderlich. 

Pumpen aller Sorten, für Hanıl- =. Maschinen- 
betrieb, Pulsomoter, Wasserschieber, Hy- 
dranten, Wasserleitungshähne ste. 

Weisslagermetali (Antifrielionametall). 
bestas Material z. Ausgiessen v. Eisen- u. Metalllagern, 
dusgl. Phosphorbronos in bewährter Legirang. 









































ten. 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MOLLER, WIEN 


ompfehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Carbolsäure und Cardolsäurepulver, 
rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co, LONDON. 












m Für Eisenbahnen. 1} 


Putzfäden, Gurten, Tapszierer-Leinen, Säcke, 


Erste Österreichische 
"* JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I, Bezirk, Maria-Theresionstrasse Nr. 2% 














Anstreıch-Materıal aller Art 


besonders ausgezeichnete Copal- und Bernsteinlacke für äusseren 
und inneren Anstrich, 


Masehinen- und Eisenlacke, 
geriebene Oelfarben und Serbat-Mastic-Kitt 


in erprobtester Qualität für Dampfdichtungen empfiehlt zu 
Aussersten Preisen 


WILHELM FROEBE IN WIEN 
DS“ Niederlage L, Operngasse 14. ug 


Central-Dopöt der renommirten Glasuren ans der Fabrik von Heinrich 
Butterfass in Grünstadt; Modell-Glasuren, farblose und färbige 
Maschinen-Glasuren sofort trocknend und von grosser Ausdauer, 
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Goncurs-Ausschreibung. 


Der Ausschussratı des Club österreichischer Eisenbahn- 
Beamten beabsichtigt mit 1. September d. J. die Stelle eines 


Glubsecretärs 


zu besstzen, für welche ein vorläufiger Jahresgehalt von 
1000 fl. ö. W. normirt wurde, 

Die Obliegenheiten des Clubsecretärs umfassen auch die 
Führang der Administrationsgeschäfte der »Oesterr. Eisenbahn- 
Zeitungs und ist dementsprechend der Erlag einer Cantion von 
1000 fl. in Baarem oder in pupillarsicheren Effeeten zu leisten. 

Bewerber um diese Stelle wollen ihre Offerte bis längstens 
Ende August 1886 schriftlich an das Präsidium des Club 
(T., Eschenbachgasse Nr. 11) leiten. 


Der Ausschussrath 


des 
Club österr. Eisenbahn-Beamten. 


Maschinenbau-Actien-Gesellse 


ra 














X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, 


Wien, X., Quellenrasse Nr, 11 und 13, 


baut und liufert: Dampfmotoren von 1-20 Pfardakräften, bei 
Garantie das geringsten Kohlenverbrauches mit 
Meyı her Upnulisnon- u, Präeisinns-Slenameng. 
Stabile Dampfmaschinen mit direot vom Re- 
gwlator beeinfiusster Vestilstenarung 
Pumpwerke, Säge-Einriebtungen, Trausmissio 
non, Romrvolrs, eswin Blecharbeiten aller Art 
Lufteondensatoren x. Condensiren mit trockener 
und feuchter Taft, vorzüglichster Heiz- und 
Trocken-Apparat, bei Garantie des vollsten 
Erfolges, Betriebakontan gleich Null. 
Dampfheizungen, Dampfniederdruekhoizumg mit 
selhstthätiger Rogulirung, Wasser-, Laft- und 
ceombinirte lleizungen, 
Rippenheolzkörper zu Orden für Dampf-, Wasser- 
und Dampfwasserhoizungen 
Fahriksheilzengen und Trockenanlagen mittelnt 
Lufteondensator, direefem Dampf, Abdampf 
r r Calorifüre, 10256 











Ventilations-Anlagen mit nmd 
lindeanstalten. Desinfoeti 


mtrieb 

1sehanstalten vo. Dampfkochküichen 

Ventitintionsöfen u. Unlorifäre x 3 Wartssälen, Bureanx, Schnlräumen, 
Krankunsi RKasemmen, Kestaurants, öffentlichen und Privatgebäuden jeder Art. 

#7 Preislisten wrrden auf Verlangen portofrej zugeseuder,. 





Französische Werkzeugmaschinen uni Werkzeuge, 


Bohrmaschinen, Drebbänke etc. 
Dandoy -Mailliard-Lucq & Cie. 


BER Französische Locomobile, 
30 Percent Kohlen - Ersparniss garantirt, — General-Repräsentant 
BADER, Ingenieur, Wien, I., Elisabethstrasse Nr, 5. 


FEED ng 


aft omas Breitfeld, Danök & C* 


1omıs PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Apparate für eentrale Signal- und Weichenstellung nach den 
V’atenten Schnabel & Henning und Kohlfärst. 

Comploto Wasserstations-Einrichtungen, Reservoire, Pumpen ete. 

Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydranlische Waggon-Hubwerke. 


Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebebliinen für 
Handbetrieb sowie für mechanischen nnd elektrischen Antrieb. 





Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
maschinen für Kessel- und Trägernietungen. 

Werkzeugmaschinen für Iteparatur- Werkstätten. 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse nnd Construction. 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
Dynamos. 

Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zändung. 

Elektrische Beleuchtungs-Waren für Bahnarbeiten bei Nacht. 


Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenieur, L, Hohenstaufeng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VIII, Neuer Markt 19. 








K. ungarisches Patent. 


y K. italienisches Patent. 
K. k. üst, Patent. aa a oRBEEE 


Technisches Institut für Ventilation und Heizung 


von 


CARL HAARSTRICK 


I, Am Hof Nr. 14, 


WIEN IL, Drahtgasse Nr. 2. 


” 


HYGIE A” V ti | ti H . t vorzüglich geeignet für Wohnräume, Eisen- 
y DR 
„ ’ entiılations- u. eizappara ’ bahn-Bureaux, Sehnlen, Restaurants etc, 
Der Apparat dient zur Aluangung von schlechter Left, Hauch, Iitea nnd Dämpfen, sowie zum Zufihren vos frischer. gereinigter 
und dureh Wassor-tanl gokühlter I.uft, ferner zur Hoizung, indes die Aussenluft. durch Wasserstanb grreimigt, durch die 60° Wirmeeriinder 
grlührk wind und das betroffendo Local in kürzester Zuit bi- zu’ K. erwärmt; der Wassereonsum betrügrt per Stunde %,. kr., Gasverbrauch 1 kr. 
Der Apparat arbritet rauch- und geruchlun uni birtet durch Befonchtung der Luft besomsdoru hygienische Vortkeile. 


Horizontaler H iea”-Ventilator Wirksamster transportabler Wasseridruck-Ventilator. 
„ yg . Ohne Bemsgunzs-Nechaniseen, aloı anch heine abmutzuaden Theile. 

Dor borlrontale „Iyrien"-Ventilator ist besonders empfehlenswerth für grüsser- Räume, maschinelle Einrichtungen sind richt 
nothwendig, der Anschluss an die Wasserleitunggenügt zum letrieb, der Wasserverbranch ist insert gering umd demshalb der Anschluss »n die 


Eigenthum, Herausgabe und Verlag des Club 
starr. Kıwnkahn-Beamton, 





Bedaetvur: Dr. jer. BOBERT ZUCKERKANDL, 


Wiener Hochqwellenleitung bebürdiich genelimirt 
Der Apparat gestattet jede Art vos Ventilation, 
n. zw. : Absuugen sehlechter Lat nnd Ranch, Be- 
fenehten der Luft, Zuführung frischer, gerein ger 
“nnd durch Wasserstaub gekühlter Laft: vine 
Thilipkeit den Apparates von 10-15 Minuten 
genügt, wm juilen Iocal rauchfrei ete, zu machen, 
ohne da«r Zerlnft entsteht, 0:0 


brurk der „STEYKERMUNL* in Wien. 
Par dio Druckerei verantwortlich: ALBERT PIRTZ 


En, N WED N 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 





Abonnements und Inserate T Abonnement Incl, Postversendung 
warden anpınommen in der Ö R G& A N in Öesterreich-Ungarn: 
WIEN, 1. Eachenbachpue 1 kur ne 
‚L, n u. . z Su iir das o Reich: 

on Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. “wer wuuocnn 


Im, übrigen Auslands: 


WIEN, 1., Eschenbachgunss LI. Ganzjährig Pros. 28 Ialiölhrig Fres. IM 
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. Staatshetriebes, als dessen Superiorität über den Privat- 
Ungarische Staatsbahnen. betrieb dargethan werden sollte. Wird jetzt eine Epoche 
Die offieiöse Ankfindigung, duss die Ungarischen Staats- | der Erhöhung der Tarife folgen, und ist eine solche mit 
balınen vom nächsten Jahre angefangen von den Transport- | dem Wesen des Staatsbetriebes vereinbar? Es ist, wie wir 
gütern höheren Werthes erhöhte Frachttarife einheben | erst kürzlich bei Besprechung des Buches eines hohen 
werden, hat in Ungarn grosses Aufsehen erregt, und sie | preussischen Staatsbahn-Beamten bemerkten, nicht zu ver- 
wird von der Presse abfällig beurtheilt. Die geplante Mass- | kennen, dass in der Literatur bereits jetzt die untere 
nahme kann jedoch kaum überraschen. Unsere Leser wissen | Grenze der Tarife gesucht wird, und dass die Ungunst der 
ans unseren fortlaufenden Mittheilungen, dass die Ver- | Zeiten den staatsfinanziellen Erwägungen grösseres Gewicht 
waltung der Ungar. Staatsbahnen seit dem Beginne dieses | verleiht. Allein immerhin ist die Weigerung, die Tarife 
Jahres eine tiefgehende Veränderung erfahren hat, die damit | weiter herabzusetzen, etwas ganz Anderes, als eine Erhöhung 
am besten charakterisirt wird, wenn wir sagen, dass der | der Tarife, und es kann nicht genug oft wiederholt werden, 
Einfluss der staatsfinanziellen Erwägnsgen jetzt übermächtig | dass, weil die Erhöhung von ehedem herabgesetzten Tarifen 
ist. Zunfichst wurde der Präsident der Ungar. Staatsbahnen, | so ungfinstig aufgenommen wird, die Herabsetzung von 
Herr v. Tolnay, dem mannigfache Budgetüberschreitungen | Tarifen nieht anders verfügt werden sollte, als wenn die 
zum Vorwurfe gemacht wurden, entfernt; dann folgte eine | Sicherheit besteht, dass es dabei verbleiben werde, 
neue Organisation der Staatsbahnverwaltung, durch weiche Man wird mit einem definitiven Urtheil über die 
vielfache Ersparungen herbeigeführt werden sollten, deren | Tarif-Erhöhung der Ungar. Staatsbahnen zuwarten missen, 
Grundzüge wir unseren Lesern bereits mitgetheilt haben. | bis dieselbe ihrem Ausmasse nach genau bekannt sein 
Da, wie vorausgesagt, das finanzielle Ergebniss dieser Nen- | wird. Das Communique, das wir an anderer Stelle mit- 
organisation nicht bedentend sein kann, folgt eonsequent | theilen, ist leider nicht sehr klar. Es ist demselben nur 
eine Erhöhung der Tarife. Wir haben diese Massregel | so viel zu entnehmen, dass die Localtarife für Gäter, die 
bereits in unserem Artikel vom 6. December 1885 aus | einen höheren Werth repräsentiren, namentlich für jene der 


Anlass einer Besprechung der Neuorganisation der Ungar. | I. und IL Classe erhöht werden sollen. Was das finanziell 
Staatsbahnen angedeutet, für den Fall, als einerseits eine | bedeutet, ist insolange nicht zu bestimmen, als »icht . die 


wesentliche Erhöhung der Einnahmen aus dem Eisenbahn- | Ziffer der Erhöhung bekannt ist. Halten wir uns an die 
verkehr ausbleiben, und andererseits hervortreten sollte, ‘ letzte Statistik des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwal- 
| 


Ts a 


dass durch die neue Organisation grosse Ersparnisse nicht | tungen, so finden wir, dass die Ungar. Staatsbalinen im 


zu erzielen sind. Jahre 1884 verfrachtet haben 
Dass die Ankündigung einer Erhöhung der Tarife von 


der Öeffentlichkeit nicht mit Freuden begrüsst wird, ist 
natürlich, denn sie bedeutet eine Verthenerung vieler 
Waaren und eine Erschwerung der Produetion und des 
Handels. Allein sie ist auch prineipiell von grösster 
Wichtigkeit, indem sich wieder die Frage in den Vorder- 
grund stellt: Wie sind die Tarife der Staatsbahnen zu 
gestalten? Bisher sah man die Staatsbahnen überall die 
Tarife herabsetzen, namentlich in den ersten Zeiten des 


Tonnen Einnahme in Mark 

Stäckzüter im Binnenverkehr....... 224.764 
” » diresten Versandt.... 116.324 

v x »„ Empfanz.... 208.030 

D » Dorchgangsverkehr ... 45.461 


Wagenladungsgüter .........:- + .4,861.764 28.447.676 


9,198.766 


Nach dem amtlichen Communique soll sieh die Tarif- 
erhöhung auf die Localtarife und auf höherwerthige Güter, 
wonach Wagenladungen ausgeschlossen wären, beziehen 
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Diesem zufolge würde die Tarif-Erhöhung höchstens circa 
500.000 t Frachtgüter treffen. Will man genau sich an die 
Worte des Communiquö halten, wonach blos die Localtarife 
erhöht werden sollen, 30 müsste man sagen, es handle sich 
blos um die Tarife für den Binnenverkehr, also um eirca 
230.000 t. Wie sich die geplante Erhöhung ziffermässig 
ausdrücken wird, dafür fehlt jeder Anhaltspunkt, ehe man 
den Umfang der Tarif-Erhöhung nicht kennt. Die vorstehende 
Tabelle gibt ein Bild der Gütermengen, die hiebei in Frage 
kommen können. Wie es scheint, wird das Gros des Ver- 
kehrs, das ist die Menge von 4,861.764 t Wagenladungsgütern 
von der Erhöhung der Tarife nicht berührt werden. 


Zur General-Versammlung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Die General-Versammlung des Vereines dentscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen wurde am 26. d. M. in Stuttgart eröffnet. 
Indem wir uns die Wiedergabe der Beschlüsse füs die nächste 
Numwer vorbehalten, theilen wir aus den Berichten Nachfulgendes 
mit, Wie bekannt ist das Vereinskarten-Reglement von einer 
Reihe von Verwaltungen gekündigt worden. Im Anschlusses 
hieran wurden von verschiedenen Seiten Vorschläge gemacht, 
um ein nenes Vereinskarten-Reglement zu Stande zu bringen, 
Ueber diese Vorschläge wird der diesjährigen General-Ver- 
sammlang der nachfolgende Bericht unterbreitet. 


Das zur Zeit giltige Vereinskarten-Reglement (Ausgabe vom 
1. Jänner 1886) beruht im Wesentlichen auf den Beschlässen der 
zu dessen Berathung im Dresden ubgehaltenen ausserordentlichen 
General-Versammlang vom 10. October 1879. Die Betheiligung an 
der durch dasselbe geschaffenen Vereinbarung ist von der k. k. 
General-Direction der österreichischen Staatseisenbahnen zum 1. Jänner 
1887 gekündigt worden, nachdem in der General-Versammlung des 
Jahres 1885 ein Antrag dieser Verwaltung abgelehnt worden war, 
nach welchem die Mitglieder der zur Oberaufsicht Aber Staatsbahn- 
Verwaltungen berufenen obersten Anfsichtsbehörden zam Bezuge von 
Vereinskarten berechtigt sein sollten. — Gleiche Kündigung ist in- 
zwischen von einer #0 grossen Zahl von Vereinsbahnen — insbesondere 
auch von den königl. Preussischen Staatsbahn- Verwaltungen — aus- 
gesprochen worden, dass das Geltungsgeblet der Vereinskarten vom 
31. December d. J. ab auf einen den Zweck derselben nicht mehr 
erfüllenden Umfang eingeschränkt wäre und sonach die Einrichtung 
dieser Karten auf Grand des dermaligen Reglements mit dem genannten 
Tage thatsächlich ihr Ende erreichen würde. 

Im Hinblick hierauf sah sich der Verwaltungsratli der k. k. priv. 
Osesterreichischen Nordwestbahn veranlasst, einen 
AntragaufAnnahme eines anderweitigen Vertins 
karten-Reglements zur Verhandlung in der diesjährigen 
General-Versammlang anzumelden und zugleich das motirirte Ersuchen 
an die geschäftsführende Direction zu richten, diesen Antrag der 
vereinigten Statuten- und Vereiuskarten-Commission zur Vorberathntg 
für die General-Versammlung zu überweisen. 

Nachdem diesem Ersuchen stattgegeben und der vereinigien 
Commission ausser dem Antınge der k. k. priv. Oesterreichischen 
Nordwesibahn auch noch ein solehir der General-Direction der k. k. 
priv. Galizischen Carl Ludwig-Bahn, sowie der Direction 
der Paulinenane - Neursppiner Eisenbahn- Gesellschaft überwiesen 
worden waren, wurde in einer am 4. Juli d. J. zu München statt- 
gefundenen Sitzung der genannten Commission über die Anträge 
Verbandlung gepflogen, und beehren wir uns biermit über das Resnltat 
der letzteren nachstehenden Bericht zu erstatten: 

1. Von den der vereinigten Commission angehörenden sechs 
königl, preussischen Staatsbahn-Directionen hatte nur die königl. 
Eisenbahn-Direction zu Berlin als geschäftsfährende Verwaltung einen 
Vertreter entseudet, welcher nach Eröffnung der Sitzung unter Ver- 
weisung auf das Schreiben der geschäftsführenden Direction au die 
Commissionsmitglieder vom 12, Juni Nr. 2019 die Erklärung abgab, 
sau der Berathung and Abstimmung über den An- 
trag der Oesterreichischen Nordwestbahn eben 
soweuig sich betheiligen zukönnem, als über dem 
jenigen der Galizischen Carl Ladwig-Bahn Denn 


| wenn auch dieser letztere in dankenswerther Weise das Bestreben 
erkennen lasse, dem Standpunkt der preussischen Staatsbahn-Ver- 
waltung gerecht zu werden, so sei die letztere gleichwohl schon mit 
Rücksicht auf die zur Zeit noch unter den deutschen Stantsbahnen 
schwebenden Verbaudlangen nicht in der Lage, an anderweitigen 
Berathangen über Neuregulirsng des seitherigen Vereinskarten-Regle- 
ments Theil zu vehmen. Zudem beabsichtigten die Preussi- 
schen Staatsbahnen überhaupt nicht, nachdem sowohl 
seitens der österreichischen und ungarischen Startsbahnen wie dem- 
nächst auch ihrerseits der Austritt aus dem Vereinskarten-Verbande 
ausgesprochen worden sei, an der Ausgabe von Vereins 
karten über den 1, Jänner 1887 hinaus sich zu be- 
theiligen.« 

Im Anschlusse hieran erklärte der Herr Vertreter der königl. 
bayerischen Staatsbahnen, welchem sich derjenige der 
Main-Neckar-Bahn anschloss, dass auch er sich in der heutigen 
Conferenz der Berathung und Abstimmung enthalten mässe, nachdem 
die deutschen Stantsbahnen in einer am 28. Juni d. J. zu Berlin 
abgehaltenen Conferenz die Erklärung abgegeben hätten, dass ihre 
Verwaltungen obne Betheiligung der preussischen Staatsbahnen einem 
Vereinskarten-Tteglement sich nicht mehr anschliessen würden, eine 
solehe Betheiligung aber nach der vorstehenden Mittheiluug des Herrn 
Vertreters der geschäftsführenden Direetion nicht zu erwarten sei. 

Seitens der Herren Vertreter der königl sächsischen 
Staatsbahnmen wurde hierauf unter Beitritt der grossherzogl. 
badischen Staatsbahn-Vertretung bemerkt, dass auch sie 
nach Lage der Suche und insbesondere nach Erklärung des Herrn 
Vertreters der geschäftsführenden Direetion nicht in der Lage seien, 
an formellen Abstimmungen über die vorliegenden Anträge der 
Ossterreichischen Nordwestbahn und Galizischen Carl Ludwig-Bahn 
sich zu betheiligen, dass sie aber, von dem Wunsche ausgehend, dass 
es möglich sein werde, «ein Vereinskarten-Reglement auf veränderter 
Grundlage wiederherzustellen, sich nicht behindert sähen, wenigstens 
an der Berathuog über dicse Anträge Theil zu nehmen. Uebrigens 
stohe dieser Wunsch mit der in der erwähnten Berliner Conferenz 
seitens der ansserpreussischen Stantsbahnen eingerommenen Haltung 
im Einklang. 

Auf Grund dieser Erklärungen, welche behufs richtiger Bearthei- 
lung der Sachlage nahezu wortgetreu wiedergegeben sind, fand eine 
Betheiligung der in der Commission vertretenen deutschen Staatsbahn- 
Verwaltungen an den Abstimmungen über die unter den folgenden 
Ziffern 48 und III behandelten Anträge nicht statt. 

II. Der Antrag des Verwaltungsrathes der k. k. priv. Oester- 
reichischen Nordwestbalm ist nebst dem Kutworfe eines neuen Ver- 
einskarten-Roglements sämmtlichen Vereins- Verwaltungen mit Zuschrift 
vom 9 Mai d. J. Nr. 25102 4 zugegangen und darf daher von dessen 
wörtlicher Wiedergabe on or werden. Der Entwurf geht davon 
aus, dass die Vereinskarte ala Freifahrtbillet auf- 
hörenundinmein gegen bestimmte Vergütung aus- 
zustellendes Abonnementsbillet mmgestaltet werden 
solle. Ein nuf demselben Priveip beruhender Antrag war von derselben 
Verwaltung bereits für die ausserordentliche General-Versammlung 
des Jahres 1879 gestellt, einer fürmlichen Beschiursfassung indessen 
nicht unterzogen worden, nachdem der anfänglich von der vorberathen- 
den Commission angenommene Grundsatz der Geldentschädigung bei 
wiederholter Berathung fallen gelassen und mit Rücksicht hierauf 
auf eine Abstimmung Aber den Autrag in der General-Versammlung 
verzichtet worden war. 

Auch für den neuerdings gestellten Antrag ist keine Aussicht 
vorhanden, als Grundlage einer nenen Vereinbarung dienen zu können, 
nachdem derselbe inhaltlich des Schreibens der geschäftsführesden 
Direetion vom 12, Juni d.J. (Anlage A} von den Preussischen Staata- 
eisenhahnen für unannehmbar erachtet wird. Eine Zurückziehaug des 
Antrages ist nicht erfolgt; die Commission hat indessen nach dem 
Vorschlage des Herrn Vertreters der autragstellenden Verwaltung von 
der Berathung der einzelnen Punkte des vorgelegten Entwarfes ab- 
grechen und sich auf die Abstimmung daräber beschräukt, »ob das 
Prineip der Geldentschädigung zur Grandlage eines nenen Vereins- 
karten-Reglements gemacht werden solle.« 

Mit allen gegen rine Stimme wurde diese Frage verneint uni 
schlägt daher die Commission den Antrag der k. k priv. 
Oesterreichischen Nordwestbahn der Gencral- 
Versammlung zur Ablehnung vor. 

UI. Die General-Dircetion der k. k. priv. Südbahn-Gesellschafi 
inmtte durch Schreiben vom 21. Mai d.J. für deu Fall der Ablehamg 
des Vorschlages der Ossterreichischen Nordwestbahn dem Eventaal- 
Antrag gestellt, es möge die vereinigte Commission den Versuch 
machen, im Wege gegenseitigen Meinungsaustausches sich über solche 
Bestimmnngen zu einigen, welche die wönschenswerthe Erhaltung des 
Vereinskarten-Reglements zu ermöglichen zeeignet seien. Da die 
Südbaln von bestimmt formulirten Vorschlägen Umgang genommen 


Tee 
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hatte, solche aber als Unterlage für die Commissions-Verhandlungen 
erwünscht erschienen, griff die Gemeral-Direstion der k. k, priv, 
Carl Ludwig-Bahu den von der genannten Verwaltung gestellten 
Ereutual-Autrsag aul, indem sie denselben durch Abänderungs-An- 
träge zum bestehenden Vereinekarten-Beglement ergänzte. In der 
Begründung dieser Anträge jat darauf hivgewiesen, dass die Erhaltung 
der Vereinskarten im Interesse des Vereines und der gedeihlichen 
Fortentwickelung seiner Institution dringend erwünscht sei, und ass 
auf dem Boden der gemachten Vorschläge eine Verständigung über 
die als unvermeidlich bezeichnete Reform des Vereinskartenwesens 
erhofft werden dürfe, 

Die Majorität der sich au der Beratung und Abstimmung be- 
theiligten Commissions-Mitglieder schloss sich dieser Auffassung um- 
somehr an, ala die Anträge der Galizischen Carl Ludwig-Bahn in dem 
principiell wichtigsten Pankte — demjenigen der persönlicheu Berech- 
tigung zum Bezuge von Vereinskarten — mit den von den preussi- 
schen Staatsbaln-Verwaltungen aufgestellten Grundsätzen (lit. a und b 
der Anlage A) sachlich vollkommen übereinstimmen und sonach kein 
in der Sache selbst liegender Grund zum Aufgeben der während 
langer Jahre bestandenen und der Förderung der Vereiuszwecke Jien- 
liehen Einrichtung mehr vorhanden sein dürfte. 

Die Speeialberathung über die Anträge der Galizischen Carl 
Ludwig-Bahn ergab Fan PR Resultat: 

1, Der Antrag, in Zeile 5 und 6 der Eingangsbestimmungen 
zum Vereinskarten-Reglement die Worte »sowie zur Besichtigung der 
Bahulagen« zu streichen, fand allseitige Annahme, nachdem die seither 
mit dem Besitze einer Vereinskarte vorbundene allgemeine Berechti- 
gung zur Besichtigung der Bahnlagen als nicht erforderlich aud zu 
missverständlichen Auffassungen Anlass gebend anerkannt wurde. 

2, Der Antrag auf anderweitige Fassung des &. 1 Alin. 2 stellt 
in seinem ersten Theile das grundlegende Prineip der Bezugsberech- 
tigung der Vereinskurten, umd zwar in beschränkendem Sinne, auf, 
Nach der Begründung der antragstellenden Verwaltung entspricht es 
dem im Eingauge des Reglements bezeichneten Zwecke der Vereius- 
karte — Erleichterang der Beratung und Verständigung über die 
Angelegenheiten des Vereins — dass der Anspruch auf deu Bezug 
auf diejenigen Personen beschräukt werde, welche thatsächlich zur 
berufsmässigen Wahrnehmung der Vereios-Angelegeuheiten in erster 
Linie berufen erscheinen, d. b. auf solche Personen, deren fach- 
wännische Berafsthätigkeit ausschliesslich dem Eisenbalindienste, und 
zwar im Vorbande einer Vereins-Verwaltung gewidmet ist. 

Durch letzteren Beisatz soll nach Erklärung der Antragstellerin 
der durch Beschluss der vonährigen Free Amelie ausge- 
sprochenen Anschauung Rechnung getragen werden, nach welcher 
Mitglieder staatlicher Centralverwaltungs- oder Aufsichtsbehörden zum 
Besuge von Vereiuskarten nicht berechtigt sein sollen. Hierzu wurde 
jedoch seitens eines Commissions-Mitgiiedes bemerkt, dass die ge- 
wählte Fassung allerdings über den Anschluss der Mitglieder von 
Staats-Aufsichtsbehörden keinen Zweifel liesse, jedoch geeignet er- 
scheinen könne, auf Seiten der Aufsichtsorgane von Privatbahu-Ver- 
waltungen Ausprüche hervorzurufen, welche sich mit der, der Neu- 
regeluug der Berechtigungsfrage zu Grunde liegenden Tendenz nicht 
wohl würden vereinigen lassen. Der hieran geknäpfte Antrug, die 
Worte »im Verbande einer Vereins-Verwaltunge zu streichen und 
dafür im Eingange des Absatzes zu sagen: »„Vereinskarten dürfen 
vur an solche im Dienste einer Vereinsverwaltung stehenden Mit- 
glieder etc. überwiessu werdens warde angenommen. 

An der Abstimmung hieräber nahmen ansser den deutschen 
Staatsbahn- Verwaltungen auch der Herr Vertreter der Böhmischen 
Westbahn nicht theil, weil der in den Anträgen der Galizischen 
Carl Ludwig-Babn liegende Ausschluss einer grossen Zahl von Per- 
sonen von der Berechtigung zum Bezuge vor Vereinskarten es seiner 
Verwaltung sehr schwer, wenn nicht unmöglich mache, für die Au- 
träge zu stimmen; die Herren Vertreter der Ossterreichischen Süd- 
babın und der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn -Gesell- 
schaft nahmen die Anträge der Carl Ladwig-Bahn ad referendum. 

Alinea 1 der Ziffer des $. 1 soll hiernach lauten wie folgt: 

»Vereinskarten dürfen nur au solebe im Dienste einer Vereins- 

Verwaltung stehenden Mitglieder oder Öberbeamte der mit der 
unmittelbaren Leitung des Betriebes vertrauten Central-Verwal- 
tungsstelle überwiesen werden, deren fachmännische Berufsthätig- 
keit ausschliesslich dem Eisenbahndienste gewidmet ist.« 

Nach dem ferneren Vorschlage der Galizischen Carl Ludwig- 
Babn soll als zweiter Absatz der Ziffer 2 des $. 1 der Schlusssatz 
der Ziffer 2, Alin. 2 des $ 1 des dermaligen Reglements aufgenommen 
werden, lautend: „Als Central-Verwaltungssteile im Sinne dieser Be- 
stimmung ist bei den unter Staats-Verwaltung stehenden Eisenbahnen 
die vach Massgabe der staatlichen Organisation für die obere Leitung 
eingesetete Behörde, bei den Privatbahn-Verwaltungen der mach 
Massgabe der gesetzlichen Bestimmungen oder des Statuts hierzu 
berufene Vorstaud anzuschen.« 


Die Commission empfiehlt jedoch, diese Bestimmung als eine 
Jurch den Wortlaut der neuen Ziffer 2 des 8. I entbehrlich gewordene 
zu streichen und Järfte hierbei erwähnt werden, dass auch die dit a 
der Anlage A den fraglichen Passus nieht mehr enthält. 

Ferner wurde in der Commission betont, dass von nochmaliger 
ausdrücklicher Aufführung des unter dit. 5b der Anlage A aus- 
gesprochenen Grundsatzes abgeschen werden könne, weil die Aus- 
schliessung der Mitglieder der Staatsaufsichtabehörden ron der 
Berechtigung zum Empfauge von Vereinskarten darch die vor- 
weschlagene Bestimmung zu $&. 1, Ziffer 2, hinreichend klar und 
deutlich ausgesprochen sei. 

3. Die Galixische Carl Ludwig-Balın hat in dem Antruge, in 
Ziffer 1 des $. 2 von Zeile 5—U zu setzen: 

sbei einer Bahnlänge bis zu 50 kn 1 Karte, 
über 50 bis 100 km 2 Karten, 

® > “ » 100 » 200 » 8 Karten, 

und für jede weiteren, wenn auch nur angefangenen 100 km eine 

Karte mehr gewährt werden« 
eine wesentliche Beschränkung der jetzigen Zahl der Vereinskarten 
beantragt. Die Commission hält eine solche Beschränkang für eine 
zu weit gehende und insbesondere den Bedürfnissen kleinerer Yoer- 
waltungen nicht in genügender Weise Rechnung tragende. Von der 
Auffassung ausgehend, dass die seitherige Zahl der Vor- 
einskarten als eine entsprechende er werden 
könne und ein zwingender Grund zu deren Beschränkung nicht 
gegeben, letztere auch von keiner anderen Seite angeregt sei, 
empfiehlt die Commission in Folge eines aus ihrer Mitte gestellten 
Antrages die Ablehnung des Vorschlages der Carl Ludwig-Bahn und 
die unveränderte Belassung der gegenwärtigen Scala des $. 2. 

4. Die Auträge der Galizischen Car! Ludwig-Bahn auf Streichung 
des zweiten Absatzes der Ziffer 1 des $. 2 und der Worte »sowie 
zur Besichtigung der Bahnanlagen« in $. 5, werden von der Com- 
mission zur Annahme vorgeschlagen, uud zwar der erstere angesichts 
der nenen Bestimmung über die Besugsberechtigung, der zweite aus 
den oben zu Ziffer 1 angegebenen Gründen. 3 

5. Im Anschlusse an die Berathnng der Anträge dor Galizischen 
Carl Ludwig-Baho, mit deren Annahme in der von der Commissiou 
vorgeschlagenen Fassung zugleich die im Schreiben der geschäfts- 
führenden Direetion vom 12. Juni 1886 (Anlage A) unter bit. a und 
b bezeichneten Grundsätze acceptirt sein würden, glaubte Jie Com- 
mission such den in Zit. c «des genannten Schreibens ausgesprochenen 
Grundsatz einer Besprechang unterziehen zu sollen, Inbaltlich dessen 
Buhnverwaltungen, welche lediglich Bahnen untergeordneter 
oder blos localer Bedeutang betreiben, von der 
Betheillgung an einer anderweitigen Verein- 
barung über die Ausgabe von Vereinskarten aus 
geschlossen bleibeu sollen. 

Nach Ausicht der Commission würde es der Billigkeit nicht 
entsprechen, demjenigen Verwaltungen die Berechtigung zar Theil- 
unlıme an der Vereinskarten-Einriebtung zu versagen, welche zur 
Zeit Mitglieder des Vereines und als solche im Besitze von Vereius- 
karten sind, In Zukunft wärde indessen die für nicht erforderlich 
und erwäuscht erachtete Betheiligung kleinerer Bahnen an einer be- 
zöglichen Vereinbarung ohnehin entfallen, weil nach dem von der 
Commission für das Vereinsstatut ausgearbeiteten und der General- 
versammlung zur Beschlussfassung unterliegenden Statutentwurfe für 
die Folge wur Verwaltungen solcher Bahnen in den Verein auf- 
genommen werden sollen, welche eine Ausdehuung von mindestens 
100 kın haben. 

Die Commission glaubt übrigens, nachdem ein bestimmter 
Antrag iu Bezug auf diesen Punkt nicht vorliegt, auch ihrerseits von 
einem solchen absehen und sich auf die Constatirung beschränken zu 
können, dass auch dem in der Anlage A entlialtenen dritten Grund- 
satz bei Annahme des neuen Vereinsstatuts für die Zukunft Rechnung 
getragen sein wird. 

Die Abänderungs-Auträge der Commission beziehen sich sonach 
auf die Eingangsbestimmung sowie die 3. 1, 2 und 5 des dermaligen 
Vereinskarten-Reglements. Die übrigen Paragraphen des Reglements 
von 1. Jänner 1586 würden unverändert in Geltung bleiben. 

Schliesslich bleibt der Eventvalität zu gedenken, dass ein ein- 
stimmiger Beschluss der Generalversammlung über die von der 
Commission vorgeschlagene oder Aber eine anderweitige Neuregelang 
der Vereinbarung über das Vereinskarten Institut nicht zu Stande 
kommen sollte. Fär die Theilnahme an einer solchen Vereinbarung 
können nämlich die Bestimmungen Ober das Perfectwerden von Be- 
schlässen der Generalversammlungen keine Anwendung finden, nach- 
dem gemüss $ 9 Aliu. 3 des Vereinskarteu-Reglements jede einzelne 
Verwaltung berechtigt ist, sich vou der Vereinbarang über die Ver- 
einskarten-Kinrichtung loszusagen. So wenig daher im Falle der 
Nichtzustimmung solcher Verwaltungen, die über weniger als */,, 
sämmtlicher Stimmen verfügen, die widersprecheuden Bahnen zur 
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Theilnahme am Reglement genöthigt werden können, ebensowenig 
würde das Fortbestehen der Vereinskarten auf Grund eines neuen 
Reglements selbst beim Widersprache von mehr als '/, sämsntlicher 
Stimmen behindert sein, sofern die Bedeutung und geographische 
Gruppirung der zustimmenden Balınen den auf neuer Grundlage zu 
schaffenden Vereiuskasten ein dem Zweck solcher Karten ent- 
spreehendes Geltungsgebiet sichern wärden. 

Wenn daher die Commission das veränderte Vereinskarten- 
Reglement in erster Reihe zur Aunahme für das ganze Vereinsgebiet 
empfieblt, so wird der Generalversammlung jür den Fall sich er- 
hebeuden Widerspruches auheimgentellt, daräber Beschluss zu lassen, 
ob auf Grund des abgeänderten Reglements die Einrichtung der 
Vereinskarten nicht etwa für ein beschränktes Geltungsgebiet bei- 
behalten werden solle, 

IV, Durch Raudschreiben vom 3. Februar 1886 hat die ge- 
schäftsführende Direetion den Vereinsverwaltungen von einem Antrage 
der Direestion der Paulivenaue - Neuroppiner Eisenbahn-Gesellschaft 
Kenutniss gegeben, welcher die Theilnahme solcher Bahnen an der 
Vereinskarten-Vereinbarung anstrebt, welche gemäss $. 5 des gegen- 
wärtigen Statuis an den Verein angeschlossen, zur Mitgliedschalt aber 
mangels unzureichender Bahnlängen nicht berechtigt sind. Die ver- 
einigte Statuten- und Vereinskarten-Commission, welcher dieser Antrag 
zur ee für die General-Versammlung überwiesen wurde, 
ist einhellig der Ansicht, dasa vach den Erörterungen und Beschlüssen 
unter vorstehender Zitfer III die nach Massgabe des 8.5 des Vereins- 
statuts an den Einrichtungen des Vereius theiluehmenden Bahnen 
weder an dem dermalen giltigen, noch dem eventuell am 1. Jäuner 1887 
in Kraft tretenden anderweitigen Vereiuskurten-Keglement betheiligt 
werden können, und empfehit deshalb der Generalversammlung die 
Ablehnung des gestellten Antrages. 


Au den Verwaltungsrath der k k prir. Ooster- 
reichischen Nordwestbalhn Wien. 


Nach uns gewordener amtlicher Mittheilung erachten die 
preussischen Staatseisenbahn-Verwaltungen den 
von dem geehrten Verwaltungsrath der k. k. priv. Oesterreichischen 
Nordwestbahn im Schreiben vom 9. Mai 1886 Nr. 25 102 A gustellten 
Autrag auf Abänderung des Vereinskarten-Reglements aus prineipiellen 
Gründen für unannelkmbar. Dieselben werden versuchen, anderweit 
eine Regelung des Freikartenwesens herbeizuführen, und zwar in der 
Art, dass die Ausfertigung allgemein giltiger Karten 
auf den Kreis der Eisenbahn-Verwaltungen im 
Deutschen Reiche beschränkt bleibt, während mit 
den sausserdeutscheu Verwaltungen des Vereius 
ein Kartenaustausch eintritt. 

Für die gemeinschaftliche Freikarten-Ordnang der Eisenbahn- 
Verwaltungen im Deutschen Reiche sind hinsichtlich der Berechtigung 
zum Emplang von Freikarten folgende Grundsätze in Aussicht genommen: 


«u)Freikarten der hier in Rede stehenden Art werden nur an solche 
Mitglieder oder Oberbeamte der mit der unmittelbaren Leitung des 
Betriebes betrauten Behörden oder Gesellschafts-Vorstände aus- 
gegeben, deren fachmäunische Berufsthätigkeit ausschliesslich auf 
den Eisenbahndienst gerichtet ist, 

b)die Ausgabe von Freikarten an Mitglieder staatlicher Central- 
Verwaltungs- oder Aufsichtsbehörden bleibt grundsätzlich aus- 
geschlossen. 

c) Bahuverwaltungen, welche lediglich Bahnen untergeordneter oder 
blos localer Bedeutung betreiben, sind ron der Betheiligaug an der 
vorliegenden Vereinbarung auszuschliessen, da das dienstliche Be- 
dürfniss derselben den Austausch von Freikarten in sulcher Aus- 
dehnung nicht erheischt. 


Diese Grundsätze hätten auch für den Kartenaustausch mit 
ausserdeutschen Verwaltungen Anwendung zu finden, und nachdem 
die Regelung unter den Eisenbahn-Verwaltungen im Deutschen Reiche 
erzielt sein würde, blicbe eventuell vorbehalten, zunächst mit den 
Verwaltungen der österreichisch - ungarischen Bahuen,, sofern die- 
selben in ähnlicher Weise eine engere Vereinigung für den Karten- 
austausch bilden, ein besonderes Karteliverhältuiss einzugehen. 

Wir haben nicht unterlassen wollen, dem geehrten Verwultungs- 
rath vo dieser Thatsache Kenutniss zu geben, in der Meinung, dass 
dieselbe ein für die weitero Gestaltung des Freikaıtenwesens im 
allgemeinen und die Verhandlung über Ihren Antrag im besonderen, 
nicht unwesentliches Moment bilde. Wir glauben dabei Ihrer ge- 
fälligen Erwägung anheimgeben zu dürfen, ob unter diesen Umständen 
won der bevorstehenden Conferenz der vereinigten Vereinskarten- und 
Statoten-Commission ein Tördersames Ergebniss zu erwarten steht. 

Sollte der geehrte Verwaltungsrath aus dem Mitgetheilten Ver- 
aulassung nehmen, den gestellten Antrag zurückzuzielien, oder wenig- 
stens Verschiebung der Berathung darüber für angezeigt erachten, 50 
bitten wir um baldgefällige Mittheilung. Die ausser Ihrem Antrage 


der Commission noch überwiesenen kleineren Angelegenheiten wärden 
event. von der Vereinskarten-Commission allein erledigt werden können. 

Abschrift senden wir den übrigen Verwaltungen der vereinigten 
Statuten- and Vereinskarten- Commission. 


* ” 
* 


Der diesjährigen Generalversammlung wird ein neues 
Vereinsstatut zur Annahme vorgelegt. Als die wesent- 
lichsten Abänderungen sind hervorzuheben, dass die bisherige 
Unterscheidung zwischen Vereinsmitgliedschaft und Vertretung 
der Vereinsmitglieder entfallen solle. In Hinkunft wird die 
Mitgliedschaft nur an das Rechtsverhältniss der Betriebsführang 
geknüpft. Ferner werden die Bedingungen für die Aufnahme 
nener Vereinsmitglieder dahin abgeändert, dass die Minimal- 
länge der Eisenbahn, die zur Aufnahme erforderlich ist, mit 
100 kın festgesetzt wird. Das Verhältniss der nicht stimm- 
berechtigten Mitglieder wird aufgehoben. Die Amtsdauer der 
ständigen Commissionen und der geschäftsführenden Direction 
soll auf 4 Jahre verlängert werden. Dis Frage, ob es sich 
nicht empfehlen wärde, vor der Uebung alljährlich General- 
versammlungen abzuhalten, abzugehen, wurde von der Com- 
inission der Plenar-Entscheidung vorbehalten. 


. * 
* 


Ein Bericht beschäftigt sich mit dem Antrage der 
Badischen Staatseisenbahnen, die Ausgabe von combinirbaren 
Rundreise-Billets zu einer dauernden Vereinseinrichtung zu er- 
klären. Derselbe lautet: 


Bei der erstmaligen Festsetzung der »Bestimmungen über die 
Ausgabe von combinirbaren Rundreise-Billets« waren die Ansichten 
über die Zweckmässigkeit einer derartigen Einrichtung noch derart 
getlieilt, dass man es für angemersen fand, im Schlassparagraphen 9 
auszusprechen, dass diesen Bestimmungen vorerst nur eine dreijährige 
Giltigkeitsdauer beigelegt werde und dass sie nach Ablauf dieser 
Frist ausser Kraft treten sollten, wenn wicht ein anderweiter Vervins- 
beschluss gefasst würde, 

Nachdem nun die neue Einrichtung nach Beseitigung der an- 
fänglich entgegengestandenen Hindernisse im Frühjahr 1884 ins 
Leben getreten ist, ist es zur Sicherung ihres Fortbestandes über 
das Jahr 1855 hinans nöthig, dass in der diesjührigen General- 
eriaerergue des Vereins ein bieraul berüglicher Beschluss zu Stande 

omine. 

In dieser Absicht hat die berichterstattendse Verwaltung den 
Antrag gestellt: »Die Ausgabe von eombinirbaren Rundreise-Billets 
durch Streichung des $. 9 der über die Ausgabe derselben bestehen- 
den »Bestimmungens zu einer dauernden Vereinseinrichtung zu 
erklären.s 

Es war hierbei die Erwägung massgebend, dass die in Fruge 
steheude Einrichtung die Erwartungen, welche man bei ihrem Ins- 
lebentreien an sie knäpfte, in vollstem Masse erfüllt, wenn nicht 
übertroffen babe, und dass deren Werth für den allgemeinen Verkehr 
unbestreitbar sei, indem sie namentlich durch die damit verbundene 
rg iu der Führpreise und durch die ausgedehnte Giltigkeits- 
dauer der Billets auf die Belebung und Erhöhung des Personen- 
verkehrs einen günstigen Einfluss ausgeübt habe, 

Im weiteren wurde in Betracht gezogen, dass der Verein, in 
Erkenntniss der Zweckmässigkeit der bestehenden Einriehtang durch 
bezügliche Beschlüsse der 1884 und 1885er Generalrersammlungen 
fortgesetzt auf deren weitere Ausbildung bedacht gewesen sei, und 
dass nicht minder aus dem perfect gewordenen Beschlusse der letzt- 
jährigen General- Versammlung, die Einfährung einer mit dem Jahre 
18%4 beginnenden und vorlüuiig für die folgenden fünf Jahre weiter 
zu führenden »Statistik der Ergebnisse des Verkelirs auf combinirbare 
Rundreiss-Billetse betreffend, gefolgert werden könne, der Verein 
babe damit bereits die Absicht bekundet, die Ausgabe combinirbarer 
Kundreise-Billets auch über das Jahr 1886 hinaus fortbestehen 
zu lassen, 

Die Commission für Angelegenheiten des Personenverkehrs ist 
denn auch bei der Berathung des vorliegenden Antrages der bei- 
gefügten Begründung vollständig beigetreten und hat in der Absicht, 
die Fortdauer der Ausgabe combinirbarer Rundreise-Billets zweifellos 
sicher zu stellen, einstimmig beschlossen, der Generalrersummlung 
die Annatıme des dahin zielenden, seinem Wortlaute nuch oben au- 
geführten Antrags zu empfehlen. 
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Mit den combinirbaren Rundreise-Billets beschäftigt sich | 


ferner ein Bericht über den Antrag der Direction der Kaschan- 
Oderberger Eisenbabn-Gesellschaft, betreffend die Festsetzung 
einer zu Gunsten der Ansgabestellen von den Reisenden ein- 
zuhebenden Ausfertigungs-Gebühr für combinirte Roundreise- 
Billets, 

Die Direction der Kaschau-Oderberger Eisenbahn-Gesell- 
schaft hat nämlich bei der geschäftsführenden Direction des 
Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen den Antrag gs- 
stellt, zu Gunsten der Ausgabestellen eine von den Reisenden 
einzahebenden Ausfertigungs-Gebühr für combinirte Rundreise- 
Billets festzusetzen, und in den Bestimmungen über die Ans- 
gabe von combinirten Rundreise-Billets betreffenden Ortes zu- 
zusetzen: »Die Ausgabestellen haben unter dem Titel: »Aus- 
fertigungs-Gebühr der Rundreise-Billets« von den Reisenden 
einen Zuschlag von einem Procent der Gesammt-Gebühr des 
Billets (oder eine — auf dem Billet selbst ersichtlich zu 
machende — fire Gebühr) einzuheben und zu Gunsten der 
Ausgabebahn zu verrechnen. 


Der Bericht bemerkt über diesen Antrag Folgendes: 

Von der antragstellenden Verwaltung wird darauf hiugewiesen, 
dass den Ausgabestellen aus der Zusammensetzung der Billet+ wegen 
der Complicirtheit dieses Geschäftes bedeutende Mehrarbeiten er- 
wachsen, für welche die ausgebende Eisenbahn-Verwaltung, die zu- 
dem häufig mit so kurzen Strecken an einzelnen Touren betheiligt 
sei, dass die ihr zußiessenden Einnahmen aus verkauften Conpons in 
keinem angemessenen Verhältnisse zu der Mähewaltung der Zu- 
sammensetzurg der Billets ständen, keine Entschädigung erhalte. 

Ferner gibt dieselbe zu erwägen, dass, da in anderen Rund- 
reiseverkehren ein zur Deckung der Druckkosten der Billets und der 
Kosten der Ausgabestellen dienender Zuschlag zum Billetpreise mit 
den letzteren zur Erhebung komme, es nur billig erscheine, auch im 
Vereins-Rundreiseverkehre die gleiche Einrichtung zu treffen. 

Bei der Berathung dieses Antrages in der Commission wurde 
darauf aufmerksam gemacht, dass ein gleicher Antrag bereits im 
Jahre 18%%4 die Commission beschäftigt habe, aber mit der Begründung 
abgelehnt worden sei, dass die Conponpreise bereits eine angemessene 
Abrundung enthalten und dass es deshalb nicht angemessen erscheine, 
eine weitere Aufroundung, wenn auch in Form einer Vergütung für 
Druck der Coupons und Combination der Billets u. s. w. eintreten 
zu lassen, Die Commission bielt bei der letzten Berathung diese 
Begründung auch dermulen für durchschlaggebend und stimmte der 
berichterstättenden Verwaltung darin bei, dass bei dem Princip der 
Gegenseitigkeit, auf welches die Einrichtung der combinirbaren 
Rundreise-Billets anfgebaut worden sei, im Grossen und Ganzen eine 
Ausgleichung der den einzelnen Verwaltungen erwachsenden Mähe- 
waltuugen nnd Kosten statıfinde, ferner dass ein procentunler, nach 
dem Fahrpreise berechneter Zuschlag schon deshalb als unbillig 
bezeichnet werden müsse, weil Kosten und Mühewaltung bei der Zu- 
stmmenstellung eines Billets dritter Classe die gleichen seien, wie 
bei einem Billet zweiter oder erster Ciasse, dass aber auch die 
Erhebung einer festen, für alle Classen und für alle Arten von Billets 
gleichen Gebühr bei dem sehr verschiedenartigen Umfang der aaszu- 
fertigenden Billets Bedenken begegne. 

Die Commission glaubt deshalb der General-Versammlung die 
Annahme des vorliegenden Antrages nicht empfehlen zu konnen, 
indem sie zugleich an ihrer, schon in einer früher abgehaltenen 
Conferenz vertretenen Ansicht festhält, dass die Angelegenheit sich 
als eine Tariffrage darstelle, deren Entscheidung im Sinne des ge- 
stellten Antrages von der Zustimmung aller Vereins-Verwaltungen 
abhängig sei. 


” * 
” 

Ueber den Antrag der kgl, Eisenbahn-Directioe zı Berlin 
anf Einführung einheitlicher Bezeichnungen 
der für Frauen, für Nichtraucher nnd für 
Raucher bestimmten Coupeös, sowie der Be- 
dürfniss-Anstalten, liegt ein Bericht der Commission 
für technische und Betriebs-Angelegenheiten vor, Die Commis- 
sion beschloss: 

1. Die allgemeine Annahme der Bezeichnungen : 

»Frauen«e, »Nichtrauchere bezw. »Raucher« der aus- 

schliesslich für Frauen, fär Nichtraucher und für Rancher 

bestimmten Conpds der Personenwagen, empfiehlt sich 





m 0000 zz nm nn mn a nn nn 


2. Statt des Wortes »Closste an den Coupds empfiehlt die 
Commission die Bezeichnung „Aborte. 

Eine Bestimmung darüber zu treffen, welche Bedürfniss- 
Anstalten mit der empfohlenen Bezeichnung za verschen 
seien, wird nieht für angemessen erachtet. 

. In Ansehung der Badürfniss-Anstalten anf den Stationen 
halt die Commission die einfache Bezeichnung »Männer« 
und »Franen« für genügend, die für besondere Abtheilungen 
der Bedürfniss-Anstelten hin und wieder gebräuchliche 
Bereichnung »Pissoir« für überflüssig. 

Die Commission glaubt die allgemeine Annahme dieser 
Vorschläge für alle Eisenbahnen in den Ländern deut- 
scher Zunge der General - Versammlung empfehlen zu 
sollen. 


” ” 
* 


Die General-Direetion der kgl. Bayerischen Verkehrs- 
Anstalten (Betriebs - Abtheilung) beantragt: »Der Verein 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen wolle bestimmte Vor- 
schriften erlassen, durch welche die Construction und die 
Anbringungsstelle der in den Personenwagen, resp. 
Conpes befindlichen Vorrichtungen zur Be- 
nutzung des gewählten Intereommunications- 
Signales für Züge mit selbstthätigen Luft- 
druckbremsen festgestellt werde.« 

Die General-Direction der kgl. Bayerischen Verkehrs- 
Anstalten motivirte ihren Antrag, indem sie ausführte, dass 
man bei Anwendung selbstthätiger Luftdruckbremsen bei 
Personenzögen allgemein dahin gekommen sei, das Inter- 
communicationssignal mit dem Bremssystem in Verbindang zu 
bringen. Bei den verschiedenen Verwaltungen unterscheiden 
sich gegenwärtig nur die gewählten Vorrichtungen, um den 
Zweck zu erreichen, von einander. Im Interesse der Ver- 
waltungen und besonders aber des Publikums sei es gelegen, 
diesen Vorrichtungen möglichst ein und dieselbe Form zu geben, 
damit sie sofort erkennbar sind, and sie an viner und derselben 
Stelle der Wagen, bezw. der Warenabtheilungen anzubringen. 

Der Bericht über diesen Antrag besagt Folgendes: 

Bei der Berathung des Autrages wurde ron der Commission 
für technische und Betriebs-Angelegenheiten die Nothwendigkeit und 
Zweckmässigkeit anerkannt, die in den Wagen aunzubriugenden und 
vom Publikum zu benutzenden G:iffe für das Nothsignal oder die 
Nothbremse einheitlich zu gestalten, während die Art und Weiss des 
Nothsignals, bezw. der Bremseinriehtung jeder Verwaltung überlassen 
werden könne. . 

Als allgemeiner Grundsatz wurde aufgestellt, dass der Grifi 
des Nothsignals von jedem Platze aus leieht sichtbar, leicht erreich 
bar und so angebracht sein müsse dass der ae ohne grossen 
Kraftaufwand in Thätigkeit gesetzt, werden könne. Diesen Forderungen 
könne nur durch einen an der Wagendecke über dem ron den Sitzen 
nicht eingenommenen Theil des Wagens oder Abtheilung angebrachten 
Zuggriff genügt werden. Durch einen solchen Griff‘ könnten alle bis- 
her ausgeführten Nothsignale und Notlbremsrorrichtungen, insbe- 
sondere auch die der Carpenterbremse eigenthümlichen Nothhähne 
in Thätigkeit gesetzt werden, ohne dass kostspielige Aenderungen 
der vorhandenen Einrichtungen votliwendig werden. 

Die Commission beschloss demgemäss, in Erledigung des Antrages 
der General-Direction der kgl. Bayerischen Verkehrs-Anstalten, der 
General-Versammlung des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
die nachfolgenden Ergänzungen zu den technischen Vereinbarungen 
des Vereins zur Annahme zu empfeblen: 

1. In diesen Vereinbarungen hinter 8. 146a den folgenden 
neuen &. einzuschalten, wobei die gesperrt gedruckten Bestimmungen 
als obligatorisch zu bezeichnen wären : 


8. 146 b. 
Notlisignale and Nothbremsen. 


»Die Griffe für die mit den Jurchgehenden 
Bremsen verbundenen Nothsignale, bezw. 
Noth-Bremshähue sind an der Wagendecke 


zwischeu den Sitzen anzubringen und so ciu- 
dass 


dureh Herabriehen dea 


2 


zurichten, 
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Griffes das Nothsignal, bezw. die Bremse in j Die Befestigung dieser Verschlüsse soll derart beschaffen sein, dass 


Thätigkeit gesetzt wird. 


Es wird empfohlen, in jeder Wagenabtleilung mindestens 
einen Griff von der auf beigegebeuer Zeichnung dargestellten 
Form anzubringen, 


»Dieht bei jedem Griffe ist in auffälliger 
Weise die Anschrift »Nothsignales,ausserdem 
an leicht sichtbarer Stelle in jeder Wagen- 
abtheilung eine den Gebrauch erläuternde 
Anweisung anzuhringen.e 
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Absatz zuzusetzen : 

»Bei Personenzügen, die mit eolchen durchgehenden Bremsen 
ausgerüstet sind, welche bei einer Zugtrennung selbstthätig in Wirk- 
samkeit treten und die 3 ausser dem Locomotirführer auch dem 
wachthabenden Fahrbeamten und den Reisenden ermöglichen. den 
Zug zum Stehen zu bringen, darf wow der Mitfährung der Zugleine 
_ dieselbe ersetzenden Vorrichtung (Absatz 1) Abstand genommen 
werden.« 


Die technische Einheit im Eisenbahnwesen. | 


Wir haben in Nr. 26 das auf der letzten Berner Conferenz 
festgesatzte Schlussprotokoll seinem vollen Inhalte nach ımit- 
getheilt und bareits hervorgehoben, dass allein über die Frage 
des Maximalprofiles keins Einigkeit erzielt werden konnte, 
Ergänzung unserer früheren Darstellang veröffentlichen wir nun 
im Folgenden die über den Zollverschluss der Güterwagen 
gefassten Beschlüsse, die wir den Protokollen über die statt- 
zehabten Verhandlungen entnehmen. 


Art. LA Allgemeine Bestimmungen. Die Wagen 
und Wagenabtheilongen, welche zum Transporte von Zollgütern ver- 
wendet werden sollen, müssen leicht und sicher in der Art ver- 
schlossen werden können, dass die Hiowegnahme oder der Austausch 
der unter Verschluss des Ladungsraumes gelegten Waaren ohne An- 
wendung von Gewalt und ohne Hinterlassung sichtbarer Spuren nicht 
bewerkstelligt werden kann. In solchen Wagen oder Wugenabtheilungen 
dürfen sich auch keine geheimen oder schwer zu entdeckenden, zur 
Aufoshme von Gütern oder Effecten geeigneten Räume befinden. Jeder 
Wagen muss an beiden Langseiten mit einem Figenthumsmerkmal 
und einer Nummer versehen sein. Befinden sich in einem Wagen 
mehrere vou einander geschiedene Abtheilungen, se ist jede der 
letzteren mit einem Buchstaben zu bezeichnen. 


sicheren Verschinsses des Ladungsraunes müssen die betreffenden 
Wagen insbesondere folgenden Bestimmungen entsprechen: 

1. Wagenkasten. Die Seitenwände, der Fussboden, das 
Dach und ulle den Laderaum bildenden Theile des Wagens müssen 
derart befestigt sein, dass ein Lösen und ein Wiederbeiestigen der- 
selben von aussen nicht geschehen kann, ohne sichtbare Spuren 
zuröckzulassen. Alle diese Theile müssen sich in gutem Zustande be- 
finden, Zufällige Beschädigungen der Wagenwäode machen den 
Wagen nur danı für den Wejtertraneport ungerienet, wenn durch 
die etwa dabei eutstehenden Wandöfnungen ein Zugang zur Ladung 
zu befürchten steht 

2. Abstand zwischen den Schiebethüren und 
den Kastentheilen. Der Zwischenraum zwischen den Schiebe- 
thüren in geschlossenen Zustande und den Kustentheilen der bedeckten 
Wagen darf in keinem Full das Maximum von 20 mm überschreiten. 

3, Verschluss der Schiebethüren, Jede Schiebe- 
thür der Wagen muss mit einem Einfallbaken oder einer anderen 
gleiche Sicherheit gewährenden Verschlussvorrichtung versehen sein 





‘ des Zollvrerachinsses nicht möglich ist. 


deren Entiernung bei verschlossenen Thüren ohne Auwendung von 
Gewalt und Hinterlassung auffallender Spuren nicht mögl'h ist, 

4. Zollverschlussösen. Die Schiebethäge „ Filigel- 
thiren, Stirnwandthüren und überhaupt alle in Benützu,g stehenden 
Thüren der bedeckten Wagen mösseı mit Öesen von mindestens 
15 mm lichter Weite oder anderen Verschlussstäcken versehen sein, 
welche ein Einhängen von Zollschlössern und von Zollbleien gestatten, 
derart, dass ein Oeffnen dieser Thüren obne Verletzung des Zoll- 
verschlusses nicht möglich ist. Diese Verschlussösen oder sonstigen 
Zollverschlussstäcke müssen mittelst Nieten oder Schrauben, deren 


‘ Muttern innen liegen, oder «lie bei geschlossener Thür unzugänglich 


sind, an den Wagen befestigt sein. Die hier genannten Bestimmangen 
treten in vollem Umfang“ fünf Jahre nach der Ratification gegen- 
wärtiger Vereinbarung in Kraft. Bis dahin wird man sich gegenseitig 
mit der Anwendbarkeit von Zollbleien oder Zollschlässern begmügee, 

5. Sicherheits - Versohluss der Schiebe- 
thären. Die notere Thärseite soll mit einer besonderen Versicherung 
versehen sein, welche ein Abbeben oder Abziehen der Schiebethär von 
der Laufschiene unmöglich macht. Diese Versicherung kanı z. B. 
bestehen in einem Haken, welcher beim Verschluss der Thür in 
eine an der Laufschiene festgenietete Üese eingreift, oder in «iner 
Verlingeruug des inneren Thürbandes bis unter die Laufschiene oıer 
deren Kopf, oder in der Anordnung eines fastgenieteten Winkels oder 
Bügels an der Laufschiene selbst u. e. w. Ausnahmsweise kann diese 
Versicherung auch in einem gelochten Lappen bestehen, der von jetzt 
au die Anwendung von Zollbleien und nach Ablauf einer Frist von 
fünf Jahren, wie in voriger Nummer, die Anwendung von Zoll- 
schlössern und Zollbleien gestattet. Die Laufrollenhalter sollen derart 
befestigt sein, dass dieselben ohne Anwendung von Gewalt nicht ab- 
genommen werden können. 

6. Schiebethür - Laufschiene. Die Laufschienen 
sollen an wenigstens zweien ihrer Träger festgenietet sein. Diese 
Träger sollen mit den festen Kastentheilen so verbunden sein, dass 
bei geschlossenen Wagen die Abnahme derselben nur mit Gewalt und 
Hinterlassung aufallender Spuren möglich ist. 

7. Obere Schiebethüär-Führung. Die Führung ds 
oberen Theiles der Schiebethüren soll durch entsprechend befestigte 
Stangen oder Coulissenschienen gesichert sein, 

8 Flügeltlüären und Stirnwundthüren. Bei den 
bedeckten Wagen mit Flügelthüren (z. B. Bierwagen) oder mit Stim- 
wandthüren intssen diese Thüren ausser mit der Verschlussvorriehtung 


: und mit von aussen nicht abnehmbaren Thürbäuders auch mit einer 


In | 


deu Bedingungen der Nr.& entsprechenden Zollverschluss-Vorrichtung 
versehen sein, so dass ein Deffnen dieser Thören olıne Beschädirung 
Unbenutzte Stirnwandtbüren 


. (x. B. an Wagen, welche zum Sanitätsdienst vorbereitet sind) müssen 





durch Verschalungen, Leisten oder Eisenbänder zollsicher geschlossen 
gehalten werden. 

9% Fensterund Lüftunges-Osefinungen. Wem die 
in den bedeckten Wagen vorhandenen Oeffnungen, als Fenster und 
Läftungs-Ocffnungen, Aurch Eisenstäbe, Gitter oder gelochte Bleche 
vergittert sind, so dürfen die verbleibenden Ochinungen 30 cm* nicht 
überschreiten, so dass durch diese Oeffnuugen eine Beraubung Jes 
Wageninhaltes nicht erfolgen kann. Kein Befestigungstheil der Ver- 
gitterung darf von Jer Aussenseite des Waren» abzulösen sein. Wert 
‚die genannten Ocflunngen wicht durch eine Vergitterung, sondern 
durch Schieber oder Klappen gesichert sind, so müssen diese wie 
folgt befestigt sein; die Klappen oder die horizontalen Schieber mit- 
telst Vorreiber, Riegel, Einfallhaken, Kloben oder dergleichen ; die 


' vertiealen Schieber entweder mittelst der soeben anfgerAllten Ein- 





‘ richtungen oder, wenn sie mit einer den Vorschriften der Nr. 3 ent- 
B. Besondere Bestimmungen. Belhufs Erzielung eines 


sprechenden Zull-Verschluss-Verrichtang versehen sind, mittelst Zoll- 
schlösser oder Zollbleie, und zwur derart, dass ein Osffuen derselben 
von anssen ohne Anwendung von Gewalt und ohne Hinterlassung 
auffallender Spuren, oder ohne Zerstörung des Zollverschlusses, nieht 
möglich ist. Abfluss-Oeioungen in den Fussböden bedürfen einer 
Vergitterung, wenn sie mehr als 35 mm Durchmesser haben. 

10. Dachaufsätze. Für Dachaufsätze, welche durch Schie- 
ber oder Deckel geschlossen sind, gelten bezüglich der Befestigungsart 
und des Verschlusses derselben die in den vorbergehenden Nummern 


‚ festgesetzten Bestimmungen. 


1l. Güterwagen mit durchbroachenen Wänden. 
Wagen mit durchbrochenen Wänden, wie #. B. Viehtransportwagen, 
welche sonst den vorstehenden Bestimmungen entsprechen, können 
nur zum Transport »0 grosser Frachtstücke verwendet werden, dass 
ihre Entfernung durch diese Wandöffnungen nicht möglich ist. 

12. Offene Wagen mit festen Verdeckstücken. 
Offene Wagen, deren Kopiwände durch eine starke Stange mit ein- 
ander verbunden und mit mindestens Tbcm breiten Verdeckstücken 
versehen und deren Seitenwände mindestens 50 em hoch sind, können, 





mr (nl I... 


ne: 7 


wenn sie mit Ringen zur Befestigung von Schutzdecken ausgerästet 
sind, unter Verwendung solcher Deeken zur Beförderung von Zoll- 
gütern aller Art benutzt werden. 

13. Offene Wagen anderer Art. Offene Wagen anderer 
Art, welch. nie Ringen oder anderen zur Befestigung von Schatz- 
decken geeigu.ten Vorrichtungen versehen sind, können zur Beförde- 
rang von Zollgütern dann benutzt werden, wenn es sich um Fracht- 
stücke, welche einzeln mindestens 25 kg wiegen, oder um solche 
Gäter handelt, deren Verladung in bedeckte Wagen oder in offene 
Wagen der unter Nr, 12 bezeichneten Art wegen ihres Umfauges 
{wie grosse Maschinen, Masehinentleile, Dampfkessel u. 5. w.) oder 
sonstigen Beschaffenheit (wie Holz, Banmwolle, Kohlen, Coaks, Sand, 
Steine Erze, Roh- und Brucheisen aller Art, Stabeisen, Vieh, Häringe, 
Thran, Petroleum n, s. ” nieht wohl zulässig, bezw. nicht üblich ist. 
Für den vorstehenden Fall bleibt es den Zollbehörden überlassen, 
gemäss der ihnen von den Directirbehörden gegebenen Instructionen 
su entscheiden, ob zur Sicherung gegen Entfernung oder Vertauschung 
Deckenverschluss anzubringen ist, oder Erkennungsbleie anzulegen, 
oder andere Massregeln zu treffen sind, oder ob ausnahmsweise von 
einem Verschluss oder andern Massregeln zur Festhaltung der Iden- 
tität überhaupt abzusehen sein möchte. Auch kaun amtliche Beglei- 
tung eintreten. — Die von den Directirbehörden jedes Staates zur 
Ausführung des vorstehenden Absatzen erlassenen Verordnungen sollen 
der anderen Vertragsstanten mitgetheilt werden. 

14. Schutzdecken und deren Befestigung. Die 
zur Befestigung von Schutzdeckon bestimmten Ringe mässen g&- 
schlossen zusammengesehweisst, mittelst Kloben im Innern des Wagens 
vernietet oder verschraubt und entweder abwechslungsweise an den 
abnehmbaren Seitenwänden, bezw. den Thüren und den festen Kopf- 
schwellen, oder am Untergestelle, etwa in Höhe der Fossbodeneinfas- 
sung in einer Maximal-Eotfernung von 116 cm so angebracht sein, 
dass die Verschlussschnur sowohl das Abheben der etwa vorhandenen 
beweglichen Seitenwände, als auch das Oeffnen der Thären verhindert. 
Die Schutzdecken müssen längs der Kanten mit durch Metallösen 
geschützten, zum Darchziehen der Verschlussleine bestimmten Löchern, 
welche etwa in denselben Entfernungen wie die Ringe an den Wagen 
angeordnet sind, eingerichtet sein. Nar an den oberen Thellen der 
Decken sind Ringe zum Verschluss zulässig. Die Decken missen von 
ausreichender Grösse und in entsprechend gutem Zustande sein. 
Etwaige Nühte derselben, selbst bei eingesetzten Theilen, müssen 
sich entweder auf der Innenseite befinden oder doppelt, d. h. in zwei 
Linien von 15—25mm Abstand angeordnet sein, Die Verschlussleinen 
dürfen nicht gestäckelt und müssen an beiden Enden mit Metall- 
spitzen versehen sein, Hinter diesen Spitzen müssen Üesen einge- 
arbeitet sein, in welche nach entsprechender Verknüpfung der Leinen- 
enden der Zollverschluss zuge. werden kann. 

Art. IT. Die betheiligten Staaten werden vor dem 1, Jänner 
1887 dem schweizerischen Bundesrathe ihre Erklärung über die Ge- 
nehmigung dieser Vereinbarung abgeben. 

Art. IIT. Diese Vereinbarung tritt drei Monate nach demjenigen 
Tage in Kraft, an welchem der schweizerische Bundesrath den bethei- 
ligten Regierungen von der Genehmigung Kenntniss gegeben hat. 

Art, IV. Dem einzelnen betbelligten Staate bleibt es vor- 
behalten, jederzeit eine Revision der vereinbarten Bestimmungen unter 
Darlegung des vorliegenden Anlasses und Bezeichnung eines Verhand- 
lungstermins beim schweizerischen Bundesrathe zu beantragen. Für 
den Fall, dass eine Verständigung nicht herbeigefährt wird, steht es 
dem antragstellenden Staate zu, von der Vereinbarung sechs Monate 
vach jenem Termin zurückzutreten. 


Sind die Pensionen der Eisenbahn- 
Bediensteten steuerbar *). 


Schon seit einer Reihe von Jahren — der erste mir 
bekannt gewordene Fall reicht bis in das Jahr 1873 zurück — 
wird jenseits der Leitha seitens einzelner Eisenbahn-Pensionisten 
im administrativen Wege — vor dem Forum der Finanzbehör- 
den — gegen die Bastenerung ihrer Pensionen reclamirt und 
recorrirt, jedoch ohne Erfolg. Vor längerer Zeit ist diese An- 


%) Ueber die in der Veberschrift bezeichnete Angelegenheit geht 
uns von einem penslonirten Eisenbahu-Beamten nachstehende Dar- 
stellung zu, welcher wir in unserem Blatte um so williger Raum 
geben, als die Frage der Besteuerung der Pensionen der Eisenbahn- 
Bediensteten sicherlich von allgemeinem Interesse für unseren Leser- 
kreis sein dürfte, und wir gerne durch Anregung zur Öffentlichen 
Besprechung dieser bisher atrittigen Angelegenheit zu einer gerechten 
Lösung derseiben beitragen würden. Anm.d. Red. 


gelegenheit sogar anf den ungarischen Eisenbahn-Directoren- 
Conferenzen, aber gleichfalls resultatlos verhandelt worden. 

Ob auch diesseits der Leitha, and mit welchem Erfolge, 
gleiche Anstrengangen gemacht warden, ist mir nicht bekannt, 
es würde aber gewiss »ur Klärang der in Rede stehenden 
Angelegenheit beitragen, wenn im bejahenden Falle sich die 
betreffenden Pensionisten zur Veröffentlichung des Sachverhaltes 
bewogen finden würden, 

Was die Rechisfrage in dieser Angelegenheit anbelangt, 
so erscheint dieselbe überaus einfach und klar, wenn man die 
Natar und das Wesen der fraglichen Pensionen richtig 
erkannt hat. 

Ich werde mich daher etwas weiter über die Pensionen 
der Eisenbahn-Bediensteten, deren Pensions-Ingtitnte. und Pen- 
sions-Fonde verbreiten. 

In Oesterreich-Ungarn erhalten bekanntlich die Bediensteten 
der Eisenbahn-Unternehmangen — sei es Staats- oder Privat- 
bahn — von diesen keine Pensionen nnd sind bezüglich ihrer 
Altersversorgung und der Versorgang ihrer Witwen und Waisen 
auf »„Selbsthilfer angewiesen. 

Die einzelnen Beamten-Körperschaften der Staats- und der 
Privatbahnen haben daher, jede für sich, ein Pansions-Institut 
gebildet, beziehungsweise aus eigenen Mitteln einen Pensions- 
Fond gegründet. 

Bei den meisten dieser Institute leistet wohl der Balın- 
eigenthämer — der Staat oder die Actien-Gesellschaft — einen 
Zuschuss zum Fond, diese Zuschüsse können jedoch als nichts 
Anderes, als eine Gesammt-Aufbesserang des@Gehaltes der Bedien- 
steten zum Zwecke der Ermöglichung ihrer Altersversorgung an- 
gesehen werden. Bei einigen dieser Institute entfällt aber auch diese 
Beitragsleistung und die respectiven Fonde sind lediglich aus 
den Geldern der Bediensteten gebildet. In letzteren Fällen hat 
zumeist die betreffende Bahnunternehmang die Verpflichtung 
übernommen, unverzinsliche Vorschüsse zu leisten, wenn die 
Geldmittel des Fondes zar Bestreitung der Versorgungslasten 
nicht ausreichen sollten, es bestehen aber auch Institute ohne 
diese Garantie. 

Ob nun die Bahnunternehmung Zuschüsse zum Fonde 
leistet, oder blos die erwähnte Garantie übernommen hat, so 
sind doch nur immer die Mitglieder des betreffenden Pensions- 
Institutes die alleinigen Figenthüämer des Fondes, und steht 
nur diesen ein gewisses Verfügungsrecht (im Falle der Auf- 
lösung) über den Fond za. 

Mit dem Vermögen der Eisenbahn-Unternehmung hat der 
Fond nichts gemein, auch steht der Bahnverwaltung, ausser 
der Einflussnahme anf die richtige Gebahrung mit dem gemein- 
schaftlichen Vermögen ihrer Bediensteten, eine anderweitige 
Ingerenz nicht zu. 

Aus den s0 gebildeten Fonden werden also die Pen- 
sionen der Eisenbahn-Bediensteten bestritten. 

Nach diesen Pensionen wird in beiden Reichstheilen die 
Einkommen- resp. Erwerbsteuer — in Ungarn ist die in 
Ovsterreich bestehende Scheidung in Erwerb- und Einkommen- 
steuer fallen gelassen worden und werden beide Steuergattungen 
als Erwerbsteuer bezeichnet — eingshoben. 

Diese Bestenerung der in Rede stehenden Pensionen ist 
wis ich glaubs unberschtigt. 

Selbst dem Gesetzankandigen dürfte es ans dem Wenigen, 
das ich oben über die Entstehung der Fonde gesagt habe, 
unzweifelhaft klar geworden sein, dass schon aus den ein- 
fachsten Vernunftgränden die fraglichen Pensionen den Gegen- 
stand einer Bestenerong überhaupt nicht bilden können. Es 
braucht ja nur im Auge behalten zu werden, dass diess Pen- 
sionen nicht aus den Mitteln des Dienstgebers, sondern aus 
den Mitteln der Pensionisten selbst bestritten werden. 
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Dass ferner diese Pensionen der Einkommen- resp. Erwerb- 
stener nicht unterliegen können, geht ans dem einfachen 
Umstande hervor, dass dieselben überhaupt ein Einkommen 
oder einen Erwerb nicht bilden, denn weder der mit dem 
Worte Einkommen resp. Erwerb im gewöhnlichen Leben ver- 
bondense Begriff, noch die in den barüglichen Gesetzen, bei 
der allgemeinen Charakterisirung der Steuergegenstände ange- 
führten Merkmale passen auf unsere Pensionen. 

Auch aus der oben erwähnten Entstehung der Fonde, 
aus welchen die Pensionen bezahlt werden, geht klar und 
deutlich hervor, dass letztere ein steuerbares Einkommen oder 
einen stewerbaren Erwerb nicht bilden können. Da nämlich 
diese Fonde entweder zum grössten Theil oder in Gänze aus 
den Einzahlungen der Mitglieder und dem Erträgnisss des 30 
gebildeten Capitals entstanden sind, so können die hinaus- 
bezahlten Pensionen als nichts Anderes, denn als Rückzahlung der 
Einlagen und der aufgelaufenen Zinsen angesehen werden. Von 
den zurückbezahlten Einlagen und den aufgelaufenen Zinsen 
bilden doch nur letztere ein wirkliches Erträgniss, beziehungs- 
weiss ein Einkommen oder einen Erwerb, welches Einkommen 
resp. welcher Erwerb auch durch die betreffenden. Steuern — 
Grand- und Gebändesteuer, Einkommen- oder Erwerbstener, 
dann Capitalzinsen- und RBentenstenuer; je nachdem das Pen- 
sionsfond-Capital in Realitäten oder Papieren nutzbringend an- 
gelegt ist — onfehlbar bis auf den letzten Kreuzer getroffen wird. 

Selbst diese Besteuerung der Zinsen des Pensionsfond- 
Capitals, also der Gesammtheit der Einlagen, erscheint gegen- 
über der Stenerfreiheit, weiche bis vor kurzem nach dem 
Gesetze, thatsächlich aber auch jetzt noch, jenes Einkommen 
genossen hat, beziehungsweise noch geniesst, das auf Grand 
einer in eine Sparcasse erfolgten Einlage bezogen wird, unge- 
recht, denn es ist dorchaus nicht begreiflich, warum die sehr 
häufig nicht dem ursprünglich beabsichtigten edlen Zwecke, 
sondern nur zur Capitals-Anlage dienenden Spareinlagen in 
Hinsicht auf Steuer günstiger behandelt werden sollen, als die 
dem unzweifelhaft wohlthätigen Zwecke der Altersversorgung 
dienenden Pensionsfonds-Einlagen. 

Ferner kommt noch in Batracht, dass die Pensionsfonds- 
Einlagen in allmonatlichen Abxügen von den ohnchin schon 
im Ganzen besteuerten Bezügen der Mitglieder der Pensions- 
Institute bestehen. 

Da nun die Pensionen als die rückbezahlten Beiträge der 
Mitglieder and die von diesen Beiträgen aufgelaufenen Zinsen 
zu betrachten sind, diese — die Beiträge und die Zinsen, 
ohnehin schon bestenert sind, so ist es wohl klar, dass bei 
einer Besteuerung der fraglichen Pensionen unzweifelhaft eine 
zweimalige Bestenerung ein- und desselben Einkommens statt- 
findet. 

Aber nicht allein aus Vernunftsgründen, sondern auch aus 
dem Gesetze geht es hervor, dass unsere Pensionen einer 
Bestenerang nicht unterzogen werden dürfen. 

Nach den beiderseitigen Steuergesatzen ($. 4 des österr. 
Einkommensteuer-Patents vom 29. October 1849 und $. 2 des 
nngar. Gesetz-Artikels XXIX vom Jahre 1875) unterliegen wohl 
»Pensionen« der Einkommen- resp, der Erwerbstener, allein es 
liegt auf der Hand, dass hierunter nur solche Pensionen ver- 
standen werden können, die ein wirkliches Einkommen, be- 
ziehentlicb einen wirklichen Erwerb bilden, was aber nur bei 
jenen Pensionen zutrifft, die aus den Mitteln eines Andern, 
nicht aber ans den Mitteln der Pensionisten selbst bestritten 
werden, 

In dem vormals giltigen ungar. Gesetze (Gesetz-Artikel 
XXVI vom Jahre 1868) hat es auch, bei Aufzählung der steuer- 
baren Gegenstände, nicht schlechtweg »Pensionen«, sondern 
»ans Dienstverhältnissen herrührende Pensionens geheissen. Im 


gegenwärtigen ungar. Gesetze ist wohl der Ausdruck aus 
Dienstverhältnissen herrührende« weggelassen, was aber damit 
erklärt werden kann, dass dieser Ausdruck nicht hinreicht, alla 
zu bestenernden Pensionen «nu bezeichnen, denn logischerweise 
unterliegen der Erwerb-, rücksichtlich Einkommensteuer nicht 
nar die aus Dienstverhältnissen, sondern auch die aus Ver- 
tragsverhältnissen, freiwillig übernommenen Verpflichtangen und 
überhaupt aus allen jenen Verhältnissen herrähreuden Pensionen, 
wo die Pension aus den Mitteln eines Andern bestritten wird, 
wo dieselbe also einen wirklichen Bezug oder eine wirkliche 
Bezahlung bildet, es sei denn, dass im Gesetze ausdrücklich 
eine Ausnahme stainirt ist, wie dies beispielsweise bezüglich 
der Pensionen der Maria Theresien-Ordens-Ritter (Allerhöchste 
Entschliessung vom 10. November 1850, bekannt gegeben mit 
Finanzministerial-Erlass vom 15. Jänner 1851, Z. 16128 und 
Punkt 8o, 8.5 des ungar. G. A. XXIX 1875) der Fall ist. 
Zum Ueberflusse ist im ungar. Gesetze ausdrücklich ausge- 
sprochen, dass »jene Pensionen, die aus einem von einer 
Körperschaft oder einem Vereine gegründeten Fond die Mit- 
glieder dieser Körperschaft resp. dieses Vereines oder deren 
Witwen und Waisen beziehen«, der Erwerbstener nicht unter- 
liegen. Im österr. Gesetze ist eine solche Ansnahme bezüglich 
jener Pensionen, die aus einem von einer Körperschaft oder 
einem Vereine gegründeten Fonds bestritten werden, nicht aus- 
drüäcklich statuirt, was aber auch gar nicht nöthig erscheint, 
denn ein Gesetz über Einkommensteuer braucht doch nicht 
Bestimmungen za enthalten über Pensionen, die kein Ein- 
kommen bilden, und die schen zufolge ihrer Natur und Beschaffen- 
heit ausserhalb des Rahmens diesse Gesetzas fallen, also schon 
in vorhinein vor der Anwendung dieses Gesetzes auf sich 
gesichert sein sollen. 

Wenn es also in Ungarn nöthig schien, im Gesetze aus- 
drücklich auszusprechen, dass die in Rede stehenden Pensionen 
einer Steuer nicht unterliegen, #0 scheint dies auf eine leider 
nur za gerechtfortigte Besorgniss der Legislatire hinzudauten, 
dass durch eine unrichtige Anwendung jener Gesetzes-Bestim- 
mang, wonach »Pensionen« ateuerbar sind, auf die in Frage 
stehenden Pensionen eine unrechtmässige Besteuerung dieser 
letzteren eintreten könnte; aber leider hat auch diese Für- 
sorge bis nun vor der Besteuerung dieser Pensionen nicht 
geschötst. 

Also im ungar, Gesatze ist es ausdrücklich ausgesprochen, 
dass unsere Pensionen steuerfrei sind, während dies aus dem 
österr. Gesetze durch einfache Schlussfolgerung hervorgeht, 

(Schluss folgt.) 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Radreifenbrüche auf den Vereinsbahnen, In der diesjährigen 
Generalversammlung des Vereins deutscher Eisenbahnen kommt auch 
ein von der technischen Commission vorbereiteter Autrag zur Ver- 
handlung, wonach von nun an über alle auf den Vereinsbahnen vor- 
kommenden Radreifenbrüäche eine Statistik geführt werden soll, ähn- 
lich wie dies bisher seit Jahren mit den Achsbrüchen der Fall war. 
Die Statistik, welche sich nicht bios auf die Zahl der Brüche be- 
schränken, sondern auch auf Angaben über das Alter, die Provenicnz 
des Materials, die Radreifenbefestigung etc, erstrecken soll, hat vor 
Allem den Zweck, durch fortgesetete Beobachtungen und Vergleiche 
der Ursachen und begleitenden Umstände Wege zu ermitteln, durch 
welche die Radreifenbrüche vermindert und die Folgen derselben be- 
seitigt oder doch möglichst verringert werden könnten. Die atatisti- 
schen Aufschreibungen werden so eingerichtet sein, dass sie Aufschluss 
geben werden über den Zusammenhang der Radreifenbrüche mit 
a) dem Ursprunge, der Herstellung, der Beschaffenheit und dem 
Alter des Materials; db) der Befeatigungsart und dem üblichen 
Schrampfmasse; ci der Construction des Vollrades oder Radsternes; 
«d) der Stärke der Radreifen; e) der Temperatur und dem Temperatur- 
wechsel in verschiedenen Jahreszeiten; /) der Geschwindigkeit und 
der Belastung. Ferner wird noch daraus zu ersehen sein, wie viele 
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Brüche mit alten Anbrüchen versehen waren, und in wie vielen 
Fällen Brüche und Anbrüche rechtzeitig entdeckt worden sind. 

Festigkeit der Schrauben. Um die Behauptung zu erhärten, 
lass bei den gebräuchlichen Schraubenbelzen die Muttern gross und 
das Gewinde im Verhältnisse zu der darauf wirkenden Kraft stets 
viel zu stark sei, wobei zugleich der Querschnitt des Bolzens ver- 
ringert und seine Festigkeit beeinträchtigt werde, hat King in 
Tennessee eine Reihe von Versuchen angestellt, über deren Resultate 
die »Zeitschr. d. V. d. T.e Mittheilung macht, ans welchem im 
Wesentlichen Folgendes horvorgeht. 

Schon früher hatte sich bei Versuchen mit Panzerplatten heraus- 
gestellt, dass die Schraubenbolzen abrissen, lange bevor das Gewinde 
oder die Mutter nachgaben. Es wurden nun 4 Probebolzen von 
gleichem Schmiedeisen angefertigt, deren Schäfte gedreht wurden, 
während Köpfe und Muttern roh gelassen wurden. Zwei dieser Bolzen 
hatten ein vorschriftsmässiges Gewinde von 6% Gängen au. 1 Zoll 
engl., während die beiden anderen 12 Gänge auf den Zoll enthielten. 
Sämmtliche Köpfe und Mattern wurden uber ungefähr 2 Nummern 
kleiner gemacht, als es die Tabelle für 1',,zöllige Bolzen vorschreibt. 
Da das feine Gewinde den Bolzen weniger schwächt als das grobe, 
und verhältnissmässig stärker sein muss, 80 handelte es sich darum, 
zu ermitteln, ob das feine Gewinde abgerissen oder der Kopf oder 
die Mutter nachgeben würde, ele der Bolzen selbst zerrise. Die auf 
einer Festigkeitsmaschine ausgeführten Versuche ergaben nun, dass 
weder das feine Gewinde das Bestreben zeigte, sich abzustreifen, 
»cch die Mutter durch Einreissen etc. beschädigt war, und dass die 
grob geschnittenen Bolzen bei 30,085 kg, die fein geschnittenen da- 
gegen erst bei 35.562 kg Belastung abrissen, was einer Festigkeits- 
zunahme von ca. 18%, entspricht. In beiden Fällen waren die Bolzen 
im Grunde eines Gewindeganges abgerissen; doch hatten sich die 
Bolzen mit feinem Gewinde um 4 3%;,, die mit grobem nur um 2%, 
gedehnt. 

Hieraus geht hervor, dass die zum Zerreissen aufgewandte 
Arbeit bei feinem Gewinde 2',,mal so gross war, als bei dem groben. 
Bei ersterem ergab sich eine Zugfestigkeit des Eisens von 41 kg 
pro mm* des ursprünglichen Quersclmittes, während das Material der 
letzteren nur sölche von 42 kg pro mm? hatte, so dass also die 
Bolzen mit grobem Gewinde ursprünglich sogar im Vortheil waren. 
Die Versuche zeigen also, dass letztere durch dıe äbermässige Material- 
vornahme bei dem Gewindeschneiden benachtheiligt wurden. Wahr- 
scheinlich würde noch feineres Gewinde, als das untersuchte, etwa 
16 oder 18 Gänge auf den Zoll, sich noch günstiger verhalten. Die 
Wichtigkeit dieser Ergebnisse wird besonders dadurch dargethan, 
dass eine Zuunhme der statischen Festigkeit um 20%, eine solche 
des Widerstandes gegen plötzliche Beanspruchungen um 150%, 
schliesslich eine Material-Ersparniss von 40%, für Kopf und Mutter 
erreicht werden können, Wenn man den Schrauben solche Ab- 
messungen gibt, wie King sie vorschlägt. 

Es warden von demselben nenerdings Versuche mit 6 Bolzen 
rag, von denen je zwei & 12 und 18 Gänge auf 1 Zoll engl. 
atten. Im Uebrigen waren alle mit möglichster Sorgfalt genau gleich 
gemacht und olıne Schmieden unmittelbar aus Vierkanteisen 50X41 mm 
herausgedreht. Die Ergebnisse dieser Versuche waren noch günstiger 
für das feine Gewinde, denn keine einzige Mutter zeigte Form- 
veränderungen, und die lögäugigen Bolzen waren augenscheinlich die 
stärksten, trotzdem sie sich schliesslich aus den Muttern heram- 
zogen, ohne jedoch das Gewinde zu zerstören; die einzelnen Gänge 
kamen „ur derch das Düunerwerden des Bolzens ausser Eingriff. 

King fährt als Vortlieile der Vergrösserung der Zahl der Gänge 
auf: Zunahme der statischen Festigkeit von wenigstens 20%,; 2 bis 
3 Mal so grosse Brucharbeit; das feinere Gewinde ist leichter zu 
schneiden; es lässt nicht so leicht ein Schlottern der Mutter zu; in 
vielen Fällen wird feines Gewinde den augestauchten oder sonst ver- 
dickten Bolzenenden vorzuzichen sein; in solchen Fällen wird es das 
Loch ganz ausfüllen, man braucht es also nicht grösser zu machen 
als die Dicke des Bolzens; man spart 50 bis 60%, am Gewichte der 
Köpfe und Muttern, also werden auch die Kosten geringer; man kann 
in Folge dessen die Bolzen näber in Ecken setzen, ohne für deu 
Kopf oder die Mutter Ausschnitte zu machen. 

Die Nachtheile sind jedoch: Kosten für die Umänderung der 
Schneidbacken und Gewindebohrer; der grössere Zeitaufwand, um 
eine Mutter auf- oder abzuschrauben; wenn die Muttern oft entfernt 
werden müssen, so entsteht ein grösserer Verlust durch Abuutzen 
und Verrosten. In einzelnen Fällen, z. B. bei Dampfeylinderdeekeln 
wird es daher besser sein, grobes Gewinde beizubehalten, 

King hält die Aenderung des jetzt gebräuchlichen Systemes für 
so wichtig, dass er vorschlägt, der Stant solle alle Normalachneid- 
backen und Schraubenbohrer ankaufen und vernichten, da, wie er 
ganz richtig vermuthet, die Fabrikanten trotz der nachgewiesenen 
a eg kaum von den ulthergebrachten Einrichtungen abweichen 
wärden. 
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Legrand’s transportable @eleilse für Feldbahnen. Von der 
Firma Legrand in Belgien, die seit Jahren Stahlbahnen als Specialität 
baut, werden transportable Geleise nach mehreren Typen hergestellt. 
Nach der einen ist die Fuhrschiene von förmigemm Querschnitte, 
während die Querschwellen U-Form haben und mit ihren Rücken an 
die Flautschen der Fahrschienen angenietet sind. Die Geleise haben 
infolge ihres Quersehnittes trotz verhältnissmässig geringen Gewichtes 
grosse Festigkeit, was bei Feldbahuen, welche auf z unebenem 
Terrain lagern, von bedentendem Vortheile ist. Die Verbindung der 
einzelnen Schienen untereinander erfolgt in der Weise, dass an je 
einem Stossende zwei Winkeleisen angenietet sind, welche vorstehen 
und mit ihrem einen Wiukel in dio Höhlung der Laufschiene greifen. 
Das andere Ende der Fahrschiene trägt an seiner Sohle einen durch 
Rippen versteiften Winkel, welcher mit der Schiene befestigt und so 
abgebogen ist, dass die Winkeleisen des anderen Stossendes zwischen 
Winkel und Fahrschienen-Sohle greifen. Die Verbindung wird nach 
der Vereinigung durch eingezogene Mutterschrauben gesichert. 

Sollen die Fahrschienen an die Querschwellen nicht fest an- 
genietet, sondern answechselbar sein, dann werden gleichfalls 
U-fürmige Querschwellen verwendet, die auf ihren Rücken kleines au- 

enietete Winkel tragen, welche die Fahrschiene am Fasse fest- 
alten. Die Winkel sind in solcher Weise an den Querschwellen be- 
festigt, dass je ein Paar die Schienen aussen, das nächste Paar sie 
innen umfasst, Beim Legen des Geleises werden zunächst diejenigen 
Querschwellen, welche die Winkel aussen tragen, rechtwinkelig zur 
Schienenbahn gelegt, bierauf die Querschweilen mit iuneren Winkeln 
schräg zur Schienenbaln provisorisch eingesetzt und weiter die Fahr- 
schienen in die Winkel der ersteren Querschwellen eingehakt. Die 
Querschwellen mit den inneren Winkeln werden sodann an die 
Schienen, soweit von Hand möglich ist, angelegt, und schliesslich 
mit dem Hammer soweit angeschlagen, bis sie schliesslich dieselbe 
Lage wis die erst eingefügten Querschwellen senkrechtzur Bahn haben. 

Bei Anwendung von Vignolschienen, werden Querschwellen ron 
der Form der Vignolschiene benützt, die in geeigueter Weise zu 
Schionenböden aufgebogen sind, wobei eingetriebene Holskeile die 
Schienen an die Innenseite des Schienenbodens pressen. Oder &s 
werden gerade Querschwellen von Vignolschienen-Form benntzt, auf 
weleben besonders aus Schmiedeeisen oder Stall gebogene Boden 
aufgenietet, in welchen die Schienen raben, und mittelst Holzkeilen 
befestigt werden, 

Fahrpark der Schweizer Eisenbahnen, Aus der vom Schweizer 
Post- und Eisenbahn-Departement veröffentlichten Statistik entnehmen 
wir in Betreff des gegenwärtigen Bestandes an Rollmaterial bei den 
Schweizer Eisenbahnen Folgendes; 


Locomwotiren. 
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Wagen 
An Personenwagen waren vorhanden: 

Auf den Hauptbahnen ... 2.2.2.2... 1613 Stück 

» » normalen Nebenbahnen..... 14 >» 

» Schmalsparbahnen......... id» 

» » Städtischer Tramways..... 89 > 

» » Zahnradbahnen. ».22222.0.. 31 >» 

» » Drahtseilbaiuen........... 19 » 
Zusammen......1921 Stäck 
Die Gesammtrahl von 84.145 Plätzen vertheilt sich: 
Plätze I. Classe...occncseneesereoere 5.086 
» 1 REP ENE 23.491 
m DIE, 8 auasaanansrectens een 50,357 
Einheitliche » .ccaeecuaes FITRFENTER 2,758 
Biehplälse „...0-uununan0nas0enananan 1.658 


An Gepäckswagen waren weiter vorhanden: Auf den Hanpt- 
bahnen 302, auf den normalen Nebenbahnen 27 und auf den Schmal- 
spurbahnen 7, sonach im Ganzen 336 Stück, Die Gesammizahl der 
Güterwagen betrug auf den Hauptbahnen 8026, auf den normalen 
Nebenbahnen 269, im Ganzen sonach 8295 Stück, Sämmtliche Gäter- 
wagen sind bis auf einen dreiachsigen Wagen, welcher der Schweizer 
Centralbahn gehört, zweiachsig und besitzen 16.591 Achsen, 

Gas als Brennmaterial fir Locomotiven. Die Pittsburger 
»Commercial Gazelte« theilt mit, dass die Philadelphia Eisenbaln- 
Gesellschaft daran gehe, in einzelne Stationen Gasleitungen zu führen, 
um das dort in grossen Mengen vorkommende natürliche Oelgas in 
grosse Beservoire zu leiten, von wo aus dann die Locomotiven resp. 
die dafür hergerichteten Behälter mit Gas versorgt werden sollen, 
welches dann als Brennmateriale zu dienen hätte, Bisher war es 
äusserst schwierig, vollkommen dichte Belälter für das äusserst 
flüchtige Gas herzustellen. Wie versichert wird, will die genannte 
Gesellschaft nicht mur den Beweis erbringen, dass die Herstellung 
gasdichter Behälter möglich ist, sondern auch, dass die Verwendung 
von Gas als Brenomaterial bei Locomotiven ungleich ükonomischer, 
und daher geeignet ist die Kohle zu verdrängen, 

Schutz vor Rost auf Eisen. Der bekannte Blektriker Meritens 
will metallische Oberflächen vor dem Einflusse der Atmosphäre da- 
durch schützen, dass er dieselbe auf elektrischem Wege mit einer 
Osydschichte versieht. Der betreffende Bestandtheil wird in ein Bad 
von gewöhnlichem oder destillirtem Wasser von 70—80° C, gelegt, 
und durch dasselbe ein elektrischer Strom geleitet; das Wasser wird 
in seine Elemente, Wasserstoff und Sauerstoff zeriegt, wobei der 
Sauerstoff sich mit dem Metalle verbindet, während sich der Wasser- 
stoff auf dem anderen Pole ansammelt. Der Strom darf nieht allzu 
stark sein, weil sich sonst auf dem Metalle eine pulverförmige Oxyd- 
schichte bildet; seine Stürke muss so gewählt werden, dass er eben 
noch im Stande ist die Elektrolyse zu bewerkstelligen. Wenn das 
betreffende Stück 1—2 Stunden sich im Bade befunden hat, so ist 
die Oberfläche dauerhaft mit einer Schichte versehen, die auch der 
Einwirkung von Drahtbürsten widersteht, und die eine hohe Politur- 
nn hat, Die bisher vorgenommenen Versuche haben gute Erfolge 
ergeben. 

Die grösste elektrische Locomotire. Für die in Aussicht 
genommene unterirdische Eisenbahn in New-York, auf welcher der 
Betrieb voraussichtlich nur mit Elektricität wird durchgefährt werden 
können, ist von einer dortigen Locomotirfubrik nach Angabe von 
Bentley und Knight eine 6räderige Locomotire von normaler Spur- 
weite construirt worden, die durch Elektricität getrieben wird. Auf 
derselben sind 2 elektrische Motoren mit einander verkuppelt, die 
zusammen eine Leistung von ca. 670 Pierdekraft geben. Die Armu- 
turen der Motoren haben 3 Fuss engl. im Durchmesser und siud 
direst mit den Achsen olıne Anwendung einer Transmissions- 
Vorrichtung iu Verbindung. Die Locomotive ist auch ausgerüstet nit 
elektrischem Bignallichte, elektrischen Glocken und einer automati- 
schen Bremse, die mit Hilfe von Elektriecität in Gang gesetzt wird. 
Ebenso wird der Zug mit elektrischen Bremsen und mit Iucandescenz- 
Lampen ausgerüstet sein, Der Strom wird von einer Centralstelle 
aus unterirdisch oder oberirdisch, und dann vollkommen isolirt, zu- 
gefübrt. Auf den Erfolg dieser Locomotive setzt mun grosse 
Hoffaungen. 


CHRONIK. 

Ungarische Staatsbahnen. Das offieiöse Communique womit die 
bevorstehende Erhöhung der Tarife angeküudigt wurde, hat folgenden 
Wortlaut: »Das Bestreben, dem Producenten ebenso wie der Handels- 
welt die Verfrachtung der Producte und Waaren möglichst billig 
zu stellen, bezw. die Concurrenz zu erleichtern, bat die Verwaltaug 


der einzelnen Verkehrsanstalten Ungurns bewogen, seit Jahren mit | 
den gesammten Fıachteätzen stıts mehr herabzugehen. Die Führerrolle | 


in dieser Hinsicht hat seinerzeit die Direction der ungarischen Staats- 
bahnen übernommen, und es ist unbestreitbar, dass die ungarischen 
Stantsbahnen mit ihren Tarifregulirungen sehr bedeutende wulks- 
wirtbschaftliche Vortheile geboten haben. Bei diesen durchschalttlich 
sehr rationellen Tarifbestimmungen wurde aber dennoch hie and da 
eine viel zu weitgehende Herabsetzung der Frachtsätze beschlossen, 
wodurch ohne Nothwendigkeit blos die Verminderung der Einnahmen 
der Staatsbahnen erzielt wurde. Es ist klar, dass dieses fortwährende 
Herabsetzen der Tarife, namentlich für sehr werthvolle Artikel, endlich 
eine Grenze finden musste. Die Tarif-Commission der ungarischen 
Staatsbahuen hat nun diese Frage einer eingehenden Erörterung 
unterzogen und den principiellen Beschluss gefasst, für alle Wäaaren, 
die einen höheren Werth repräsentiren, so namentlich für die der 
ersten und zweiten Tarifelasse, eine wenn auch nur geringe Fracht- 
satzerhöhung einzuführen. Die Feststellung aller Details wird erst 
jetzt erfolgen und diese geplante Erhöhung eines Theiles der Local- 
tarife mit dem 1. Jänner 1887 ius Leben treten. Man erwartet, dass 
die übrigen Eisenbahnen diese Erhöhungen gleichfalls einführen«., 

Der sPester Lioyde begleitet die Ankündigung einer Tarif- 
Erhöhung mit nachfolgendem Commentar: »Es kann nicht geleugnet 
werden, dass die Resolution eine Schwenkung bedentet, und dass 
hiebei die flscalischen Interessen gegenüber den allgemeinen volks- 
wirthschaftlichen entschieden und ausschlaggebend in den Vordergrund 
traten, Wir erinnern daran, dass es lange Jahre hindurch und bis vor 
kurzem als eine der wichtigsten Aulgaben der Staatsbahnen galt, 
den allgemeinen Interessen der Volkswirthschaft zu dienen, obne 
Rücksicht auf die Erträgnisse, sowie dass man die Prätention erhob, 
die staatlichen Tarife müssten den Regalator für die Frachtbemessung 
auf den Privatbalnen bilden. Man kat es sonach unter allen Umständen 
mit einer essentiellen Acnderung in den Ansichten über die Aufgabe 
der Stantsbahnen zu thun, 

»Befremdeud muss es wirken, dass man zu diesem Auskunfis- 
ınittel in einer Geschäftsperiods gegriffen hat, wo Production, Handel 
und Industrie eben nicht floriren, sondern eher eine Krise daurch- 
zumachen haben, also der grösstmöglichen Unterstützaug bedärftig 
sind. Es dürfte schwer fallen, den Nachweis zu liefern, dass eine 
Frachterhöbung für die Güter der Classen I und II, welche eine 
grosse Nomenclatur umfassen (die Grenze der hoch- und minder- 
werthigen Güter zu bestimmen wird wohl mauchen Schwierigkeiten 
begegnen), obne nachtheilige Räckwirkungen auf diverse Erwerbs 
unternehmungen bleiben werde. Als theilweise Beruhigung wird aller- 
dings beigefügt, dass die geplanten Fruchterhöhungen ein bescheidents 
Mass nicht überschreiten werden, dass sonach der unmittelbare 
ungünstige Einfluss vermieden bleibt. Freilich drängt sich da dem 
Unbelangenen wieder die Frage auf, ob es denn im Hinblick auf den 
sehr reducirten financiellen Effect nicht besser gewesen wäre, mit 
dieser, auf jeden Fall nur prekären Worth besitzenden Massıahme 
noch zuzuwarten, bis der wirtschaftliche Aufschwung dies Experiment 
woniger empfindlich gemacht hätte. Nach der geschäftlichen Sachlage 
wäre es aber unleugbar ein arger Fehler, wollte mau sich aus finan- 
ciellen Gründen dahin drängen lassen, die Frachtvertheuerung zu 
geonvralisiren, d. b. sie auch auf dieäbrigen Verkehrsartikel auszudehuen, 
Vorerst wird zu bedenken sein, dass bei der heutigen so bedrängten 
Lage aller Prodactions- uud Consumtionsbrauchen jede neuerliche, 
wenn auch noch so geringfügige Belastung derselben nachtheilige 
Folgen haben müsse, Ist die Wohlfeilheit der Befürderungskosten 
schon zu normalen Zeiten ein unabweisliches Bedürfniss, #0 muss 
selbe sich noch viel dringlicher erweisen in Perioden der wirthschaft- 
lichen Stagnation. Es bleibt ferner noch as bisher ungelöste Räthsel 
übrig, ob durch eine Frachtrertleuerung der angestrebte Zweck der 
Reineingahme-Steigerung sich überhanpt erzielen iasse. Die verringerte 
Verkehrsbewegung könnte leicht die entgegengesetzte Wirkung berwor- 
ralen. Die Reduction der Beförderangskosten, wie sie ullenthalben 
and auf allen Transportanstalten Europas ohne Unterschied stattland. 
war keine willkürliche; sie entsprang einem inneren Bedürfnisse. 
welchem man im eigenen Interesse Rechnung tragen inusste, Mauche 
wirtlischaftliche Functionen sind erst vermöge der niedrigen Tarife 
ins Leben gernfen worden, — solche, deren Thätigkeit nicht gestört 
werden sollte. 

»Alle diese Bedenken and noch viele audere fordern dazu auf, 
vor Initiirung einer #0 einschneidenden Massregel, wie es die Er- 
höhung der Frachtentarife ist, dieselbe dem Forum der massgebender 
wirthschaftlichen Corporation zu unterbreiten, damit denselben Gelegen- 
heit geboten werde, ihr gewichtiger Votum abzugeben. Es ist nicht 
zu leugnen, dass die fiseslischen Interessen volle Beräcksichtigung 
verdienen; dieselben jedoch vor die wirtuschaftlichen Anforderungen 
| zu stellen, wäre ein verfehltes Vorgehen, das sich leicht durch herbei- 
| geführten grösseren Schaden rächen köunte.» 

Kaiser Franz Josel-Bahn, In der für die Kaiser Franz Josef- 
Bahn eröffneten Eisenbahnbuch-Einlage, besteheud aus der Haupt- 
linie Wien-Eger und den Zweiglinien Klosterneuburg a. d. Donau, 
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Absdorf-Krems, Gmünd-Prag und Budweis-Wessely, wurde die bücher- 
liche Einverleibung des Eigenthumsrechtes zu Gunsten des Aerars 
unter gleichzeitiger Löschung sämmtlicher im Eigenthumsblatte vor- 
her bestandenen Eintragungen bewilligt. Gleichzeitig wurde im Lasten- 
blatte das Pfandrecht zur Sicherstellung der Rechte der Besitzer 
der vom Staate auszugebenden Eisenbahn-Schuldverschreibungen im 
gesammten Nominalbetrage von 42,416.600 f. 0. W, in Silber ein- 
verleibt. 

Böhmisch-mährische Transveorsalbahn. Auf der Eisenbahn- 
linie Horatdiowie— Schüttenhofen—Klattan der Böhmisch-mährischen 
Transversalbahn ist die Ausführung des Unter-, Ober- und Hochbaues, 
ausschliesslich der Lieferung des eisernen UVeberbaues der Brücken, 
der Oberbanmaterialien, der mechanischen Ausrüstung für die Wasser- 
beschaffungs- Aulagen und der Gebäude-Ausrästung, im Öffertwege zu 
vergeben. Die Bauvergebung erfolgt auf Nachmass, getrennt nach 


Baulosen oder im Ganzen. Die annäheıungsweisen Kosten der Arbeiten 
betragen in Gulden 5. W. abgerundet: 


a ee re Samen 


| Länge | | dung, | 
| 

Strecke | Kin- Unterbau | Oberban | er Hochbau 
| neber | u. Grenz- 


steine 









Horasdiowie (neu Babin) 


Hfeie ....»..- TREE 5.800 109,000 
Hfeic-Chmelna ......+-+ 3.400) 39,000 
Chmelna-Kadovie. ......- 3.800) 92.000 
Kasdorie-Oukin .....+....- 2.000] 56.000 
Outin-Podol........-.- + 3.800] 25.000 
Podol-Bäschin ... ur 4.100] 29.000 
Böschin-Wrhawe& 3.700) 53.000 
Wrlaweö Klattau ....... 4.600] 72.000 

Zusammen cueacae 1,381.600|236.400) 31.1001475.000 


Die näheren Bestimmungen für die Einbringung der Offerte, 
die Formulare hiefür, ein Uebersichtslängenprofil mit Sitnationsplan- 
skizze, die Preisliste, der summarische Kostenauschlag, die Bedingnisse 
und sonstige in Druck gelegte Öffertbeilagen sind bei der k. k. 
General-Direction der Staatsbahnen (Fünfhaus, Administrationsgebäude 
der Westbahn, Fachabtheilung IT), bei den k. k. Eisenbahn-Betriebs- 
Directionen in Prag, Pilsen und Bugweis, sowie bei der k. k. Bau- 
leitung in Klattau einzusehen, Die Detailpläne des Vergebungsope- 
rates liegen nur bei der k. k. General-Direction, Fachabtheilung II, 
und bei der k. k. Bauleitung in Klattau zur Einsicht der Offerenten 
auf, Die bezüglichen Angebote sind versiegelt spätestens bis 20. Sep- 
tember 1886, 12 Uhr Mittags, bei der gefertigten k k, General- 
Direction einzureichen. 

Zar Darnachtung wird ausdräcklich hervorgehoben, dass nur 
jene Offerenten bei der Offertrerhandlung auf eine Berücksichtigung 
ihres Angebotes zäblen können, welche in einer alle Zweifel aus- 
sehliessenden Weise ihre finanzielle und technische Leistungslähigkeit 
bezüglich der von ihnen zu übernehmenden Aufgabe darzurhun 
vermögen. 

senbahn Schrambach-Neuberg. Die Generalinspection der 
österreichischen Eisenbahnen hat vor kuızem durch einen Delegirten 
die technischen Projecte zur Erbauung einer Linie von Neuberg 
nach Schrambach auf ihren commerciellen Werth prüfen lassen 
und den diesbezüglichen Bericht dem Handelsministerium unterbreitet. 
Es lagen vier verschiedene Projeete vor, welche die General-Direction 
der österreichischen Staatsbahnen hatte ausarbeiten lassen. Das eine 
derselben umlasst in einer Länge von 176 Kilometern die Trace Schram- 
bach, Wegscheid, Aschbach, Gusswerk-Mariazell und von da nach 
Neuberg und einen Flügel von Schrambach nach St. Egyd. Unter 
Zugrundelegung der erhobenen Baukosten dieser Linie, welche an 
manchen Stellen dureh grosse Tunnels sehr vertheuert wird, hat sich 
die gg mr für eine Trace ausgesprochen, welche eine Ver- 
bindung von Neuberg bis Mariazell bewerkstelligen soll, das Stück 
Wegscheid-Schrambach jedoch als eommerciell unbedeutend entfallen 
lässt, dagegen den Flügel Schrambach-Egyd aufrecht hält. Diese 
Linie von nur 79 Kilometern hat den Zweck, die dort gelegenen 
Eisenwerke zu fördern und die bedeutenden Waldungen einer ent- 
sprechenden Exploitirung zuzuführen. Seit nahezu 13 Jahren wird an 
diesem Buhnprojeete gearbeitet; bedeutende Summen für Tracen- 
studien wurden verausgabt; vielleicht wird die jetzige Studie endlich 
Gelegenheit geben, diesen Bahnban factisch in Augriff zu nehmen. 

Arbeiterzlige. Die österreichisch-ungarische Staatseisenbabn- 
Gesellschaft wird zur Beförderung der Brünner Fabriksarbeiter von 
Brünn in ihre Domicilorte und zuräck ab 1. September auf die 
Dauer von drei Monaten versuchsweise Separat-Omnibuszüge iu 
Verkehr setzen, welche an jedem Samstag Abeuds 6 Uhr 15 Minuten 


von Brünn bis Adamsthal und an jedem Montag Fräh 5 Uhr 20 Min. 
von Adamsthal bis Brünn zur Einleitung zu und sowohl in 
det bestehenden Haltestellen Bilowitz und Obcan, als auch iu den 
für diese Züge neu zu errichtenden Personen-Haltestellen Hussowitz- 
Malowiritz bei Wächterhaus Nr. 113 und Babitz bei Wächterlaus 
Nr. 128 Aufenthalt nehmen werden. 

Kaiser Ferdinands-Nordbalın. Die Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn beabsichtigt ihre disponiblen Vorräthe an Altmaterialien, und 
zwar: &00 Met.-Ötr. altes Dünnblech, 1322 Met.-Ctr. altes Bröckel- 
eisen, 698 Met.-Ctr. altes Schieneneisen, 2000 Met -Ctr. alte Puddel- 
stalllsehienen, 620 Met-Ctr. alte Bessemerstahlschienen und 
400 Met.-Ctr. Gussstahl und schmiedeiserne Drehspäne etc. ete, im 
öffentlichen Offertwege zu verkaufen, Die näheren Bedingnisse sind 
aus der ausführlichen Kundmachung in der »Wiener Zeitung«e vom 
22. bis 25. und 28. August 1. J. zu ersehen. 

Ermässigte Getreidetarife. Das ungarische Communications- 
ministerium hat die von der Oesterr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft vorgeschlagenen, bedeutend herabgesetzten Ausuahmetarife für 
Getreide genehmigt, und zugleich die Oesterr.-ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft aufgefordert, diese Tarife nicht auf die Monate August 
und September zu beschräuken, sondern dieselben womöglich. auch 
für weiterhin in Giltigkeit zu belassen. Wie der »P. Lloyd« erfährt, 
wird sich die erwähnte Eisenbahn-Gesellschaft mit dieser Frage erst 
in der im Laufe des Monats September stattfindenden Sitzung des 
Verwaltungsratlies befassen, und nur in dem Falle einen zustimmen- 
den Beschluss fassen, wenn bis dahin erfahrungsgemäss festgestellt 
ist, dass die ausserordentliche Herabsetzung der Tarife auch factisch 
eine entsprechende Hebung des Getreideverkehrs zur Folge hatte. 

Preisausschreibungen. Der niederösterreichische Gewerbe- 
Verein hat für das Jahr 1886/87 folgende Pıeise ausgeschrieben: 

1. Silberne oder bronzene Medaille für Verbesserungen oder 
Neueinführan; von Industriezweigen. — 2. Bronze-Medaillen an 
verdiente ter und Arbeiterinnen durch langjährige und treue 
Dienstzeit, — 3. Ein Stipendium für Mauufacturzeichenschüler aus 
der Hild-Stiftung. — 4. Stipendien aus dem Stadt-Wien - Fonde 
für gewerbebeflissene Söhne von unbemittelten Wiener Gemeinde- 
augehörigen. 

Die näheren Bedingungen über diese vorstehenden Preis- 
ausschreibungen können iu der Vereinskanzlei (I. Eschenbachgasse 11) 
zu jeder Zeit eingesehen werden. 

Gesangverein Österreichischer Eisenbahn-Beamten, Sonutag, 
den 5. September veranstaltet der Gesangverein österreichischer 
Eisenbabn-Beamten, bei jeder Witterung, einen corporatiren Ausflıg 
für seine Angehörigen und Gäste nach Gmünd mittelst Separat- 
Covrieızuges. Die Abfahrt vom Franz Josel-Bahuhofe erfolgt um 
7 Uhr Früh, die Rückkunft Abends 11 Uhr 30 Minuten. — Gastkarten 
a5. für die Tour- und Retourfahrt, inclusive Mittagessen (ohne 
Getränke) sind im Locale des Club österreichischer Eisenbahn-Beamten 
bis Freitag den 3. September zu erhalten, 


Bericht 
des ersten Pririlegien-Bureaus in Wien, Riemergasse 13, von 
Paget & Mooller, 


über die neuesten Patente auf Tr Sir uud Eiseubahnbetriebs- 
mittel. 


Vesterreich-Ungarn. Patentertheilun 
in Michle, Fuhrwerk mit Kurbel uud Kettenantrie 
und Schienenwege. 17. Mai 1886. 

Deutschland. Patentanmeldungen: A. Haarmaun in 
Osnabrück, Neuerungen am eisernen Querschwellen-Oberbau. 5. August 
1886. — W. Henning in Bruchsal, Blockrorrichtung für Signal- 
stellhebel. 5. August 1886. E. E. Ries in Baltimore, Selbst- 
thätiger Alarmsigual-Apparat. 5. August 1886. — T. Henning iu 
Bruchsal, Vorrichtung zum Verschliessen der Signalhebel mittelst 
doppelter Drabitzüge. 9. August 1886. — L. Kruse in Constanz, 
Gelenkige Rohrkuppelung für Eisenbahnfahrzeuge 12. August 1886. 
— A. Paul in Berlin, Seitenkuppelung für Eisenbalinfahrzeuge. 
12. August 1886. 

Patentertheilungen: H. Tamm & L. Bührlen in Basel, 
Neuerung an Kupplungen für Eisenbahnfahrzeuge. 1. December 1885. 
— M. W. Parrish & M. F. Parrishi in Niles V. St. A, Elektrische 
Signalschaltung für Eisenbahnzäge. 26. Juli 1885. — E. Wichmaut 
in Neuenberg, Selbstthätige Kuppelung. 29. Jänner 1886. — Schleifer 
& Brüggemann in Berlin und Altona, Nachstellvorrichtung für Brems- 
klötze. 12. Februar 1886. 

Copien der nicht geheim gehaltenen Patent-Beschreibungen und 
Zeichnungen besorgt und Privilegien und Patente für alle Läuder 
erwirkt das behördlich concessionirte erste Privilegien-Bareau der 
Ingenieure Paget & Mocller iu Wien. 


en: 8. Kraka 
für Strassen- 


nen 
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Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 


Verzeichniss 
jener Cur- und Badeorte, in welchen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniessen, 


Franzensbad: 50°%,ige Ermässigung der Badepreise im Kaiser- 
bade (auch für die Angehörigen der Clubmitglieder) gegen 
en, Yeah . a 

Gleichenberg: 2 Freiplätze im Hospitale, ferner 50°,,ige Ermässigun 
des Preises der Carbehelfe und der Cur- und Musiktaxe. ie 
langung eines der Freiplätze war mittelst Gesuches unter Beischluss 
des ärztlichen und des Mittellosigkeits-Zeugnisses bei der Direction 
des Gleichenberger und Johannisbrunner Actien - Vereines bis 
spätestens 15. April einzuschreiten. 

Ischl: Befreiung von der Cur- und Musiktare und fär mittellose 
Clabmi er den Bezug der Curmittel der Dr. Bitt. v. Wirer'schen 
Badestiftung, mit Ausnahme der Mineralwässer zu ermässigten 
Preisen. 

Marionbad: Befreiung von der Cur- und Musiktare, Ermässigung 
für Bäder, ferner seitens des I. Allgemeinen Beamten-Vereines für 
mittellose Clubmitglieder thunlichste Ermässigung der Wolhnungs- 
preise im »Radolfshofe« während der Vor- und Nachsaison. 

Jene Herren Clubmitglieder, welche ron den obigen Begfiustigungen 
Gebrauch zu machen wünschen, werden eingeladen, sich wegen Aus- 
fertigung der erforderlichen Legitimationen an die Clubkanzlei zu 
wenden. ; 

Der Ausschussrath ist ferner bereit, über Ersuchen einzelner 
Clubmitglieder die Erlangung von Begünstigungen auch für andere 
Cur- und Badeorte anzustreben. 


Die Firma Weldler & Budie, k. k. landesbefugte Leinen- 
und Wäsche-Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10°/,, und werden 
ausführliche Preis- Courants auf Verlangen franco zugesandt. 

D.  =en Sn en 22 Sn nn u er ee] 


u nn En 


Ersie k. k, uusschl, priv. 10119 


| Facade-Farben-Fabrik 
i, Carl Krensteiner 


(vorm, P, Gersch ın Simmern) 

WIEN, IIL,, Hanptstrasse 120, im eigenen Hause 
Lieferant der ersherzoglichen und fürstlichen Gutsrerwaltungen, sämmi- 
licher Eisenbahnen, Indastrie-, Berg- und Hätiengesellschnften, dor meisten |) 
Baugesellschaften, Danunterschmer und Banmeister, sowie anch vieler 

Fabriks- und Bealltätsubenitzer. 


De FTragacle- Farben 
aind seit dem Jahre 1860 im Handel und werden mil Vorliebe zum Pärben von |i 
Gehäuden aller Art, \asbesondere: Eisenhbahnhanten, Kirchen, Schulen, öffent- 
lichen Anstalten, sowieder inneren Wohnunerräunmiichkeiten u. dgl. verwendet, | 


Uleselbeu wind im 30 verschiede: m Mustern, von 16 kr. per Kılo anf- 
wärs, ateta lagernd, werden in trockenem Zustande und In Pniverform gnlictert 
I um ind, anbelangend die Irinheit des Furbentone, dam Oelanstrich voll- | 
kommen gleich, Ausserdem geniessen dies mein» Farben den besonderen 
Vortholl, dass «+ die Mauerm nicht beeinträchtigen, während bei dem Oel- 
anstrich die Poress der Mauern rersiegen, daher eine Ausdünstung dir 
Wände nach Aussen nicht möglich und die Feuchtigkeit an den Inneren 
| Wänden in kürzester Zeit zum Vorschein kommt. 
) Diese Farben sind in Kalk Iöelich umd können von Jodermann ohse 
| besondere Manipulation sehr leicht verarbeitet werden. — Zum zweimallgen 
Färbein #insn Guwiratmeters Flichenraumss bendthigt man cs. 10-12 Deka 
Farbe, Musterkarten sowie Gobrauchanmeisungen werden auf Wunsch 
watis und franes zugeswnänt, 
| @Der vielfacho Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhalttare Farben unter meinem Namen in 
| Handel zu bringen, veranlasst mich, ver Fülschungen 
zu warnen. 


— Versand für In und Anslanıf. 





Goldene Medaille 
Glasgow 1881, 


Goldene Mrdallie 


Khrendiplom london 1884 Antwerpen 1885, 


10145 E. u. k. Patont, 


DE Delta-Metall SE 


mpSehlt für technische, bauliche und industrielle Zwocke allar Art 


Die üsterr-ungar, Delta-Metall-Fabrk HU. W. BECKER, 


— om WIEN, I, Lothringerstrasse Nr. 1. 





E. =. Bosnabahn. 


Kundmachung. 


Bol dur &, k, Basnabahn ist (lin Stelle eines 


Ingenieur- Assistenten 


zugleich Stellverteoters dos Vorstander der Pachabtheilung für den Zugfürderungs- und 
Werkstättendienst, wit dem Jahresgehalte vom 1300 fl, 5. W, und den ayslemäsieten 
Nebengehühren, zu Iwselsen. 

Be um diese Stelle müssen vollkommene, durch Zeugwisse nachgwwissme 
theoretische und praktische Konntniser des Zugfürderungs- und Workstättondienstes 
besitzen, d, b, sin müssen bereits als tochnische Warkstättonhbeamte eine Werkstätte 
geleitet oder die Leitung eines Helshamsen selbstständig geführt haben, 

Die Stastsbürgerschaft in einem der Ländergebiete der üsterreichisch-ungarischen 
Monarchie, gesunde Körperbeschaffenheit und ein Alter von nicht @ber 35 Jahren, sind 
gleichfalls Bedingungen zur Aufnahme. 

Die deüinitire Anstelluug, mit welcher der Anspruch auf Pension verbunden ist, 
ist von riner dreimosstlichen, zufrielenstellenden Probe-Dienstleistang abhängig. 

Oferte sind bis längstens 20. Beptember 1850 an die Bahmdirertion in Nerapero 


zu richten, 
Die k. k. Direction. 


Sorajevo, Im August 1880. 
ws Für Eisenbahnen. eg 


Patzfäden, Gurten, Tapszierer-Leinen, Säcke. 


Erste österreichische 
‚os JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, IL Besirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 2% 


10304 


Steinmüller-Kessel |BAECHLE & CP. 
Röhren-Dampfkessel. une > 


Landstrasse, Wassergasse 3, 
empßehlt ein reichen Lager In 


Locomobilen und transportablen 
Dam; 


pfmaschinen 
von 2 bis 25 Pierdekräften, 
a ——— —— 


Eisenbahn - Unternehmungen 
10098 empfiehlt rich 


dosef Bchebek 


bürgl. Tapezierer u. Decoratenr, 


Lioferant der k. k. Stantsbahnen, Kaiser 
Fordinands-Nerdbahn, Sädbahn, Lomberg- 
Caurnowita-Janay Eisonbabn sie. 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Eck» der Karolinongasse Nr. 97. 





an zen Construction, 
L. & C. Steinmüller, 


Gummersbach (Khelnprorinz). 


Vertrster: Jullus Overhoff, 
Wien, IV., Schleifinählgasse 4. 10254 


FRANZ KORSCHIL 


Lieferant mehrerer Risenbahnen, Spe-lalist 
tür Bilfsgerkihschafien für Eisenbahnen. 
Wien, Fünfhaus, Rosinagasse9 
empf-hit_ für Bau-Unteımehmer etc, 
Schlebtruhen, arren, Ziegel- 
karten, alle Krampen- un! Sehanfel- 
stiele, sowie sAmmtliche Murszins- 
Hilfugeräthschaften und Liaknaus- 
rüstungs-Örgenslinde, 





= 






Eisenbahnen und Maschinen-Werkstätten. 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MÖLLER, WIEN 


empfiehlt 
flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Carbolsänre und Carbolsdurepulser, 


rasch trocknenden, schwarzen Bonzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co. LONDON, 














Ven Erfinder Herrn Prof. Dr. Meidinger ausschliesslich 
antorisirte Pabrik für 


MEBEIDINGER-ÖFEN 
H. HEIM, Döbling bei Wien. 
Mit ersten Preisen prämlirt: 
Wien 1878, Cnssel 1877, Paris 1978, Sechahaus 1877,) 
Wols 1878, Teplitz 1870, Wien 1880, Eeer 1881, Trient 1882, | 


Niederlagen: Wien, L, Kärntnerstrasse 40,42, 


Budapest, Bukarest, Mailand, 
Tihonathof. Strada Lipseanl % Corso Vitt. Emmannele 38. | 
Vorzüglichste Regulir-, Füll- und Ventilations- | 
Oofon M Buroauz, Wartesäle, Wohnräume, | 
einfacher und eleganter Ansstattung | 
-Ungasn werden von 30 Bahnanstalten | 
906 Oefen unseres Fabrikaten in vorschlulunen Ge- | 
bänden verwenlet 
Heizung mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen. | 
Contral-Luftheizungen für ganze Gebinde 
“En. ggomn-dbro en 
I von unserer Fabrik 443 Stück an Eisenbahnen und für simmt 
 tiche Sanitätszüge des k, k Milltir-Aerars und des aour, Maltoser- 
Ritterordens geliufert, 


Die grosse Ballebtheit, deren 
"sich unsere Oofen überall erfreuen, 


M E | D | N 6 E R-OFEN pet zu vielfachen Nachahmungen 


Anlass gegeben. Wir warnen dess- | 

51 H E | M halb, unter Hinweis auf unsere 

“ WaN) nebenstehende Schutzmarko, dass 

P.T. Publikum in seinem eigenen 

! Interesse vor u . unseres rühmlichs bekannten Fabri- 
 kates mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach als Meidinger- 
\ Osfon oder als verbesserte nen iai Oofen anempfohlen werden 
J Unser Fabrikat hat auf dor Innens der Thüren unsere Schutzmarke eingegossen. | 
rn Prospecte und Preis listen gratln und franeo, Er 10239 


Schulsmarke (ler Fahrik 


Silberne Medaille des N, -Ö. Gewerbevereins 
für Holbmng und Förderang dar Aspı dastrie in Oe 


Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement-Fabrik 


Comptoir: Fabrik 
IX.. Porzellangunse 42. in Floridsdorf, 


Elastische Asphalt-Isolirplatten 


zu wasserdichten Abdeckung von Fundamentalmauern etc, 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement- 
Plateau-Bedachungen 


als feuersicher geprüft und anerkannt. 
Kostenanschläge, Anleltang, Brochuren, Muster-Preisbints gratis und franco. 


AMT Beste Referenzen über geleistete Arbeiten. =. 


-———— m 0 


Blasbälge und Feldschmieden 


sowie alle Gnttungen 


Schlosser- and Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Belfblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts- Unternchmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede ete. empfiehlt 
die k. &. prir. 


Hof- und Armee-Blasbalg- 
und Foldschmieden-Fabrik 


Josef Schaller in Wien, 


10049 IL, Rothensierngasse 31, 








winmole ua am 


Kork- Teppiche 


für Eisenbahn-Waggons, Wartesäle etc. 
F.C. COLLMANN’S Nachfolger A. REICHLE, 


WIEN, I, Kolowratring Nr. 3 10197 











Die Niederlage von 


Dr, Goitner’s Argenten-Fabrik 


in Auerhammer bei Aue in Sachsen und 


Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i. $., Drahtwerke „Schweinitzmühle” bei 
Brandau in Böhmen, 


F. A. LANGE, 


Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. B, 
empfiehlt ihre Erzeugnisse, als: 
Argentan (Neusilber), Alpaooa, Paokfong und Messingbleche, 
unübertroffen rein und Jdehnbar, halbhart und federhart, Drähte, 
rund und fagonnirt (letztere in circa 150 verschiedenen Sorten, 
woron 36 speoiell zur Uhrenfabrikation) in allen Metall- 
legirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druokkupferbleoh feinstes, 
Kupferdrahtseil zu Blitzableitern und elektrischen Tweitungen. 
Plattirung in Gold, Platina und Silber, polirt und indessinirt. 


Pa, engl. Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, 
10085 





Die Prager Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 
voroal» Buston & Comp. 
— IN PRAG = 


Maschinenfabrik, Kesselsohmicde u. Bisengissserei, 


Einriohtungen für Eisenbahnen, 
als: Wassorstationen, Drebhscheiben aller Grössen, auch Patent Weickum. 
Krahne, Weichen ate., 


Dampfmaschinen für alle Zwecke, 
mit Corlisstenerumg, Ventilstenerung eto., bis zu den grönsten Dimanslonen 
schnelllaufende Speolal- Dampfmaschinen für sloktrische Beleschtung. 


Dampfkessel der verschledensten Systeme, 
aus Stahl- and blech, spesiell: Cornwall-Dampfkessel mit guwellien 
Feuerrobren, Bysiem Foz, wie uuch eigener vorzüglicher Constructioa, Multitubular- 
(Fatrbairn-) Kessel, Tenbrink-Kessel, sowio combiairte Keasel allar Art, 
Complete Einrichtungen für Zuekerfabrikän, Mahlmählen, Bm Berg- und 
llattenwerke, Oolmählen etc,, sowie sonstige Maschinen-, Guss- und Elecharbeiten. 


Kostenüberschläge werden bereitieilligat erihrilt, 


Olivenöl, Rübschmierö I, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 
-—=: 8, EKlauber =— 
Jehas WIEN, Tl., Untere Donaustrasse 25. 


Die Im Jahre 1940 gegründste Fabrik von 


Miehaol Winkler & Sohn 


WIEN, VII, Marlahilferstrasse Nr. 118 
rung! 
-, Wäohterhaus - Nummern-, 


Warnungs-, Gradientenz Boo- 
höhen-, Stations-Aufschrifts- und alle sonstigen Tafeln und 
Buchstaben da er des Inneren und AoussorenderBisen- 

10U48 een und -Objeote. 








Harken- und Nasterachatz 
PATENTE „8: 
erwirkt das behördi. oonoesslonirt, 


Erste Privileglen-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


PAGET ...:::::.. WIEN 


Sohürı „Erindungs-Sohutz=" von €. 0. Paget, Veriag von Lehmann & Wentzel, 
1. Bathält u & eompleten Text der ünierr. umd deutschen Pateuigessine 


Eisenbahnschlenen ans Bosaamarstahl und Eisen, 
Schiensnnägel, Laschen und Unterlagspiatten, 

Weichen und Kreuzungen, 

Achsen, Bandagen und oomplete Radaätze, 
Schmiedsstlcke jeder Art, 

4 Brücken-Oonstructionen in Eisen und Stahl, 
Wasserstations erg rm 

Waggon- und Loeomotir-Federn, 

Gusswasaren aller Art, 

Beoservoir, Tonder- und Kosaelbleche, 
Lossmatir-Prams« aus Eisen- und Stahlblech, 


Te ne nn wre nn nr nn En NR nTrmEr nuririn en ori a ” 


WErWerEn 


e Montan-Gesellschaft, 


beaitet In Stalermark, Kärnten, Ober- und Ninder-Onsterreieb Ooaks- und Holzkohlen-Hochöfen, Bossemer- und Martin-Stahlhfitten, Guss- und B 
Frisch-Stahlhfitten, Maschinenwerkstätten und Kosseolschmioden, Btabeisen- und Bleohwalzwerke etc. in Schwechat, Nenberg, Mariamll, # 
Krieglach, Kindberg, Kapfenberg, Graz, Pichling, Eibiawald, Meichramming, Hieflan, Hiseners, Vorderaberg, Donawits, Zeltwog, Heft, Lölling, Eberstein, Treibach, F 

Tuchscheiden, Kisgenfert, Prerali u. #, w. und liefert: 


 Desterreichisch- Alpin 


Sitz der Gesellschaft in Wien. 
Eureauz: Kärntnerstrasse 55 und Maximilinnstirasse 2 





Kotien, geschweisst und angeschwoisst aus Eisen und Siabl, 
Fagon-Eisen aller Art, 

Stabeisen (Fluss- und Bchwoisscisen) aller Dimensionen, 
Draht und Drahiatiite, Holsschranben, 

Bessomer-, Martin-, Puddel-, Heräfrisch- und Tiegelgussstahl } 
aller Härtegrade, v 
Mablfagonguss, un Wagenfedern, Achsen, Schranbstöcke, Ambone, Winden, E 


Dampfkessel, erveirs und sonstige Konselschmindarbelten, 5 
Dampfmaschinen, Dampfhämmer, Turbinen, Wasserräder, and sonstige E 
nelle Einrichtungen aller Art ” { 

“.# ". 


nenne 
were v * 
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HAYWARD'S 


Orioinal - Fengrlösch - Handeranaten 


sind an folgende amerikaninche Eisonbahnen geliefert: 
Northern Pacific B. R, Co, — Eris B. RB. — Union RB. B. O0. — 
in, 9. Paal, Npis, 4 Omaha I. BR. 00. — Mpis. Sault, 
Bt. & SD. R.R. 06. — Troy & Lansingburg RR. Co, — 


Californ. St. Cable B. H. — Ponayir. R. BR. — N. Pas. 


C. B. B. Co. — Richmond & Allechan, BR. B. Co. — Bodie& 


Benton R. it, — Consolldated RB. R. — Centr. Pas. B.B. 00. — 
Clitisens’ Pass. B. BE. 00. m. u f. 


Monopol und (Omeral-Depöt für Vesterroich- Ungarn. 
MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V, Grüngasse Nr. 13. 



















1 Fisengieserei und Nascienfahris-Atien- Geslha | 
BUDAPEST. | 


Lieferungen von Kreuzungen, Drohscheiben (nnch 
Weikum's Kugolsystom) und anderen Consiroctionen, complete Wasser- | 
stations-Einriohtungen und Oberbau-Materialien. 


WAGGONS 


für normal. und schmalspurie® Risenbshnen und Pfordebahnen. Gruben- und 
Förderhunde, Turbinen, Mechanische und Glesserel-Arbeiten aller Art, | 
Höhren, Trarorsen und Uussarbeiten für Bauzwecke. Walzenntühle mit Hart- 

| wusewalzen für Hech- und Flachmällorei. Complete Mühlen-Einrichtungen 
| nach bewährien Construction. Elektrische Belsuchtungs - Maschinen | 
| behufs Ermöglichung aller landwirthschaftlichen und Bauarbeiten während der || 
Nachtzeit, Ladwig's patentirts Planroste, die vor älteren Oonstruetionen sehr 
| bedeutende Kohlen-Ersparnies bieten. Hegulatoren, Patent Guhrauer- Wagner. 

















set Grüllem 
k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik’ Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 


„Kreis am. grösste Fabrik in Osntwereich-Ungarn vom Ban- und Möbel- 
beschiägen in allen Metallım, bezw. Compositionen. Gegenstände werden uach 
Zeichnumgen oder Modellen in allen Metallen, Weich-Kisenguss und Granguss 
gegossen und appreüirt, Erssagung von Phesphorbrenee Phospherkupfer. 

Bpoolalitäten. Fabrikation aller Kisunbahn-Artikel und Beschläge 


für Waggons aus obigen Ariallen, von Kisenbahn - Hilletkästen mach 
Kämonsın'schen Systume 





10187 


Uniformirungs - Anstalt 
rothen > Kreuz 
WILH.SKARDA 


Militär-Schneider, 
WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Eisenbalın-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlungen. Uebernahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau nach neuester Vorschrift. 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken etc. 
und Schutz gegen Mottenfrass. 
Clab-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte 
10%, Rabatt von den Preisen laut Courant. 








Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 


K. k. ausschl. priv. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von baeterienfreiem, gesundem Trinkwasser 
für den Hausbedarf, Eisenbahn-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 


5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 10191 


ITLLTS ISTHOS & GOM?. 
WIEN 
II. Bez., Nordbahnstrasse Pr. 18. 


Nefern sofort vom Vorrath zu billigsten Preisen : 


se Gewalzte Bauträger "« 


nach den Normaltypan des österrsichischen Ingenisur- und 
Architskten-Versines, 
Banschienen, gusseiserne Bäulen un. Bohläuche., 


Stabeisen (Specialität 1* ungarisches Fabrikat) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche "Ana 


bar grössten Dimensionen. 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


bester Qualität aus Trima-Holzkohleneisen. 
Fablı Mara Guss- und Bloohgeschirr, Eis 
stahl, Raffinirstahl 









ongusswaaren. — Boh- 
und en nebst Bensen aus letzterem. 
Halbfa und Boheisen. 10081 








h 
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Eisenbahnsignal-Bananstalt Max Jüdel & (o. 
vormals ROTHMÜLLER & Co. 
Special-Fabrik für Semaphoren und Bahnausrüstungs - Gegenstände, 


Technisches Etablissement 
zur Erzeugung sämmtlicher für Eisenbahn- und Schiffahrtszwecke erforderlichen 


Sicherheits-Vorrichtungen und Signalmittel 







7 yıI wie; 
Om Signal-Laternen für ulle Beleuchtungsarten, Semaphoren für Block-, Stationseinfahrt- und 
Distanzsignale mit Hand- und Druhtzugsbelienung. 


Elektrische Semaphoren und elektrische Barrieren 
(System Polllizer), 

Signalstellböcke mit una ohne Weichenverschluss. 

Weehselbloekir-Apparanb 

für apitzbefahrene Weichen mit einfacher und doppelter Ggleisesperre. 
Centrale Signal- und Weiohen-Sicherungen 
mit Gasrohrgestängen und doppelten Drahlzügen 
(System Räppel, Tulent Büssng). 
u Erseugt feiner: 
u Regulir-Füllöfen zur Beheizung En Eisenbahnwaggons, Waggon-Brems- = 

123 schuhe, Tyres-Proflleure, Eisenbahn-Torpedos, Inspectionsstäbe (Paten! fi! 
| Pollitzer), Waggon-Kupplungen, Petroleum-Gasfackeln (Patent Zwinz). N 


D Alle Gattungen Kessel- und Maschinen-Armaturen, Injeotoren (Paten! r 
| Anschütz-Schlu), Sprirgbalaucen, Schmierbächsen etc, % 


{ Fabrik und Comptoir; 
WIEN, II, Nordbahnstrasse la. — BRAUNSCHWEIG. 



























= SIEMENS’ PRESSHARTGLAS 


(Gehärtetes Tafelglas) 


m durch bedeutende Widerstandsfähigkeit gegen Stoss, 
m Druck und Temperatur-Differensen sehr empfehlens- 
werth für . 


Laternenscheiben, 


ss (auch nit transparenten Stationsnamen und anderen 
Bezeichnungen versehen), 


Signalscheiben, 
Verglasung von Werkstätten, 
Bedachungen, Oberlichten ete. 

Gebogene Tafeln 





F. RINGHOFFER 


Smichov bei Prag. 






Waggon- und Tender-Fabrik, 
Maschinen-Fabhrik, 
Eisen-Giesserei und Kesselschmiede, 


Kupferhämmer und Wälzwerke, 












VINVINYVISY, 
ANA ANSANES 


7 VAVA / N ZN 


Gegründet 1340, Arbeiterzahl 2000, 






Eisenbahnbedarf. 
Alle Arton von Kisenhahnmngen für Personen- und üßler-Trans- 
port, Tender, Tramwaywazen, Draisinen, Drehscheiben, Schlobe- 
bühknen, Weichen, complete W asserstntions-Kinrichtungen etc, etc. 


NV, 
I 










= ae? x > aller Art für 

aschinenfabrikate. 

> Motoren Jeder Art, Tranımissionen, complete Elurichtengen für Reflectoren 
Sehnde anseneneriain, Blärhefnhriken, Hab (such mit eingebrannter Versilberung) und für 
Erzeugnisse, az en Jeder Art, Kupferhanmer- Laternen, 

« a | Silberglas-Reflectoren 

Gebrüder Ringhoffer, € mit vigener, besonders wirkungsvoller Versilberung für 
SI Kupfer- und Metallwaarenfahbrik > Signalzwecke 
> Prag Nr. 1284/11. < liefort billigst 







> Te Hartglasfabrik Friedr. Siemens 
KOPIE TSTSTGSTSTFSD wıI:en 00 
DIL LIIV AV AN ANANSANG AMIEANSZ IV., Wiedner Hauptstrasse Nr. Bi. 
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ALEX. WIEN, II, Am Tabor 6, en 
Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. 


Auswärtige Fabriken und Fillalen : 
Budapost, Brüssel, Paris, London, Manchester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, New - York. 


ME 70.000 Friedmann’schk Injectoren im Betriebe. BR 


Friedmann’® neuester patentirter Automatic-Injector. 


— Vollkommen selbstthätige Wasserregulirung. —— 

Eindiisiger, besteoustrairter Injorter mit geradliniger Wasserbewegung, also Fortfall jlweder bei anderen 
Injectoreu-Systemen durch Wasserumkehrungen verursachten Effeetverluste durch Stoss und Reibung des 
Speisewassers, 

Speist heisses Wasser bis zu 700 C. und saugt auch kaltes Wasser bis zu 6m Höhe an, 

Ausgestattet mit den Vorzügen einer suecessiven Dampferöffuung im Injeetor selbst, also wull- 
kommene Unabhängigkeit von der Haudlubung des Kesseldumpfventiles. 

Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dumpfspannungen und zulässigen Wassertemperaturen 

Denkbar einfachste Haudhabung und äusserst leichte Controle und Zugänglichkeit der Düsen ohne 
Demontirung des Injectors gm Fortfall der Schlabberverluste während des |- 

# Speisens, 
BRegulirbares Anwärmen des Tenderwassers, 
Garantirt grösster Nutzeffeot. 


Friedmann” Ejectoren 


zur Pinrichtung der Wasserstationen für Ejretoren- 
betrieb. Einfachste Handliabung, sicherstes Funetio- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile 
Ejectoren köunen auch aul der Locomutive montirt 
sein und saugen bis zu Gm Höle an. 


Friedmann’® Vacuum-Ejectoren 


für Vacuum-Breinsen und zum Erproben vo» Vacuum» 
Bremsleitungen. 


SCHEMBER Centimal-brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn-Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 


—W = 
! l 


z. 7 Messe: 7. ee - X r—Äı An, 
t a i | 





















ein 177 
et 


N 









4 


l., Kärntnerring Nr. 1. 


WIEN, 
"1LSsAdvana 


'L IN assensässgipuy "JA 





1} 
- 





erzeugen 


©. Schember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämtlicher österr.-ungar. Eisenbahnen. 


Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenführwerkswaagen, Decimal- und Balance-Wuagen etc. etc. 
Zllustrirte Preislisten gratis und Fanen. 
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MASCHINEN-RIEMEN-, 
RIEMENLEDER-FABRIK 


privilegirte 


J. Leahart 8 Wögarbanar 
WIEN, VI, Mariahilferstrasse Nr. 45. 


Anfertigung von allen Gattungen Lederriemen für Maschinen- 
betrieb, besonders für elektrischen Betrieb, für den Betrieb 


in Eisenbahn-Werkstätten etc. 


10841 
















Gegründet 1949. Die artistische Anstalt, Gegründet 1809. 
Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


Alois Winkler in Wien 


= k Hoflieferant. 
Comptoir: I., Schottenrisg 2, 
Fabrik: Neafünfbaus, Pelzgasse 18 (im eigenen Hanse) 


Eisenbahnen, Daimpfschiffährte - Gesellschaften, Maschinen- 
fübriken, Waggons- und Locomotiv-Fabriken zur Anfertigung von 
Warnungstafeln, Gradientenzeigern, Stations- 
Aufschrifteu, Wächterhaus-Nummern, Maschinen- 
Tüfelchen, Metall-Buchstaben ete. 


aus Zink, Messing oder Broncngnas in enlider Ausführung zu den billigsten 
10057 Preisen, 















kaiserl. königl. Ku landesbefugte 


Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, | 
. WIEN 

I Bez, Tuchlauben 13. 
Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, 
empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 
und Wäsche-Fabrikate roh, ünd fertig, und zwar: | 
Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher 


ete. etc. zum Eisenbahnbelarf in vorzüglichster 
ten Preisen. 





10248 


Waggon-Heizungen, 
Dampf-Niederdruck - Heizungen, 
Dampf‘ - Hochdruck - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 


für 
Stationsgebäudo, Werkstätten, Bureaux, Magazine, 
Wohngebäude ete, 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57, 





Oesterreich-Ungarns und Serbiens 


erste und grösste 10258 

” * [1 ” 113 

Uniformirungs- Anstalt „zur Kriegsmedaille 

Ofterir se nlierre »Elsenhahnbeamten 
K.u.k, 5" Hof: Uniformmützen , Uniform. 
= o Gr, 3 osionan wm 
Unihrmirungs- lt ne Ar nut 
Pre sen bei anerkannt solider 
für Oesterreich und Serbien ee en 


en Wunsch franco versandt. 


MORITZ TILLER & C«» 

k. k. Sloflieforanten. — Inhaber der Ersten öat.-nne. und serbischen Uniformirungs 
Austalten „zur Kriegsmedailie", 

| Wien, VIL, Mariahilfersirasse 22, — Budapest und Belgrad, 





Vorzügliche 


Mineral-Schmieröle 


für 


Waggons, Locomotiveun eic. 


Ungarische Petroleun-Tndnstie-Actien Gesellschaft, 
BUDAPEST 
V„ADLERGASSE 24. 


10340 








Eoiurich Er 5 
Patent Bleehgliter-Artikel, 


u, an als Einfeledun 
N n don f.Strtbonm- 
’ Anlagen, 
| Vantilations- n 
Rchutegitter 
für Ieizanlagen 
Miliz Wurtosälon 
und Waggons, 
Wagpon- 
| Stiegen und 
Waggın-Läufer 
EVontilatime- u. 








'gitter f. Ober 
lichten. Darch- 
wäürfe für 
Eisenbahnen 
und Bergwerk, 
, Botteinsätzn 1. 
Eisenhbahn-Hötels, somis Fassubatreifur für Barsans. - Fabrik: Wien, III. Bez. 

Baumgasse Bir, 39. — Prois-Couranta auf Verlangen, 


Kais, königl. ausschl. priv. 


Kunststein-Geschäft 


Theodor Hofmann, Oberingenieur, 


Stoinkitte für alle Stoingnltungen. — Ausbesserung »chadhafter Steinmetz- 
und Wildhavor-Arbeites, ausgetretener Stiegenstufen. — Bildhauer- 
Arbeiten, Kunststein-Pagaden auf Ziegelmauerwerk. — Polirte Stein- 
platton für Wasdverkleidungen in Bisenbahn-Vestibulsete, Steinanstrich. 
Zu Trockenlegung 
nasser Wände, patentirier bestes Mittol zur Vertreibung ds Haus- und 
Mansrschwammes, 


Vertretung für patentirte Keim’sche Mineral-Farben 


zur Herstellgng witterungsbeständiger Wandmalereien «ic. 
5 Weil..ieste waschbare Fagadefarben. eg 
WIEN, Me’dling, Schönbri.nner Hauptstrasse 106. 


Eigenthum, Herausgabe und Verlag des Ulnh 


NIEDERLAGE: FABRIKEN: 
11 Kärntnerstrasse Wieden, kl. Neug. 15, 17,19 
WIEN. und STEIN a. d. Donau 


ETABLISSEMENT 
Einrichtung von Eisenbahnen, 


Bau-Unternehmungen, techn. Bureauz. 
Erzeugung von Indigopapier u. Telegraphenrollen 
General-Depdt für Oosterreich- Ungarn 

von Winterbottom's Fri 


Imperial - Pauseleinwand 
Eokstein’s s Pause-Porgament. 


FR. WLACH & COM P. 


Specialiston 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 





Eisenbahnen, Strassenbahnen m! Tramways. 
WIEN, Ill. Bez., Lorbeergasse 13. 


10029 








F. X. KOMAREK, Maschinen-Fäabrik, 


Wien, X., Onellengasse Nr, 11 und 13, 


aut und liefert Pfardekräflen, I 
jarantio dos gering “1sn Kohlenverbrancher mit 
“ cher Unulinwen- ı, Präcisioas-Bten Deranz 
Stabile Dampfmaschinen mib- dirert vom K 
tor bemnflusster Ventilstenerung. 
Pumpwerke, Räpe-Einrichtungen Trai A 
erroirs, wwwie Blecharbeiten u ' 
I uftennde nsaloren : 2. Condensiren mit trockaner 
und four vorzüglichster Heit- und 
hei Garantie des vallsken 
riebakorten glsich Null 
Danpfniederdrwekheirung m 
ar rung, Waaser-, Loft uni 


Damyfmoloren von 1-% 


13 pur nheishs irper zu v fon Dür Dampf-, Wasser 


Sy fwanserbeizuugen 
Fansra YY vabrikahelsungen ' nanlagen mittel 
rt ilroetem Dampf, Abdul 
der Caborifäne 


. .  . er re ar n 10054 

Ventllntinns-Anineen mit und h Us bh. 

Indeanwtalten, liwrinfontis Kammern, I ufes hanslalten u, Dampfkae aachen 

Ventilasionsöfen u. Culorifere zur Beheizu gv. Wartes len, Bureaux, Schulräams 
Krankensälen, Kasernen, Hostanrants, öFentlich« a Prisatgel Audıs jeöer Art 
Br Preislisten werden auf Verlangen orte frei zugesendet, . 


Französische Werkzengmaschinen uni Werkzeuge, 
Bohrmaschinen, Drelibänke ete. 
Dandoy-Mailliard-Lucg & Cie. 
20030 Französische Locomobile, 


30 Percent Kohlen - Ersparniss garantirt. — General-Repräsentsn 
BADER, Ingenieur, Wien, I, Elisabethstrasse Nr. 5. 
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PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Apparate für centrale Sigenal- und Welchenstellung nach den 
Patenten Schnabel & Henning und Kollfürst. 

Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reservoire, Pumpen ete. 

Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke. 


Waggon- und Locomotiv-Drehscheiben, Schiebehülmen für 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. 


Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststebende Niet- 
maschinen für Kessel- und Trügernietungen. 

Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten, 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Constinetiom 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betricbe von 
Dynamos, 

Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 

Elektrische Beleuchtungs- Wagen für Bahuarbeiten bei Nacht. 


Vertreter: in Wien: Herr Huro Faber, Ingenieur, I., Hobenstaufeng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VIIT, Nener Markt 19. 


K. ungarischen Patent. 


> 
K. k. üst, Patent. 








K. italienisches Patent. 


Technisches Institut für Ventilation und Heizung 


von 


CARL HAARSTRICK 


IL, Am Hof Nr. 14, 


„HYGIEA”, Ventilations- u. Heizapparat, N eu er 


WIE N L, Drahtgasse Nr. 


vorzüglich geeignet für Wohnräume, Eisen- 
testauranis etc. 


Der Apparat dient zur Absaugung von schlechter J,uft, Kaneb, Hitze und Dämpfen, sowie zum Zuführen von frischer, geroiwigter 


und durch Wassorrtaub gekühlter Luft, ferner zur Heizung, indınm die Aussenlaft, derch Wassertank gereinigt, ı 
geführt wird and das betreffende Local in kürzester Zeit bis 


" R. #rwürmt: der Waswereomamın beträgt per Sr le ©, kr, 


durch die 6&0' Wärnseylisder 
Gasverbraneh 4 kr 


Der Appamt arbeitet rauch- und gernehlos un bietet durch Bofuuebtumg der Luft besonders hygienische Vo rtheile 


Horizontaler „Hygiea”-Ventilator. 


oa’-Ventitnier ist bessnilers empfchlenswerth für grüser» Räume, maschinelle Einrichtengen sind nicht 


Dor horlsontalo „Hye 


Wirksamster transporfabler Wasserdruck-Ventilatoer. 
(he Benegunes-Mechanismen, also anclı keze abanlınden Theile. 


nollwendig, dur Anschluns am die Wasserleitung genägt zum Betrieb, dor Wasserverbrauch ist ünmserst gering und desabalb der Anschluss an die 


Wiener Hochquellenieitung behördlich genehmizt 
Der Apparat gestattet jeido Art wos Vontilatiom, 
u. zw. : Absaugen schlechter Luft und Rasch, Be- 
fenehton der Luft, Zeführung frischer, gereinigter 
nnd durch Wasserstaub gekählter Luft; eine 
Thitiirkeit den Appurmtes von 10-15 Mitwten 
genügtl, wm jedes Local rauchfrei ete. zu machen, 
ohne dass Zugluft entsteht, so2i0 








österr, Kisenbahn-Isamten. Bedactsur: Dr. jor, 


KOBERT ZUCKERKANDEL. 





VUrock der „STEYREBMUHL* in Wien 
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Oesterreichische 
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Keiträge warden narlı Tereinbasung hankrirl 
Yanuserpte werden naht anrüeh gene. 


ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag, 


Abonnement incl, Postversendung 
in Öesterreich-Ungarn: 
Onzajäbrig 8. & — Halkjährig #. 250 
Für das deutsche Reich: 
Ossajährig Wark IR Nattjäbrig Mark 8, 
Im, übrigen Auslande: 
Ganzjährig Pros, m. Halhläkrig Free. Id, 
Einzelne Kussmsrn 15 kr. 
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Die Achsbrüche auf den Vereinsbahnen 
im Jahre 1885. 


Wie alljährlich, so ist auch jüngst von Seite des Vereins 
Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen der statistische Bericht 
über die im Jahre 1885 auf den Vereinsbahnen entdeckten 
vorgekommenen Achsbrüche, und zugleich auch über die 


Achsanbrüche veröffentlicht worden. — Hiernach sind im | 
genannten ‚Jahre bei Locomotiven.. 20 
» Tendern ..... 35 
» Güterwagen .. 88 
im Ganzen... .143 Achsen während des 


Betriebes gebrochen. Gegenüber den vorangegangenen drei 
Jahren ergibt sich folgender Vergleich : 


1882. ......-.- 181 Achsbrüche, 
1BBB.22 2200 157 " 
1583... 162 » 
1885.......... 143 " 


Diese Ziffern, auch wenn sie noch in die früheren 
Jahre weiter verfolgt werden, geben zunächst absolut. gar 


Wien, den 5. September 1886. 





IX. Jahrgang. 


Verwaltungen die bei ihnen vorgekommenen ‚Achsbrüche 
melden witrden, und wenn dann wie bisher unter Zugrunde- 


| legung des jetzigen statistischen Formulares eine Gesammt- 


Zusammenstellung gemacht würde, könnte man noch immer 
keinen Ueberblick gewinnen, ob und in welchem Maasse 
die Achsbrüche in einem Jahre gegenüber den früheren ab- 
oder zugenommen haben, bei welchem Materiale, Stahl oder 
Eisen, die Achsbrüche relativ häufiger vorkommen ete., 
einfach darum nicht, weil hier noch eine zweite Ziffer als 
Grundlage fehlt, mit welcher die Zahl der Achsbrüche in 


; Vergleich gezogen werden könnte. Erst wenn man aus dem 
' statistischen Berichte ersehen könnte, wie viel Procent 


‚von den jedesmal vorhandenen Achsen ge- 
: brochen sind, erst dann wäre man im Stande, die Ab- 


keinen Anhaltspunkt, ob uud in welchem Verhältnisse die | 


Achsbrüche in den einzelnen Jahren zu- oder abnehmen, 
lassen also gar keine Conelusion zu, die man sonst an 
statistische Nachweise zu knüpfen gewohnt ist. Die Ursache 
davon liegt vor Allem darin, dass sich an den statistischen 
Nachrichten Aber diese sonst so wichtige Angelegenheit 
nicht alle Vereinsverwaltungen betheiligen, und dass, weil 
es in deren Belieben liegt, die Zahl der Verwaltungen, 
welche die diesbezüglichen jährlichen Eingaben machen, 
jedesmal wechselt; so haben im Jahre 1885 von den da- 
mals bestandenen 86 Vereinsverwaltungen. nur 38, also 
weit weniger als die Hälfte, die bei ihnen vorgekommenen 
Achsbrüche gemeldet. Von einer Statistik der Achsbrüche 
auf den Vereinsbahnen kanı also wohl nicht die Rede 
sein, und so ist es anch erklärlich, dass die absolute Zahl 


der in dem statistischen Berichte veröffentlichten Achs- ' 
brüche nicht die Gesammtzahl darstellt, und daher kein | 
allgemeines Bild gibt, Aber selbst, wenn alljährlich alle ! 


| genommen 


oder Zunahme der Brüche jedes Jahr genau zu verfolgen 
und daraus die nöthigen Schlüsse zu ziehen. Nun enthält 
aber das jetzt eingeführte und gebräuchliche Formulare 
keine Rubrik für die Angabe der vorhandenen, resp. im 
Betriebe befindlichen Achsen, der statistische Bericht kann 
also auch keine relative Vergleichszahl bringen, und es 
haben sonach, wie ersichtlich, die bisher gebrachten Zahlen 
über die Achsbräche keinen eigentlichen Werth. Das englische 
Handelsamt publieirt gleichfalls alljährlich die auf den 
Balınen der vereinigten Königreiche vorkommenden Achs- 
brüche, weist dieselben jedoch in Procenten von den 
vorhandenen Locomotiv-, Tender- und Wagenachsen, 
und zwar getrennt nach Eisen- und Stahlachsen aus; hier 
ist ein genauer Vergleich möglich und die Zu- oder Ab- 
nahme der Brüche controlirbar. 

Sollen nun die analogen statistischen Nachrichten des 
Vereins einen gleichen Werth haben, daun ist es unbedingt 
nöthig, dass hier auch die Anzahl der im Gebrauche 
stehenden Achsen überhaupt und zwar gleichfalls nach der 
Gattung der Fahrzeuge und des Materiales getrennt auf- 
resp. dass das hiefür gebrauchte Meldungs- 
Formulare in diesem Sinne abgeändert werde, 

Was jedoch die Abrigen Angaben des genaunten Be- 
richtes anlangt, so enthalten dieselben, weil hier directe 
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Vergleichungen möglich, oder auch solche nicht nothwendig | 
sind, ganz interessante Ergebnisse, aus welchen wir das 
Wichtigste nachfolgen lassen. 

Unter den im genannten Jahre vorgekommenen 143 
Achsbrüchen ist kein einziger in einem Personenwagen vor- 
gekommen, was als ein günstiger Erfolg gegen frühere 
Jahre zu verzeichnen ist, und was darauf schliessen lässt, 
dass die Personenwagen im Allgemeinen eine sorgfältige 
und nachhaltige Revision erfahren. Werden jedoch die 
Achsbrüche nach der Zugsgattung, in welcher sie vor- 
gekommen sind, in Betracht gezogen, so ergibt sich, dass 

in Eilzügen.........- 7 


» Personenzügen .... 13 
» gemischten Zügen . 10 
» Güterzügen....... 102 


» Materialzügen.. .. 1 
beim Verschieben..... 1 
ohne Angabe des Zuges 9 
im Ganzen 143 Achsbrüche vorfielen. 

Es sind also 20%, von den Achsbrüchen in Personen 
befördernden Zügen vorgekommen, eine Ziffer, die auch im 
Jahre 1884 die gleiche war, Diese Brüche haben sich auf 
11 Locomotiv-, 18 Tender- und 1 Gepäckswagen-Achse 
erstreckt, woraus sich die Nothwendigkeit ergibt, dass auch 
bei den für Personenzüge bestimmten Fahrzeugen eine 
gleich gründliche und verlässliche Untersuchung eintrete, 
wie sie bei den Personenwagen geübt wird, um die de- 
fährlichkeit der Achsbrüche in den genannten Zugsgattungen 
immer mehr zu vermeiden. 

Hieran knüpft sich unmittelbar die Frage über die 
Folgen der Achsbrüche. Eine Tödtung oder auch nur 
eine Verletzung irgend einer Person ist bei keinem der 
vorgekommenen Unfälle, die durch die Achsbrüche herbei- 
geführt worden sind, zu verzeichnen. Es ist also als ein 
Beweis der vorzüglichen Haltung des Locomotiv- und Zugs- 
personales zu erachten, dass es gleich nach Eintritt 
eines Achsbruches sofort die geeigneten Massnahmen er- 
griffen hat, um einen ernsten Unfall zu verhüten, was 
umsomehr Anerkennung verdient, als, wie schon gesagt, 
sieben Achshrüche in Eilzügen bei Geschwindigkeiten zwischen 
60 und 75 Kilometer per Stunde eingetreten waren. Die 
eigentlichen Folgen der Achsbrüche vertheilen sich nur auf 
Beschädigungen der Bahn und der Fahrzeuge, und zwar 
folgendermassen : 


Beschädigung des betreffenden Fahrzeuges 6 Fälle 
” der Balın „22. cnurrer > 1 Fall 
Entgleisung ......s+.o+:s0aen euren 1 » 
Entgleisung, Beschädigung der Bahn und 
von Fahrzeugen „2.22 esuenesannen 4 Fälle 
Ohne alle Folgen..... 2er Hr .00- «19° = 
Ohne Angaben der Folgen gemeldet...,. 112 x» 


In Betreff des Materiales, des Alters und der durch- 
schnittlichen Benützungsdauer der gebrochenen Achsen wird 
eonatatirt, dass von denselben 


95 Stack oder 66 %, aus Eisen und 
48» » 34% » Stahl waren. 

Ob nun die Eisen- oder die Stahl-Achsen relativ mehr 
brechen oder nicht, ist aus diesen Ziffern nicht zu schliessen, 
und zwar aus dem schon eiugangs erläuterten Grunde, weil 
dio Brüche der Eisen- und Stahl-Achsen nicht auf die 
gesammten im Betriebe befindlichen Achsen zurückgeführt 
werden können, 

Als mittlere Dauer der Benützung der im Jahre 1885 
gebrochenen Achsen ergibt sich: 
bei den Locomotiven eine solche von 13 Jahren 5 Monaten, 
Tendern a » » 17» 1 Monat, 
Wagen » » u 18 » 2 Monaten. 
Im Vorjahre haben diese Zahlen betragen: 

bei den Locomotiven 14 Jahre 11 Monate, 
Tendern 19 u 2» 
Wagen 11» 1 Monat, 

Unter den Eisenachsen war eine bereits nach 2 jähriger 
Benützung und eine nach 36 jähriger Benützung gebrochen, 
während bei den Stahl-Achsen als Minimal-Benützung eine 
sogar nur 2°/, Monate, und als Maximal-Benützung eine 
28 Jahre aufwies. 

Anknöpfend an die eigentlichen, während des Betriebes 
vorgekommenen Achsbrüche werden auch die Achsanbräche, 
welche in den Werkstätten oder sonstwo entdeckt worden 
sind und zu einer Auswechslung der betreffenden Achse 
gelührt haben, ausgewiesen. 

Es sind dies ganz respeetable Ziffern, nämlich 

lil Locomotir-Achsen, 

102 Tender- » 
1.798 Wagen- » 
2.011 Achsen im Ganzen, 

Erwähnt sei noch, dass auch Zerreissversuche mit 
Stäben aus gebrochenen oder angebrochenen Achsen angestellt 
worden sind, und zwar sind 199 Stäbe aus 126 Achsen 
versucht worden, von denen 33 Achsen aus Stahl und 
88 Achsen aus Schmiedeeisen waren. Unter den gefundenen 
Werthen, die im genannten Berichte vollinhaltlich angeführt 
erscheinen, haben nur 3 Achsen nach Massgabe der Salz- 
burger Beschlüsse bedingungsgemässe Qualitätswerthe ergeben. 


» » 
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Die General - Versammlung des Vereines 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Die am 2%. u.27. August in Stuttgart abgehaltene General- 
Versammlung des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
war zahlreich beschickt worden. Den Vorsitz führte Herr Öber- 
Regierangsrath Reitzenstein der kg]. preuss, Staatsbahnen. Von 
Seite der württembergischen Regierung erschien Ministerpräsident 
v. Mittnacht, welcher die Versammlung mit sehr sympathischen 
Worten begrüsste, für welche der Vorsitzende den Daı.k aussprach. 

Es wurde hierauf zur Tagesordnung übergegangen. Zu- 
nächst wird der Rechrnschaftsbericht zar Kenntuiss genommen. 
Hierauf folgen die mweriterischen Borathungen und werden 
folgendes Beschlüsse gefasst: 

1. Betrefleud die Anträge der König). Eisenbahn-Direction zu 
Berlin auf Abänderung der Bestimmungen in Art 17 Nr. 3 des 
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Uebereinkommens zum Vereins-Betriebs-Beglement, sowie auf ent- 
sprechende Ergänzung des Verschleppungs-Vebereinkommens. 


Die kgl. Eisenbahn-Direction zu Berlin beantragt: 


1. den Absatz 8 des Artikels 17 des Vebereinkommens zum 
Vereins-Betriebs-Reglaement wie folgt zu fassen: 

slst für einen Transport eine Abfertiguug gewählt worden, 
welche den Interessen des Frachtzahlers zuwiderläuft, bezw. welche 
nach den veröffentlichten Tarifen nicht den billigsten Frachtsatz dar- 
bietet, und ist dadurch nach Ansicht der betheiligten Verwaltungen 
eine zurückzuerstattende Mehrfracht erwachsen, so wird — soweit 
nieht eine Verschleppung im Sinne des Verschleppungs-Uebereiü- 
kommens (Anhang IV) vorliegt und nach Massgabe des letzteren zu 
regaliren ist — diese Mehrfracht von den transportausfährenden 
Verwaltungen nach Verhältniss der Mehrbezüge, h. derjenigen 
Antheile überuommen, welche sie bei der angefochtenen theureren 
u ae der nachträglich beunspruchten billigeren Abfertigungsweise 
mehr bezogen haben«, 

2. zwischen die &$. 6 und 7 des Verschleppungs-Weberein- 
kommens einen neuen Paragraph einzuschieben folgenden Inhalts: 

„Ist ein Trausport auf eine unrichtige Endstation (gleichnamige 
0. 5. w.) abgefortigt und demnächst dem richtigen Bestimmungsorte 
zugeführt worden, 80 wird die hiedarch erwachsene Mehrfracht im 
Falle der Erstattung nach Verhältuiss der Frachtbezöge getragen.+ 

Es wird beschlossen: 

1. die Anträge der kgl. Eisenbahn-Dirsction zu Berlin ab- 
zulehnen und 

2. Ziffer 8 des Art. 17 des Uebereinkommens zu fassen wie folgt: 

Ist für einen Transport in Ausserachtlassung des $. 5 Ziffer 3, 
Absatz 3 des Betriebs-Reglemants eine Abfertigung gewählt worden, 
welche den Interessen des Versenders zuwiderläuft, und ist deshalb 
eine nach Ansicht der betheiligten Verwaltungen zurkckzuerstattende 
Mehrfracht erwachsen, so wird — soweit nicht eine Verschleppung 
im Sinne des Verschleppungs-Uebereinkommens (Anhang IV) vorliegt, 
welche nach Massgnbe des letzteren zu reguliren ist — diese Mehr- 
fracht von den betheiligten Verwaltungen nach Verhältuiss der Mehr- 
bezöge aus der unrichtigen Abfertigung übernommen. Stehen den 
Mehrbezögen der einzeluen Verwaltungen auch grössere Beför- 
derungsstrocken gegenüber und verbleibt bei der Üebernahme der 
Bchriracht pro rata der Mehrbezüge für die betreffouden Mechr- 
strecken nicht eine Transport-Entschädigung von mindestens 1’5 Pf. 
per T.-Kilom. bei Wugenladungen bezw. 4 PI.. per T.-Kilom. bei 
Stäckgut, so ist das Fehlende aus den übrigen Frachtantheilen der 
betheiligten Verwaltungen und pro rata derselben bis zur Grenze 
der erwähnten Transport-Entschädigung za entnehmen. Wo die Rest- 
fracht nach Abzug der dem Versender zurückzuerstattenden Mehr- 
fracht zur Deckang das erwähnten Transport-Eutschädigung für die 
gesammte Transportstrecke der betlieiligten Verwaltungen nicht aus- 
reicht, wird die Mehrfracht ohne Rücksicht auf diese Minimal-Trans- 
port-Eutschädigung von den betheiligten Verwaltungen pro rata der 
Frachtantheile getragen. Als betliligte Verwaltungen im Sinne des 
Vorstehenden gelten die transportausführenden Verwaltungen sb der- 
jenigen Station, welche die unrichtige Abfertigung vorgenommen hat, 
bis zur Bestimmungs-Station.« 


2, Betreffend den Antrag des Direstoriums der priv. österr- 
reichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft in Wien auf Ab- 
änderung der in Art, 23 des Uebereinkommens zum Vereins- 
Betriebs-Reglemant enthaltenen Bestimmungen über die 
Regulirung von Fracht-Reclamationen. 

Die Commission für Augelsgenheiten des Gäter-Verkehrs em- 
pflehlt der General-Veraammlung im Einverständniss mit der autrag- 
stellenden Verwaltung : an Stelle der gegenwärtigen Bestimmungen des 
Art. 23 des Debereinkommens zum Betriebs-Reglement des Vereins 
ed Eisenbahn-Verwaltungen nachstehende Bestimmungen an- 
zunehmen; 


Art. 28. 
Zu $. 53 des Betriebs-Reglementa, 


Die Regulirung von Fracht-Reclamationen hat unter Beachtung 
nachstehender Bestimmungen zu erfolgen. 

1. Fracht-Beelamationen werden von derjenigen Verwaltung 
regulirt, in deren Bereich die Fracht erhoben wurde. 

Eine bei einer anderen Balın angebrachte Reclamation ist der- 
jenigen Verwaltung, in deren Bereich die Fracht erhoben wurde, 
sur Erledigung zu übersenden. 

Es soll jedoch nicht ausgeschlossen sein, dass jene Ver- 
waltung, bei der die Reclamation ursprünglich augebracht war, von 
der regulirenden Verwaltung zur Befriedigung des Beclamanten 
ermächtigt werde. 

Bei Sendungen, welche von Franenturuoten begleitet waren, 
ferner bei Theilfrancatoren oder bei Nacherhebungen wegen zu 


gering bemessener Gebühren seitens der Finpfangsstation hat stets 
die Versandtverwaltung als regulirende zu gelten, 

2. Die regulirende Verwaltung weist Reclamationen, welche ihr 
unbegründet erscheinen, sofort ab, befriedigt dagegen berechtigte 
Ansprüche baldınöglichst, und zwar 


a) selbstständig: 


«) wenn die Reclamation durch Rechnungsfebler oder Irrangen 
in der Gewichtsannahme begründet wird, 


#8) wenn die Beelamation darch im Frachtbriefe nicht vor- 
geschriebene indirecte statt der directen Expedition hervor- 
gerufen wurde; 


b) im Einvernehmen mit der andern Endbahn: 
bei unriehtiger Anwendung der der Frachtberechnung zu 
Grande gelegten Tarife, 

3. Alle anderen Reclamationen, also auch die unter Ziffer 2b 
erwähnten, falls die beiden Endrerwaltungen nicht übereinstimmen, 
sind der Entscheidung sämmtlicher am Transporte betheiligten Ver- 
waltungen zu unterbreiten, 

Die am Transporte betheiligten Verwaltungen machen von der 
bewirkten Erledigung bezw. Weiterleitung des Rundschreibens der 
regulirenden Verwaltung (gleichzeitig mit der Weitergabe der Acten) 
in kurzer Form Mittheilung, sofern dies von der regulirenden Ver- 
wultuug gewünscht wird, was in jedem einzelnen Falle im Bund- 
schreiben auszusprechen ist. 

Nach Eingang der Aeusserungen und, soweit nöthig, weiterer 
Aufklärung bescheidet bezw. befriedigt die regulirende Verwaltung 
den Reclamanten und veranlasst die erforderliche Verrechnung. 

4. Das unter 2 angeführte Verfahren kann nur anf Vorlage des 
Original-Frachtbriefes und ausserdem, soweit erforderlich, der Fraucatur- 
note, bezw. des Aufnahmescheines (Duplicat-Frachtbrief) eingeleitet 
werden. Kann der Original-Frachtbrie? nachgewiesenermassen nicht 
beigebracht werden, so ist die Entscheidung nach Massgabe der Nr. 3, 
Abs. 1 zu treffen, 

5. Vor Entscheidung über eine Reciamation ist in allen Fällen 
zu prüfen, ob der reelamirte Betrag nicbt schon auf dem Ravisious- 
wege zur Erstattung gekommen ist. 

6. Die Erledigung der Reclamation ist auf dem Original-Fracht- 
briefe, bezw. auf den von den Verwaltungen im Falle Verlustes des- 
selben anderweit eingezogenen Schriftstücken unter Beidrückung des 
Verwaltungs-Stempels zu vermerken. 

Auch in dem Falle, in welchem die Reclamation als unbegrändet 
abgelehnt wird, ist den beigebrachten Documenten der Verwaltungs- 
Stempel aufzudräcken und die Geschäftszahl beizufügen, unter welcher 
der Anspruch von der betreffenden Verwaltung behandelt wurde, 

7. In allen Fällen, in denen Frachträckerstattung erfolgt, ver- 
anlasst die regulirende Verwaltung die Ausgleichang durch Ueber- 
sendung einer »Ausgleichs-Anmeldungs an die Abrechnungsstelle. 

In dieser »Ausgleichs-Anmeldung«e sind die Veranlassung der 
Frachterstattang nebst den Verrechnungsdaten der betreffenden Trans- 
porte, sowie eventuell die Geschäftszahlen der Erklärungen der beru- 
fenen Verwaltungen geuau anzuführen und von der Abrechnungsstelle 
ebenso in die »Ausgleicha-Vebersichtene zu übertragen. 

8. Anfragen an die betreffenden Fachbureaux über Tarifsätze 
und deren Vertheilung u. s. w., welche zur Unterscheidung von au- 
deren Schriftstäcken auf blauem Papier ausgefertigt werden, sind — 
und zwar thunlichst auf dem die Anfrage enthalteuden Schreiben 
selbst — binnen zehn Tagen zu erledigen, andernfalls ist Zwischen- 
bescheid zu geben, 

9. Gegen die gemäss Ziffer 2 vollzogene Zahlung an den Re- 
elamanten kann von keiner Seite Einspruch erhoben werden,« 

Dieser Antrag wird angenommen. 


8. Betreffend den Antrag des Dirsctoriuns der priv. Dsterr.- 
ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft in Wien auf Abänderung 
des Art. 24 des Uebereinkommens zum Vercins-Betriebs- 
keglement. 

Es wird beschlossen, in Ziffer 1 des Art. 24 des Ueberein- 
kommens zum Vereins-Betriebs-Beglement hinter »Alle Nachnahmene« 
die Worte snach Eingang einzuschalten. 

Ferner: Ein viertes Alinea des Art. 24 hätte zu lauten: »Für 
den Güterverkehr mit Öcsterreich-Ungarn gelten die vorstehenden 
Bestimmungen auch bei Nachnahmen unter 150 Mk.« 


4. Betreffend Abänderung der Wortisssung iu 8. 5 (Abs. 2, 
lit. ce) des Verschleppungs-Uebereinkommens. 

Es wird beschlossen, dit, c, Abs. 2, 8. 5 des Verschleppungs- 

VUebereinkommens hat zu lauten : 
sc) Die an der Verschleppung etwa schuldige Verwaltung zahlt eine 
Conrentionalstrafe von: 
pro Wagenladun 3 Mark, 
» Stückgutsendung ...- 
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jedoch weın mehrere Stückgntsendungen auf einer Frachtkarte 
vereinigt sind oder eine Wagenladung bilden, in mazımo 3 Mk. 
pro Frachtkarte bezw. Wagen Stückgut.« 

Der nächste Gegenstaud der Tagesorduung betrifft 


5. die Anträge zur Abänderung des Vereinskarten- 
Reglements. Dieselben wurden in der in der letzten Nummer 
mitgetheilten Fassung augenommen. 


Hierauf werden 


6. die Vorschläge, betreffend Abänderung des Yereins-Sta- 
tutes beratlien, und wird der Entwurf eines neuen Vereins-Statutes 
genehmigt. 

Die kgl. Eisenbahn-Direstion Elberfeld beantragt das Statut 
der Prämiirangs-Commission abzuäudern. 

Es wird beschlossen : 


7. Die Wahlperiode der gegenwärtigen Vereins - Prämirungs- 
Commission wird um ein Jahr verläugert und ferner das Statut der 
Commission in neuer Fassung geuchmigt. Der wichtigste &. 2 des 
Statuts hat biersach folgenden Wortlaut : 


»g. 2. 

Die allgemeinen Bedingungen des Wettbewerbes um obige Preise 
sind folgende: 

1. Nur solehe Erfindungen, Verbesserungen uud literarische 
Erscheinungen, welche ihrer Ausführung bezw, bei literarischen Wer- 
ken ihrem Erscheinen uach in die Zeit fallen, welche den Wettbewerb 
umfasst, werden bei letzterem zugelassen, 


2 Jele Erfindung oder Verbesserung muss, um zum Wett- 
bewerb zugelassen werden zu können, auf einer zum Vereiu Deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen gehörigen Eisenbahn bereits vor der An- 
meldung zur Ausführung gebracht und der Autrsg anf Ertheilung 
des Preises durch diese Verwaltung unterstützt sein. 


3. Die Bewerbungen müssen durch Beschreibung, Zeichnung, 
Modelle u. s. w. die Erfindung oder Verbesserung so erläutern, dass 
über deren Beschaffenheit, Ausfährbarkeit und Wirksamkeit ein 
sicheres Urtbeil gefällt werden kann. 


4. Die Zuerkenuung eines Preises schliesst die Ausnutzung 
oder Nachsuchung eines Patents durch den Erfinder nieht aus. Jeder 
Bewerber um einen der ausgeschriebenen Preise für Erfindungen 
oder Verbesserungen ist jedoch verpflichtet, diejenigen aus dem 
erworbenen Patente etwa herzuleitenden Bedingungen anzugeben, 
welche er für die Anwendung der Erfiudungen oder Verbesserungen 
durch die Vereius-Verwaltungen beansprucht. 


6. Der Verein hat das Recht, die mit einem Preise bedachteu 
Erfudungen oder Verbesserungen zu veröffentlichen. 


6. Die literarischen Werke, für welche ein Preis beansprucht 
wird, müssen den Bewerbungen iu mindestens 3 Druck-Ezemplaren 
beigefügt sein. Von den eingesandten Exemplaren wird ein Exemplar 
zur Bücherei der geschäftsführenden Direction genommen, die andern 
Exemplare werden dem Bewerber zurückgegeben, wenn dies in der 
Bewerbung ausdrücklich verlangt wird.« 

Erläuterungen zu & 2. Hier sind in den Entwurf ausser 
den früheren Bestimmungen wuch die regelmässig in den Preisuus- 
schreiben aufgeführten allgemeinen Bedingungen des Wettbeweibes 
aufgenommen worden, Die Nummer 2 der Bedingungen enthält in- 
soleru eine Aenderung gegen die entsprechende frühere Bestimmung, 
als verlangt wird, dass die Preisertheilung von derjenigen Verwal- 
tung unterstützt wird, welche die betreffende Erfindung oder Ver- 
besserung auf ihren Linien zur Ausführuug gebracht hat, während 
nach der früheren Fassung die Unterstützung auch seitens einer 
beliebigen andern Verwaltung erfolgen konnte. Die Fassung des 
Entwurfes erschien aus naheliegenden Gründen als die zweck- 
entsprechende. 

Zu der Nummer ist zu bemerken, dass die dort enthaltene 
Bestimmung der bisherigen thatsächlichen Gepfilugenheit entapricht. 

Es wird hierauf im Sinne der Commissions-Anträge beschlossen : 

8. Die combinirbaren Rundreise-Billets zu einer dauernden Ver- 
eins-Einrichtung zu machen, und 

9, den Antrag der Kaschan-Olderberger Bahn abzulehuen, wonach 
zu Gunsten der Ausgabestellen yon deu Reisenden eine Ausfortigungs- 
gebähr für combinirte Rundreise-Billets eingelioben werden soll. 

10. Beireffend Feststellung von Gruandzdgen für die Zu- 
lassung von Vereius-Lenkuchsen und Haftung der Eigenthumsbahn 
für Wagen mit Vereins-Lenukachsen gegenüber der benutzenden Ver- 
waltaug, wird beschlossen: 

a) die Annahme neuer »Grundzüge für die Zulassung von Vereins- 
Lenkachsen« und 

b) behufa entsprechender Aenderung, bezw. Ergänzung des Vereins- 
Wagenregulativs der zuständigen Commission den Beschluss zu 


überweisen, dass nach der Vorschrift der Grundzüge unter A 3 
die Figenthumsbahn der mit Vereins-Lenkachsen gemäss &. 137 
der technischen Vereinbarungen versehenen Wagen der beuutzenden 
Verwaltung für alle Nachtheile haftet, welche aus Abweichungen 
der Ausführung gegen die genehmigten und veröffentlichten Zeich- 
nungen der Vereins-Lenkachsen entstehen. 


Die Grundzüge für die Zulassung von »Vereins- 
Lenkachsen« lauten: 


A. Vorbemerkungen. 
1. Begriff der Vereins-Lenkachsen«. 


Unter »Vereins-Lenkachsen« sind solche Wagenachsen zu ver- 
stellen, deren Verbindung mit dem Wagengestell eine Einstellung 
nach dem Krümmungsmittelpunkt in allen Bahnkrämmungen bis zu 
einem bestimmten kleinsten Halbmesser gestattet und deren Con- 
struetion durch die technische Commission des Vereins genehmigt ist. 

Von dem Begriff »Vereins-Lenkachsen«, bezw. der Zuerkenmung 
dieser Bezeichnung sind ausgeschlossen: 

a) Drehgestelle mit mehr ala einer Achse, 

b) Einzelachsen, deren Schenkeln bei der Einstellung in Bahn- 
krömmungen kein grösserer Ausschlag als 5 mm aus der Mittel- 
stellung nach jeder Seite hin möglich ist. 


2 Eiutheilung der »Vereins-Leukachsen«, 


Nach der Art der Einstellung iu Babnkrämmungen werden 
unterschieden; 

«) Freie Lenkachsen, bei welchen jede Achse eines Wagens für sich 
allein und unabhängig von den übrigen in Bahnkrämmungen sich 
einstellen kann, 

b) Gekuppelte Leukachsen, welche derartig gelenkig mit einander ver- 
bunden sind, dass sie nur gleichzeitig und symmetrisch zur Mitte 
des Radstandes sich einstellen können. 

Nach der Fahrgeschwindigkeit werden ferner unterschieden: 

©) Gruppe 4, unbeschränkt verwendbar«e Lenkachsen, welche in Zügen 
von beliebig grosser Fahrgeschwindigkeit eingestellt werden dürfen. 

A) Gruppe B, beschränkt verwendbare Lenkuchsen, welche nur für 
Zögr bestimmt sind, deren grösste Fahrgeschwindigkeit nicht mehr 
als 50 km in der Stunde beträgt. 


3. Ucbergung der »Vereins-Lenkachsen« auf alle 
Vereinsbahbnen, 


at Jede Vereinsbahn ist verpflichtet, die mit der vollständigen An- 
schrift für Vereins-Lenkachsen (vergl. C. 9) versehenen Wagen für 
Zuge mit entsprechender Geschwindigkeit zu übernehmen (vergl. 
$. 137 der technischen Vereinbarungen), wenn die sonstige Be- 
schaffenheit der Wagen kein Hinderniss bietet. 

55 Es bleibt der freien Vereinbarung zwischen einzelnen Verwaltungen 
überlassen, ob Wagen mit Leukachsen der Gruppe B (vergl. 24] 
für Züge von mehr als 50 km Geschwindigkeit iu der Stunde über- 
nommen werden sollen. 

«> Die Eigenthumsbahn der mit der Anschrift »Vereins-Lenkachsen 
0. s, wa versehenen Wogen huftet der benuftzenden Bahn dafür, 
dass die Ausführung der Lenkachsen-Üonstruetion genau der von 
der technischen Commission geprüften und festgesetzten Zeichnung 
und Bestimmung entspricht, nach welcher die Anschrift erfolgt ist 
(vergl. Ü. 9) 


B. Vorschriften für die Anmeldung zur Prüfung von Vereins- 
Lenkachsen. 


1. Die zur Prüfung angemeldete Lenkachsen-Construetion muss 

im Betriebe untersucht sein. 

2. Das Ergebniss der Untersuchung soll namentlich über fol- 
gende Punkte mitgetheilt werden: 

«) Gattung, Anzahl und Nummer der betreffenden Wagen, 

bj Zeitilauer der Verwendung im Betriebe, (Anfang and Euddatum far 
jeden Wagen gesondert.) 

e) Angabe, zu welcher Zeit, auf welchen Strecken (Beifügung des 
Lage- un Höhenplanes erwünscht) und mit welchen Geschwindig- 
keiten die Versuche gemacht worden sind, 

dj) Verlialten beim Befahren von langen geraden Strecken mit an- 
zngebender grösster Geschwindigkeit, sowie beim Befahren von 
Bühnkrümmungen mit anzugebendem Halbmesser (Diagramme der 
Einstellang der Achsen in den Bahnkrümmungen nnd der Schlinger- 
bewegungen in den Graden sind beizufügen). 

e) Verhalten bei Rangirbewegungen und beim Durchfabren von Weichen 
(Dingramme der Einstellung erwünscht). 

3. Die antragstellende Verwaltung ist verpflichtet, Wagen mit 
der angemeldeten Lenkachsen-Construction dem mit der Vorpräfung 
beauftragten Unter-Ausschuss auf ihre Kosten zu Versuchen zur Ver. 
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fügung zu stellen, wenn Letzterem die mitgetheilten Untersuchungs. 

Ergebnisse nicht erschöpfend erscheinen. 

4. Dem Autrage auf Prüfnug sind Zeiehnungen in der Blatt- 
össe von 48XS1 cm beizufügen, aus welchen folgende Pankte durch 

,eichnuag und beigefügte Bemerkungen deutlich ersichtlich sein 

mössen: 

a!Der Radstand des Wagens, 

b)die Art und das Mass der Verschiebbarkeit der Achsschenkel aus 
der Mittelstellung senkrecht zum geraden Geleise beim Befahren 
von Bahnkrämmuugen. — Verschiebbarkeit der Achsschenkel nur 
mit den erschalen in den Achabuchsen, mit den Achsbuchsen 
in den Achshaltern, zugleich mit den Achshaltern zu den Haupt- 
trägern des Wagens, 

ce) die Begrenzung der grössten zulässigen Verschiebung, 

d)die zwangsweise Rückkehr der Lenkachsen in die Mittelstellung 
beim Verlassen von Bahnkrümmüungen, 

e) die Verbindung der Tragfedern mit den Achsbuchsen, 

P die Sicherung der Tragfederblätter vor Verschiebung gegen ein- 
ander und zur Achsbuchse in der Lüngsriehtung des Wagens, 

g’ die Art der Verbindung bei gekuppelten Lenkachsen. — Finseitige 
Kuppelung, Schieber durch die Achsbuchsen, zweiseitige Kuppelung 
us.w— 

h)die Aufhängung des Wagens an den Enden der Tragfedern, 

» die Constraction der Bremse für eine Achse unter Angabe der 
Hebellängen, j 

kıdie Aufhängung der Bremse, 

3) die Lage der Hauptbremszugstange im Grundriss, 

5. Es ist dureh die Zeichnung darzustellen: 

@) im Massstabe 1:40 die allgemeine Anordnung der Lenkachsen und 
Breimsen im Aufriss und Grundriss (a,b, d,g, kN, 

b)im Massstabe 1:5 die Art und das Mass der Verschiebbarkeit der 
Achsschenkel aus der Mittelstellung paraliel zu einander; die Be- 
grenzung dieser Verschiebbarkeit, die Verbindung der Tragfeder 
mit der Achsbüchse, die Sicherung der Tragfederblätter, die Auf- 
bängung der Bremsen f&b, c, &, f, Äh, ik). 

Die Binzeliguren der Zeichnung sollen numerirt und auf die 

Numerirung soll in den Erläuterungen Bezug genommen sein. 


C, Bedingungen für die UVebergangsfähigkeit von Lenkachsen 
auf alle Vereinsbahnen. 


1. Die Endachsen mössen sich nach dem Krümmungsmittelpunkt 
bei allen Bahukrimmungen von mehr als 300 m Halbmesser voll- 
kommen einstellen können, 

Diese Bedivugung wird erfüllt, wenn die Abweichung der Achs- 
schenkel in der Rbene der Achshalter nach jeder Seite aus der 
Mittelstellung parallel zu einander 15 r mm beträgt, worin r deu 
Radstand in Metern bezeichnet, 

2. Die grösste Verschiebung der Achsschenkel aus der Mittel- 
stellung darf höchstens 25 mm nach jeder Seite betragen. 

8. Die grösste Verschiebung muss durch die Construction fest 
begrenzt sein. 

4. Die Rückkehr der Achsen in die Mittelstellung beim Ver- 
lassen von Buhnkrümmungen muss zwangsweise erfolgen. 

5, Erfolgt die zwangsweise Rückkehr der Achsen in die Mittel- 
stellung durch das Wagengewicht mittelst pendelnder Gehänge der 
Tragfedern, »0 müssen Tragfedern und Achsbuchsen so miteinander 
verbunden sein, dass die Tragfeder weder gegen die Achsbuchse sich 
verschieben noch von ihr abkippen kann, und dass die einzelnen 
Tragfederblätter vor Verschiebung unter sich und zur Achsbuchse in 
der Längsriehtung gesichert sind. 

6. Bei gebremsten Lenkachsen müssen die Bremsklötze auf jedes 
Rad einer Achse von beiden Selten einwirken und die vier Brems- 
klötze einer Achse uuter sich gleichen Druck ausüben. 

7. Die Bremse muss derartig anfgehüugt sein, dass weder bei 
angerogenen, noch bei gelösten Bremsklötsen die Einstellung der 
Achse nach der Bahrkrümmung beeinfurst wird. 

8. Die Hanptbromszugstange muss iv der Längsmittellinie des 
Wagens liegen. 

9. Jede Leukachsen-Construetion, welcher auf Grund der Prüfung 
und Genehmigung durch die technische Commission die Bezeichnung 
»Vereins-Leukachses zugestanden ist, nebst den zulässigen Aendernugen 
einzelner Theile, wird mit einer besonderen Nummer versehen. 

Jede Construction nebst den erforderlichen Erläuterungen über 
die wesentlichen Theile und deren zulässige Abänderungen wird auf 
einer besonderen Zeichnung durgestellt. Diese Zeichnungen werden 
eämmtlichen Vereins-Verwaltungen übersendet und ausserdem im 
»Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens« veröffentlicht, Auf 
jeder Zeichnung ist die für die betreffende Construction massgebende 
Anschrift angegeben, welche an beiden Seiten auf den Laugträgern 
der mit Lenkachsen versehenen Wagen anzubringen ist, x. B. 


»Vereins-Lenkachsen A 3t 
oder 
»Vereins-Leukachsen B 3« 

10, Jede Vereins-Verwaltung ist verpflichtet, die Gattungen und 
Nummern derjenigen Wagen, welche mit der vollständigen Anschrift 
»Vereins-Lenkachsen« nach den genehmigten Zeichnungen versehen 
sind, der geschäftsführenden Direetion des Vereines mitzutheilen, 
welche durch entsprechende Einsetzung in das Vereins-Wagen-Ver- 


zeichniss sämmtlichen Vereins-Verwaltungen Mittheilung macht. 
Schlns= felgt.\ 


Ueber Imprägnirung hölzerner Eisenbahn- 
schwellen mit starker und schwacher 
Zinkchlorid-Lösung. 


Von Josef Seidl, 
Ingenieur der a. prir, Bsschtöhrader Eisenbahn in Prag, 

In neuerer Zeit tritt an die Eisenbahnen mehr wie je die 
Nothwendigkeit der möglichsten Oekonomie heran, An den 
Auslagen, welche die Jahres-Budgets belasten, nehmen die für 
Oberban-Erhaltung einen hervorragenden Antheil, und auf diese 
hat wieder die Erneuerang von Holzschwellen einen ganz be- 
deutenden Einfinss. Welche Holzmassen diesem Zwecke jährlich 
zugewendet werden, erhellt am besten aus der Thatsache, dass 
auf den Eisenbahnen des Deutschen Eisenbahn-Vereins über 
96°;, Mill. Holzschwellen verschiedener Holzgattangen eingelegt 
sind, von denen bei Verwendung des Holzmateriales im rohen, 
natürlichen Zustande jährlich gegen 10”, Mill. Stück im Warthe 
von eirca 17 Mill. Gulden österr. Währ. durch elementare und 
mechanische Kräfte zerstört und unbrauchbar gemacht werden. 
(Tabelle I siehe nächste Seite.) 

Die Frage, ob man diesen schädlichen Einflässen wirksam 
entgegentraten könnte, ist wohl von verschiedenen Seiten 
erörtert und der Lösung nahegebracht worden, aber über die 
Art und Weise, wie dies am Ökonomischesten bezweckt werden 
könnte, sind die Meinungen der Fachleute auch hente noch 
getheilt, und deshalb möge es uns gestattet werden, zur Lösung 
dieser in volkswirthschaftlicher Hinsicht so hochwichtigen Frage 
durch die nachstehenda Arbeit beizutragen. 

Die Kunst, Holz gegen die Zerstörung durch Eiementar- 
kräfte zu schätzen, war schon im Alterthome bekannt, doch 
dieselbe zur praktischen Anwendung zu bringen und die Dauer 
des im Baufachse 50 hochwichtigen, ja nahezu unentbehrlichen 
Holzmateriales wesentlich zu verlängern, blieb unserem Jahr- 
hunderte und namentlich dem Zeitalter der alle Verhältnisse 
umwandelnden Eisenbahnen vorbehalten. 

Die baldige Erfahrung, dass das Holz das bestgeeignetste 
Schwelleumaterial für Eisenbahnen abgibt, sowie der Umstand, 
dass diese zu dem genannten Zwecke ausserordentliche Holz- 
massen bedürfen, hat zur Ausbildung der Holzconservirung 
nicht wenig beigetragen. 

Vor zwei Decennien glaubte man zwar auf dem richtigen 
Wege zu sein, die Holzschwelle durch ein nicht weniger ge- 
eignetes und dazu dauerhafteres Material, das Eisen, zu ersetzen, 
heute aber hat man bereits die Erfahrung, dass der Hola- 
schwellen-Oberban seinen eisernen Concurrenten immer noch 
nicht zu fürchten hat. Der eiserne Oberbau bewährte sich und 
gewann praktische Anwendung blos in besonderen Fällen, im 
Allgemeinen befindet sich dessen Verwendung noch gegenwärtig 
in dem Stadium der Versuche. 

Ausser Deutschland und unserer österreichisch-ungarischen 
Monarchie ist der eiserne Oberbau blos in Holland und Belgien, 
und selbst da bei den Hauptbahnen nur in verhältnissmässig 
geringem Umfange in Anwendung gekommen; die englischen 
and französischen Bahnen verhalten sich trotz der dort herrschen- 
den Holzarmuth zum überwiegenden Theile abwehrend gegen 
die Rinführung des eisernen Oberbaues. Ueber das Verhalten 
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Tabelle 1. 
Zusammenstellung über die im Jahre 1884 in den Geleisen der Eisenbahnen liegenden hölzernen Schwellen.*”) 








. | von den Schwellen sind: 
nicht 
imprägnirt 


tannene, 


kieferne ete, FUsummnen 


lärchene 


imprägnirt | 


Tr 























Stück 














| vu | 
I. Oesterreichisch-ungarische Eisenbahnen...) 21,454.032 | 1,609.666 | 3,777.756 | 5,298.672 | 32,040.106  5,955.366 | 26,084.740 
1. Deutsche Eisenbahnen. ...+.--nroron0n. 31,069,809 635.905 209.877 | 24,080,430 | 55,998.021 | 38,708.012 | 17,288.009 
Il. & Niederländischen. andere Vereinsbahnen**) | 5,087.798 | 49.566 3.000 | 669.106 | 8,491.285 | 5,531.450 | 5.268.018 
Summe der eingelegten Holzschwellen. | 57.611.634 | 2,195.137 | 3.991.613 | 30,038,207 | 9,527.412 | 45,104.528 | 48.681.663 | 
Es ergeben sich: | | 
A. || Bei durchschnittlicher Dauer der Holz- | | 
schwellen in Jahren...........2.222:. l 13 & 10 6 N 
B. ! Die Mengen der jährlich ansgewechselten, | N h 
unbranchbaren Holzschwellen ......... I 443.066 | 548.784 399.151 | 5,006.368 | 10,385,967 | i A 
| Bei darchschnittlichen Einheitspreisen der | | 
j  Holzschwellen in Guldeu 4. W. ....... 2:50 1:10 Is 100 ! 
D. | Die jährlichen Ausgaben für ausgewechselte } ' | 5 
| weue Holzschwellen in Gulden 6. W,...' 11,079.160 603.562 4un.03H | 5.008.368 | 17,188.120 | 
j n | | | 

















*, Statielische Nachrichten von lem Eisenbahaen des Vereins Deutscher Eisenkahn-Verwaltungen für dus Hechnungsjahr 1884. 


**, Yon einigen Bahsen liegen zur summarische Augaben var, 


der Österreichisch - ungarischen, deutschen, 


niederländischen | 


und anderen Vereiusbahnen gibt die Tabelle [l den basten | 


Aufschluss. 
Tahelle 11. 


Uebersicht der Geleiselängen nach den verschiedenen 
Schienen-Unterlagen im Jahre 1884. *) 





Gesammitlänge öller Geleise 


Benennung 
Jer 


Eisenbahnen 


mit mit 
eisernem Stein- 
Oberkau | würfeln 


uf 
hölzernen 
Schwellen 


sn- 
»salumen 
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1..| Oesterreich, -ungar. 




















| Eisenbahnen .... 23.308] 121] — | 28518] ©u 
2.! Deutsche Eisen- j | 
I babuelerseneer- 51.475 | 10344 | 4652| 2271| 166 
3. || Niederländischeund | | 
andere Vereins- | 
| bahneu....2.....) 7.857 395 — 7.752 5ı 
| Summe. | 87.230| 10.8601 4532| 98.542) 110 
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®, Statistlache Nachrichten von den Eisenbahnen des Vercı #5 Deulscher 
Eisenbahn-Verwallungen für das Bechnungs-Jalr 1564, 


Ohzwar constatirt werden muss, dass nach den in Deutsch- 


Imprägnirung bei den Jortigen Bahnen wesentlich gefördert 
hat, braucht nicht erst besonders hervorgehoben zu werden. 

Das Verdienst, die Holzimprägnirung in’s Leben gerufen 
und ihr eine praktische Bedeutung gegeben zu haben, gebührt 
in erster Reihe den praktischen und unternebmenden Engländern, 
und in zweiter Reihe den Franzosen, Diesen Nationen entstammten 


‘ Kyan, Boucherie, Breant, Bethell, Burnett und Payen, die Begründer 


der verschiedenen Imprägnirungs-Systene. 


Dem Ossterreicher 
and dem Dentschen scheint dagegen die Aufgabe vorbehalten 
zı sein, durch Erfahrungen bei der praktischen Anwendung zur 
Verrollkommnung dieser Conservirungs-Methoden beizutragen. 
Das System Kyan oder das Kyanisiren war die erste 
Imprägnirungs-Methode, weiche zur praktischen Verwendung 
gelangie. Dieselbe berubt bekanntlich auf der Tränkung der 
organischen Stoffe mit Quecksilberchlorid (Sublimat), welches 
Salz bekanntlich eine bedeutende antiseptische Kraft besitzt. 


‚ Diese Eigenschaft hat der Engländer Kyan auch noch in der 
' Riebtung uutzbar gemacht, dass er das genannte Salz zum 


land und Oesterreich gemachten Erfahrungen auch für grosse | 
Fahrgeschwindigkeiten sich ein durchaus sicherer eiserner Ober- ! 


bau herstellen lässt, und Jass einem möglichst einfuch nnd 
zweckmässig construirten eisernen Oberbaus gewisse Vorzüge 
nicht abgesprochen werden können, 36 bat der Holzschwellan- 
Oberbau, vom eisenbahntechnischen sowohl, als volkswirth- 
schaftlichen Standpnnkts betrachtet, factisch grosse Vorzüge 
aufzuweisen. Dieser Oberbauart fällt nur die geringe Dauer der 
Holzschwelle zur Last, welchem Nachtheils aber durch die aus 
dem Staliam der Experimente bereits herausgetretene Hulz- 
imprägnirung in bedeutendem Masse abgehelfen werden kann, 

Dass auch das in England und Frankreich tiefernpfundene 
Missverhältniss zwischen der Holzproduction und Hoiz- 
consumtion die Idee der Holz-, beziehungsweise Schwellen- 


Conserviren des Holzes anzuwenden begann und im Jahre 1832 
für diese Imprägnirungs-Methode das Patent erwarb. Dieses 
Verfahren fand in England bald Verbreitung, wurde im Jahre 
1836 auf die Kading-Bahn in Amerika und beim Beginn des 
Baues der Badischen Eisenbahnen im Jahre 1840 anf den 
Continent verplanzt und hier auf der Strecke Mannheim- 
Heidelberg und Heidelberg-Basel in Anwendung gebracht. 
Später ist das Kyanisiren auch auf viele andere Bahnen 
übergegangen und wird erst neuerer Zeit durch andere, billigere 
Verfahren allmälig verdrängt. 

In Frankreich führte Dr. Boucherie eine gründlichere 
Holzimprägtirung ein. Das von ihm begründete Imprägnirungs- 
Verfahren berahbt auf der Verdrängung der fäulnissfähigen 
stickstoffhältiren Snbstanzen durch Entsäften und Einführung 
antiseptischer Elemente in das Holz, die sich mit den möglicher- 
weise noch zurückgebliebenen, an den Zellenwandungen haftenden 
eiweisshältigen Stoffen verbinden, Dieser Doppelzweck wird 
nach Dr. Boucherie durch vitale Aufsaugung der bezeichneten 
füulnissfähigen Pflanzenstoffe und durch mechanische Infiltration 
der Lösung des schwefelsauren Kupferoxydes erreicht. 

Die erste Lieferung derart präparirter Schwellen (25.000 
Stück Buchenschwellen) fand im Jahre 1847 für die Strecke 
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von Creil nach Saint Quentin der französischen Nordbahn- 
Gesellschaft statt. 

Im Jahre 18988 hat die Erfindung des Franzosen Breant 
in der technischen Welt eine nicht geringe Sensation erragt. 
Das auf der der Tränkung vorangehenden möglichsten Extraction 
der Luft aus dem Imprägnirungs-Gefässe und den Saftcanälen 
des in denselben enthaltenen Holzes beruhende, dem genannten 
Erfinder im Jahre 1838 patentirte Verfahren fand wegen seiner 
praktischen Vortheile und guten Erfolge bald eine häufige 
Anwendung, und das nınsomehr, als es für mancherlei anti- 
septische Stoffe anwendbar war. Der erste, welcher diesen 
Vortheil zu würdigen und im grösserem Umfange nutzbar zu 
machen wusste, war Bethell. 

Das Conserriren von organischen Stoffen durch Ränchern 
und Anstreichen mit Theer, wobei namentlich Kreosot die 
wirksame Rolle spielt, war schon den Argyptern bekaunt. Bald 
nach dem Ausbau der wrsten Eisenbahnen kamen die Eng- 
länder auf die Idee, die Bahnschwellen auf diese Weise zu 
eonserviren. Diese primitive mehr Ausserliche Imprägnirungs- 
weise hatte aber thatsächlich nur einen geringen Erfolg, und 
es gingen daher dis Eisenbahn-Techniker sehr bald zum Tränken 
der Schwellen mit kreosothaltigen Flüssigkeiten über, 

Der eigentliche Degründer des Kreosotirens war 
Bethell; sein System gewann aber eret nach der Einführung 
des pneumatischen Verfahrens Bröant's (1838) an Bedentung, 
und wurde schon im Jahre 1840 in Frankreich angewendet. 
In welchem Grade sich seitdem das Bethell'sche System be- 
währt und bei den Eisenbahnen geltend gemacht hat, wolle 
daraus entnommen werden, dass schoen im Jahre 1860 das 
belgische Ministerium der öffentlichen Arbeiten die Ordre erliess: 
»in Zukunft entweder nnimprägnirte Eichen- oder kreosotirte 
Nadelholz-Schwellen za verwenden«, 

Zu gleicher Zeit mit der Einführung des Breant'schen 
Verfahrens durch Bethell hat Payan ein nenes System 
combinirt und sich 1841 patentiren lassen, Dasselbe beraht 
anf zweimaliger Tränkung des Holzes mit Lösungen ver- 
schiedener, jedoch solcher Salze, welche mit einander in den 
Holzzelien feste, im Wasser unlösliche Verbindungen eingehen. 
Als die dazu geeignetsten Stoffe wählte Payen schwefelsaures 
Eisenoxydul und Schwelelbarium. 

Diese Methode hatte aber nicht den erwünschten Erfolr. 
Der in Folge der chemischen Wahlverwandtschaft gebildete 
schwefelsaure Baryt und das Schwofeleisen verstopften frälı- 
zeitig die Ausseren Safteanäle und hinderten das weitere Ein- 
dringen der zweiten Lauge in das Holzinnere. 

In dieseibe Gattung der Holzimprägnirung gehören die 
missgläckten Versuche der Doppeltränkung mit Chlorbarium 
und Eisenvitriol, 

Zu gleicher Zeit mit dem System Bröant wurde das 
System des einfachen Tränkens von Holz in einer Lösung von 
Zinkehlorid Burmett patentirt. Diese Tränkungsmethode wurde 
jedoch wegen ihres zu geringen Erfolges gar bald aufgegeben 
und mit dem von Breant eingeführten und einigermassen schon 
bewährten pneumatischen Verfahren verbunden, 

So viel bekannt, wurde Burnett’s System zuerst 1856 zum 
Imprägniren der Telegraphenstangen zwischen Bremen und 
Bremerhaven, im Jahre 1847 zum Imprägniren der Schwellen 
der Eisenbahn zwischen Hannover und Bremen benützt, und 
nachdem diese Versuche von Erfolg begleitet waren, im Jahre 
1850 auf den hannsver'schen, und etwas später auf den 
brannschweigischen Eisenbahnen allgemein eingeführt. 

Später sind auch andere norddeutsche Bahnen zu diesem 
Verfahren übergegangen, und heute wird dasselbe für die 
Schwellen-Imprägnirung als das best geeignete angesehen. 

{Schluss folgt.) 


Sind die Pensionen der Eisenbahn- 
Bediensteten steuerbar. 
(Schluss.) 


Auch aus dem Umstande, dass gesetzlich bei einem Zu- 
sammentrefen der Einkommen- resp. Erwerbsteuer wit einer 
Taxantrichtung — bei Abzag einer Dienstverleilungstaxe — 
die Steuer entweder ganz zu entfallen hat (Punkt 3d, $. 5 
des ungar. @. A. XXIX 1875), oder nm den Betrag der Taxe 
za verringern ist ($. 21 des österr, Einkommensteuer-Patents), 
wogegen die Gehalte der Eisenbahn-Bediensteten stets und ohne 
Rücksicht anf die bedeutenden, vom Tage des Beitritts zum 
Pensions-Institute bis zum Beginn der Pensionirung unnnter- 
brochen andauernden Gehalts-Abzäge für den Pensionsfond, voll 
besteuert sind, geht mittelbar hervor, dass die ans diesen 
Fonden bestrittenen Pensionen ganz anderer Natur sind, als 
die im Geseize als steuerbar bezeichneten »Pensionen« und 
dass daher erstere unmöglich mit den letzteren bezäglich der 
Bestenerung gleichgestellt werden können. 

Noch aus anderen gesetzlichen Bestimmungen geht hervor, 
dass die in Frage stehenden Pensionen einer Steuer nicht 
unterliegen können. 

Endlich liegt selbst eine auf diese Pensionsfonde besüg- 
liche Entscheidung des österreichischen Finanzministeriums vor, 
aus welcher hervorgeht, dass die fraglichen Pensionen einer 
Steuer nicht unterliegen können. 

Das österreichische Finanzıninisterium hat nämlich mit 
Erlass vom 24. Juli 1877, Z. 19251, unter Anderem entschieden, 
dass die Auszahlungen dieser Pensionen webührenfrei sind, d, h. 
dass die Qnittaungen über solche Pensismsberüge nicht ge- 
stempelt zu sein brauchen. Als Grund für liess Entscheidung 
wird angeführt, »dass die Pensions-Institute der Eisenbahn- 
Bediensteten nicht auf Gewinn der betrrffenden Unternehmung 
berechnet sind, sondern lediglich den Zweck haben, den bei 
dem betreffenden Institute betheiligten Eisenbahn-Bediensteten 
im Falle ihrer durch körperliche oder durch geistige Gebrechen 
herbeigeführten Dienstuntauglichkeit oder ihrer ohne ihr Ver- 
schulden eingetretenen Ausserdienstsetzung, dann im Falle des 
Ablebens dieser Bediensteten ihren Witwen und Waisen eine 
Versorgung, resp. Unterstätzung zu sichern«, In diesem Erlasse 
wird auch noch der Unterschied betont, welcher zwischen solchen 
Pensionsansprüchen, die auf statutenmässigen Einzahlungen in 
einen Fond, nnd jenen die auf einem Versprechen des Dienst- 
grebers oder einem besonders, zwischen Dienstgeber nnd Be- 
diensteten getroffenen Uebereinkommen beruhen, besteht. 

Diese Entscheidung spricht doch klar und deutlich für 
die Nichtbestenerung unserer Pensionen. 

Ich glaut» nun zur Genäge dargethan xu haben, dass 
die Pensionen der Eisenbahn-Bedieusteten sowohl aus Vernunft- 
gründen, als auch nach dem klaran Sinne des Gesetzes einer 
Besteuerung nicht unterzogen werden können, und möchte zum 
Schlusse anr noch kurz ausführen, wieso es kam, dass bisher 
die ungarischen Eisenbahn-Pensionisten die Steuerfreiheit nach 
ihren Pensionen, obwohl diese im ungarischen Geselze ans- 
drücklich ausgesprochen ist, von deu Finantbehörden nicht 
erlangen konnten. 

Die ihr Recht auf adıninistrativem Wege snchenden un- 
garischen Pensionisten haben bei ihrem Verlangen nach Steuer- 
befreiung selbstrerständlich sich vorzugsweise darauf gestützt, 
dass diese ausdrücklich im Gesetze ausgesprochen ist, ausserdem 
aber auch noch mehr oder weniger alle übrigen für die Steuer- 
befreinug sprechenden Grände geltend gemacht, 

Die Bestimmung im ungarischen Gesetze (Geseiz-Art. XXIX 
1875 über die HKrwerhssteuer), nach welcher die fraglichen 


- 
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Pensionen von der Stener befreit erscheinen, lautet in sinn- und 
worigetrener Uebersetzung wie folgt: 

„8. 5. Der Erwerbssteoer unterliegen nicht: 

Dane 8. In der IV, Classe...... fj jene Pensionen 
und Unterstützungen, welche aus von Körperschaften und 
Vereinen gegründeten Fonden die Mitglieder dieser Körper- 
schaften und Vereine “der deren Witwen und Waisen be- 
ziehen.« 

Diese Bestimmung passt in Allem und Jedem genau auf 
die in Rede stehenden Pensionen, dieselbe ist auch so ausser- 
ordentlich klar und verständlich, dass sie gar nicht missverstanden 
werden kann, 

Es existirt auch im ganzen Gesetze keine andere Be- 
stimmung, welche dieser im entferntesten widersprechen würde. 

In ihrem abschlägigen Bescheiden bestreiten nun wohl 
nicht die Finanzbehörden, dass die fraglichen Pensionen solche 
sind, die aus einem von einer Körperschaft gegründeten Fonde 
an die Mitglieder dieser Körperschaft oder deren Witwen und 
Waisen erfolgt werden, ebensowenig wird auch nur der Versuch 
gemacht, die Gründe, welche als für die Nichibestenernng dieser 
Pensionen sprechend angeführt wurden, durch Gegengründe zu 
widerlegen, sondern es wird sich ganz einfach auf einen vom 
Finanzministerinm an die Steuerbehörden ergangenen Currendal- 
I!rlass berufen, in welchem die fraglichen Pensionen als stuuer- 
pflichtig erklärt werden. 


Der betreffende Erlass lautet in getreuer Uebertragung 

wie fulgt: 

"Die Besteuerung der aus einem durch die Beamten und 
Diener der Eisenbahn- und Dampfschifffahrts-Unternehmungen 
gegründeten Pensionsfonde bezogenen Pensionen beireffend.u 

Carrendal-Erlass. 
Budapest, am 20. Mai 1876, Nr. 23746. 

„Auf die gestellte Frage, ob die ihre Pension aus einem 
‚urch die Beamten der Eisenbahn- und Dampfschifffahrts- 
Unternehmungen gegründeten Pensionsfonde beziehenden Fisen- 
bahn- und Dampfschifffahrts-Beamten von der Zahlung der 
Erwerbsteuer rücksichtlich dieser ihrer Pensionen im Sinne 
des Panktes 3f des &. 5 des G A. XXIX vom Jahre 1875 
befreit werden sollen? — erkläre ich »ur Zerstreuung eines 
jeden Zweifels, dass unter Purkt 8f des G. A, XXIX vom 
Jahre 1875, nach welchem »jene Pensionen und Unter- 
stützungen, welche aus von Körperschaften und Vereinen ge- 
gründeten Fonden die Mitglieder dieser Körperschaften und 
Vereine older deren Witwen und Waisen bezieben« der 
Erwerbsleuer nicht unterliegen, nur solche Pensionen und 
Unterstützungen zu verstehen sind, deren Grundlage Wohl- 
thätisrkeit ist, oder auch, welche die betreffenden Umnter- 
stützen olsr Pensionisten aus im Punkte 24 des $. 5, des 
bernfenen Gesetz-Ariikels erwälnten öffentlichen Instituten, 
das ist aus nicht als Geldunternehmungen zu betrachtenden 
Wohlthätigkeits-Anstalten, 7. B. aus Bpitälern, aus Waisen- 
und Armen-Versorgungshäusern, aus Unterstätzungs-Vereinen, 
aus Irrenanatalten, aus Findelhäusenn, ans Blinden- und Tanb- 
stummen-Instituten — mit einem Worte, aus mit Ausschluss 
eines Specnlations-Zweckes gegründeten Vereinen beziehen, 

«Die Pensions-Institule der Beamten der Eisenbahn- und 
Dampfschifffahrts-Unternehmungen können jedoch als solche 
Wohlthätigkeits- and Unterstützungs- Anstalten nicht betrachtet 
werden, somit die Beamten und Amtediener der Eisenbahn- und 
Dampfschifffährts-Unternehmungen, sowie welch immer andere, 
eine ständige Pension beziehenden gesellschaftlichen Beamten 
hinsichtlich der Pensionsbezüge nach $. 2 des G. A. XXIX 

Jahre 1875 der Erwerbstener IV. Classe unterliegen. 
Gegeben wie oben.u 


vom 


Dem Unbefangenen durfte schon, bevor er noch diesem 
Erlasse näher triıt, die Tendenz desselben dadurch klar ge- 
worden sein, dass eich in diesem Erlasse die Aufgabe gestellt 
wird, etwas zu erklären, das ohnehin nicht mehr klarer sein 
kann. 

Bei näherer Prüäfong findet man mun, dass von alledem, 
was in diesem Erlasse mit so apodiktischer Bestimmtheit be- 
hanptet wird, im Gesetze auch nicht ein Wort enthalten ist, 

Im Gegentheile, im Gesetze ist es auf das bestimmtest« 
ausgesprochen, dass die im Punkte 3f des $. 5 erwähnten 
Pensionen won der Erwerbsteuer IV. Classe befreit sind, und 
ist diese Befreiung von keiner auderwärtigen Bedingung ab- 
hängig gemacht, und gilt für alle Pensionen, welche der dort 
gestellten klaren und unzweideutigen Bedisgung entsprechen, 
nämlich die aus einem von einer Körperschaft oder einem Ver- 
eine gegründeten Fonde von den Mitgliedern dieser Körper- 
schaft, resp. dieses Vereines oder deren Witwen und Waisen 
bezogen werden, wogegen die im Erlasse aufgestellte Behauptung, 
dass die im Punkte 91 des $. 5 ausgesprochene Steuerbefreiuug 
sich nur anf solche Pensionen erstrecken, deren Grundlage 
Wohlthätigkeit ist, oder auch, welche aus einer der im Punkte 
24 des 8. 5 erwähnten Öffentlichen Anstalten bezogen worden, 
eine ganz willkürliche ist, auch ist diese im Erlasse gestellte 
Bedingung weder im Gesetze enthalten, noch kann selbe durch 
Analogie oder sonstwie aus dem Gesetze abgeleitet werden. 

Was nun ferner die Fassung dieser im Erlasse auf- 
gestellten weiteren Bedingung zur Erlangung der Steuerbefreiung 
nach den fraglichen Pensionen aubelangt, so erscheint dieselbe 
durchaus nicht klar; man weiss eben nicht, ob Wohlthätigkeit 
die Grundiage dieser Pensionen bilden müsse, oder ob diese 
aus einer der im Punkte 2d des $ 5 erwähnten öffent- 
lichen Wohlthätigkeits-Anstalten bezogen werden müssen. 

Diese, sozusugen unklare Alternative ist jedoch nur eine 
scheinbare, denn die erstere Bedingung ist offenbar nur g& 
stellt worden, um zur zweiten, nämlich zu einer im Gesetze 
enthaltenen Bedirgung für die Steuerbefreiung gelangen zu 
können, Dass aber letstere — die im Gesetze enthaltene Be- 
dingang für die Steuerbrfriiung — auf den Gegenstand, um 
dessen Befreiung oder Nichtbefreiung von der Stener es sich 
handelt, durchans nicht passt, scheint nicht als Hinderniss an- 
gesehen worden xu sein. 

Die Ausnahmsbestimmung im Punkte 2d des 8. 5 handelt 
nämlich gar nicht von der in Frage stehenden Erwerbsteuer 
IV. Classe, sondern von der Erwerbsteuer III. Classe, während 
die Bestimmung im Punkte Sf des 8. 5, auf welche sich die 
Pensioni»ten berufen, genau auf die fraglichen Pensionen passt 
und von der Erwerbateuer IV. Classe handelt. 

Aber nicht genag, dass die beiden in Beziebung gelangten 
Bestimmungen Steneru verschiedener Classen betreffen, sind 
auch die Gegenstände, um deren Befreiung von der Steuer es 
sich in den beiden Bestimmungen handelt, grundsätzlich ver- 
schieden, da es sich das eine Mal um die Stenerbefreinng nach 
einem Einkommen aus einer Unternehmung, das andere Mai 
um die Stenerbefreiong nach einem Einkommen aus vermeintem 
persönlichen Erwerb handelt, denn im Punkte 2d sind die 
öffentlichen Anstalten aufgeführt, welche von der Erwerbsstener 
III, Classe nach jenem Einkommen, das selbe aus eingezahlten 
Gebühren und Unterstützungs-Geldern beziehen, befreit sind, 
während der Punkt 3f von der Befreiung der aus gewissen 
Fondeu an gewisse Personen hinausbezahlten Pensionen und 
Unterstützungen von der Erwerbsteuer IV. Classe handelt. 

Wenn man ferner die Behauptung im Erlasse: „es müssen 
die im Punkte 3f bezeichneten Pensionen aus einem im Punkte 2d 
erwähnten öffentlichen Institute berogen werden, um von der 
Steuar befreit zu sein", selbst ausser jedem Zusammenhange mit 
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dem Gesetze auf ihren absoluten Werth prüft, so kommt 
zu öffentlichen Wohlthätigkeits-Anstälten, die aus einem 
den Mitgliedern einer Körperschaft oder eines Vereines 
gründeten Fonde an diese Mitglieder oder deren Witwen 
Waisen Pensionen bezahlen! 

Was mögen das wohl für Spitäler, Waisen- und Armen- 
Versorgungshäuser etc, sein, welche aus einem, von einer 
Körperschaft oder einem Vereine gegrändeten Fonde an die 
Mitglieder dieser Körperschaften oder Vereine Pensionen er- 
folgen ?? 

Ich glaube, nach dieser Probe mich nicht weiter mit dem 
erwähnten Erlasse befassen zu müssen, da schon dirch Jas 
Wenige, was ich im Vorstehenden bezüglich dieses Erlasses 
gesagt habe, die vollkommene Haltlosigkeit der in diesem Er- 
lusse beliebten Beweisführung dargetlian sein dürfte, und 
erinnere nur noch, dass es ja, wie ich schon früher nach- 
gewiesen zu haben glaube, überhaupt keiner Ausnahmsbestimmung 
bedarf, damit die frazrlichen Pensionen steuerfrei befunden wer- 
den, sondern dass dies als selbstverständlich aus dem Gesetze 
hervorgeht. 

Endlich muss ich noch erwähnen, ‚ass bezüglich der 
Steuerfreiheit nach jenen Pensionen, die aus von Körperschaften 
gegründsten Fonden bezogen werden, in Ungarn bereits Prä- 
cedenzien existiren, indem das Pensious-Institat der Mitglieder 
des National-Theaters und das der städtischen Beamten in 
Budapest als Wohlthätigkeits-Anstalt bezeichnet und so die be=- 
treffenden Pensionsfonde, resp. die Pensionen aus diesen Fonden 
als ven der Steuer befreit erklärt wurden, 
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TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Bruch stählerner Dampfkessel. Obschon man nach einer 
Reihe von Jahren, seit welcher die Verwendung von Flussstahl zu 
Dampfkesseln sich eingebürgert hat, das Verlialten des Materials bei 
der Verarbeitung und beim Betriebe genau zu kennen glaubt, kommen 
doch noch manchmal Fälle vor, in welchen man völlig unerwartete 
Erfahrungen damit zu machen hat. Fin solches, höchst seltsames, 
goraleza räthselhaftes Verhalten stählerner Schiffskessel winl von 
»Dingl. Journ.« nach dem »Fngineere mitgetheilt. Es handelt sich 
hiebei um zwei Sätze stählerner Kessel — zu je 3 Stück — sämmt- 
lich von eylindrischer Gestalt mit wagrechten Dampfsammlern. Lrus 
hiezu verwendete Material, welches aus einer angesehenen Besscmer- 
hütte entstammte, war allen vom Handelsamte und Lloyd vor- 
geschriebenen Proben unterzogen worden und hielt alle die bei Jer 
Kesselfabrication ae ind je Arbeiten, als: Flanschen, Biegen, 
Schweissen, olıne jeden Schaden ans. Beide Kesselsätze waren zur 
vollständigen Zufriedenheit während 2°, Jahren in Betrieb; alsdann 
aber ergaben sich Anzeichen, dass eine vollständige Aenderung der 
Natur des Materials Platz gegriffen haben müsse. Die Construction 
der Kessel gab keinerlei Anlass, das merkwürdige Verhalten des 
Materials darauf zurückzuführen; es waren eylindrische Röhrenkessel 
mit je drei geschweissten Fenerbüchsen au jedem Ende, welche zu- 
sammen in je eine besondere Verbrennungskammer mündeten. 

Bei Inbetriebsetzung der Kassel wurden die gewöhnlichen Mass- 
regeln beobachtet. Zink worte nach Vorschrift der Admiralirät in 
Blöcken in den Kessel eingelegt und die Kesselsteinansätze sorgfältig 
abgekratzt, namentlich an der Rückseite der Verbrennungskammer, da 
man bei älmlichen «eisernen Kesseln früher die Erfahrung gemacht 
hatte, dass sich diese Wände leicht ausbauchten, wenn die Kessel- 
steinschichte Aber ein 1’s men stark wurde, 

Die erste Beschädigung zeigte sich an der einen ebenen Plaite 
einer Verbrennungskammer, in welcher ein etwa 750 mm lauger Riss 
entstand, welcher 3 bis 1’ mn weit klaffte; derselbe entstand plötz- 
lich im Monate August vorigen Jahres, drei Wochen nach dem Abblasen 
des Kessel», während an dem Kessel mit Ausnahme des Reinigens 
keinerlei Arbeit ansgefährt wurde. Die zweite Beschädigung ergab 
sich, ebenfalls nach 2',jährigem Dienste, bei dem zweiten Dampter; 
es entstand hier, ebenfalls in der Verbrennungskammer, ein gauz 
Ahulich gelegener Riss (parallel zu einer seukrechten Nietreihe zur 
Verbiudung der drei Theile, woraus die Platte bestaud), von etwa 
680 mm Länge, ebenfalls 14 Tage nach Abblasen des Kessels, und 
zwar mit so Inutem Koalle, dass ein eben dert beschäftigter Arbeiter 
davon beinahe taab wurde. 


In Folge dieser beiden ganz ähnlichen Brüche beschloss man, 
die übrigen Platten durch Sehläge mit einem & kg schweren Hummer 
zu prüfen. Das Ergebniss war das Entstehen «einer Reihe weiterer 
Risse, theils parallel, theils quer zu den Nietreihen, welche aber die 
Grösse der ersten nicht erreichten, sondern in der Länge von etwa 
100 bis 300 mm schwankten. Bei einigen dieser Risse zeigte sieh 
zunächst in deren Richtung ein eigenthümlicher schwarzer Schatten 
von etwa 13 mm Breite und nach einem weiteren Schlage wurde ein 
schwacher Riss, wie ein Haar, sichtbar, welcher sich allmälig zur 
volles Länge und Breite vergrösserte; andere Risse entstanden sofort 
bei dem ersten Schlage, alle aber ohne lautes Krachen, Gelegentlich 
entdeckte man auch Risse zwischen den Nietlöchern von verschiedenen 
Stirnblechen, Stützen u. dgl.; kurz, man erkannte, dasa sich Un- 
gewöhnliches vollziehe, obschon fiüher niemals Anzeichen von Spröldig- 
keit des Materials entdeckt wurden waren. 

Einige Monate später erfolgte auf dem Dampfer Nr. 2 ein Riss 
in allmäliger Weise, während der Kessel unter Dampf stand; man 
merkte den Vorgang erst, als das Wasser ans dem Aschenfalle floss, 
Fast gleichzeitig entstand auf dem Dampfer Nr. 1 die ernsthafteste 
aller Beschädigungen: ein 550 mm in der Umfangsrichtung um die 
eine Feuerbüchse laufender Riss, Der Kessel war seit 14 Taren ab- 
geblasen und ein Junge suss gerade auf der betreffenden Stelle der 
Feuerbächse, um dieselbe zu reinigen. Der Knall war 85 laut, dass 
man dem Ober-Ingenieur meldete, einer der Kessel sei explolirt, ob- 
schon sie abgeblasen seien, 

Schon vor diesen Ereignissen hatte man aus allen den zer- 
sprungenen Platten in Gegenwart eines Denufiragten des Handels- 
amtes Probestreifen geschnitten; aber sowohl die damit veranstalteten 
Prüfungen, wie die chemische Analyse gab keinerlei bestimmten An- 
halt zur Erklärung des seltsamen Verhaltens desselben. Der unter- 
suchende Chemiker hatte den Stahl als ein Material von mittlerer 
Güte erklärt. Seltsam war auch das Verhalten der zersprungenen 
Theile, Als man versuchte, Jas eine Stäck einer solchen Platte ab- 
zuschlagen, delute sich der Riss beim ersten Schlage ungefähr um 
100 mm weiter nach dem Rande aus, so dass nur noch 64 mm 
zusammenhäugend blieben; in diesem Stücke aber liess sich das 
Blech nach der Richtung des Risses ach zusummenbiegen und 
wieder gerade strecken, ohne dass sich der Riss irgend verlängerte. 
Bei einer anderen Platte, deren Riss sich beim ersten Schlage noch 
etwa 26 mm verlängerte, konnte der zusummenhiugende Theil in 
gleicher Art erst umgebugen, dann gestreckt und mach der audereu 
Beite flach zusammengelegt werden, olıne weiter zu reissen, während 
ein vorstehendes Stück au anderer Stelle beim ersten Hammerschlage 
abbrach. 

In Folge dieser Erscheinungen wurde beschlossen, die Kessel 
durch neue, ebenfalls von Stahl, zu ersetzen. Als men unflog, die 
alten Kessel zu zerschlagen, zeigten sich schon beim Abschlagen Jer 
Nietköpfe die Stutzen zwischen Kessel und Dampfsammler nach allen 
Seiten zereprungen; nicht einer derselben konnte als ganzes Stück 
entfernt werden. Ebenso zeraprang bei dieser Arbeit eine ‚der Mantel- 
platten des Kessels; als man die Feuorbüchsen von den Kesselatirn 
platten abschlug, zersprangen letztere mach allen Richtungen, die 
Flanschen brachen ab, und ebenso sprungen von «den Feuerbüchsen 
durch die Nietlöcher hin vollständige Reifen ab, Beim Losmachen 
einer der Kesselmantelplatten fiel dieselbe von oben auf den Erdboden 
und brach mitten durch. Die Platte war 14 mın stark, Die eine 
Hälfte wurde auf Unterlagen gelegt, und ein Gewicht ron 1 t aus 
einer Höhe von Fıs m darauf fallen gelassen, Die Platte brach dabei 
durch zwei parallele Risse in drei Stücke, deren eines wieder quer iu 
zwei Theile zersprang. 

Bei der Herstellung der Kessel hatte sich das Material, wie 
schon erwähnt, vorzöglich gelalten; die Löcher ia deu Mantelblechen 
und sonstigen runden "Theilen waren gebohrt, in den oberen Platten 
gestanst worden, die Feuerbüchsen hatten nach dem Schweissen ein 
sorgfältiges Ausglähen erfahren. Ausserdem war das Material zeit- 
eher. darch die Beamten des Handelsamtes und des Lloyd gepriit 
worden. 

Es wäre zu versuchen, ob sich irgeml welche vernünftige 
Grönde für die Risse in diesen Kesseln finden lassen; ohne solche 
müsste die ungugenehme Thatsache anerkanıt werden, dass es mög- 
lich sei, ein Material zu Kosselu zu verarbeiten, welches sich näch 
einiger Zeit als graue unzurerlässig erweist, obschon es alle die 
ausgedehnten and strengen Proben trefflich bestanden hat. Allgemein 
wird zugegeben, dass weicher Stahl heutzutage längst über Versuchs- 
anwendungen bezüglich seiner Eignung zu Dampfkesseln hioans sei, 
üud die Besitzer der erwähnten Dampier haben sich ebenfalls wieder 
für stählerne Kessel entschieden, trotzdem sie mit den ersteren eine 
Menge von Unbequemlichkeit und Aufenthalt gehabt haben, ubgeschen 
von den grossen unvorliergesehenen Kosten der Anschaffung neuer Kessel, 

Elektrischer Krahn. Die Compagnie des Fintrepöts et Magasins 
gendrawe in Roubais, Frankreich, hat in ihrem Waarenhause, in 
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welchem die meist aus Amerika und La Plata kommenden Baumwoll- ı tragen. Hieraus folgt nicht allein eine wrössere Wohlfeilheit des 


Hallen aufgespeichert werden, einen elektrischen Lanfkralın installiren 
Inssen, nachdem wegen Fauersgefahr ein Dampfkrahn nicht zulässig 
und ein Krabn überhaupt nothwendig geworden war, indem die Ballen, 
oft eine halbe Tonme schwer, mit Handarbeit schwer za dirigiren 
sind. Der Krabn, welcher auf Schienen läufı, trägt eine kleine 
Gramme'sche Dynamomaschine von 4 Pferdekräften, die 900 Um- 
drehungen pro Minute macht und mit einer geeigneten Vorrichtung 
in Verbindung steht, mit welcher die Lasten gehoben, weiter ge- 
falıren ete. werden können. Der elektrische Strom von 15 Amperes, 
init einer elektromotorischen Kraft von 250 Volts wird mittelst ober- 
balb des Krabmes angebrachten gleitenden Contacten za demselben 
von einer Gramme'schen Dynamemaschine zugeführt, welche 6 Pferde- 
kraft hat nnd 1200 Umdrehungen pro Minute macht. Durch die Ein- 
führung dieses Kralnes würde für den Betrieb eins beinahe 60% ige 
Erspurniss erzielt; während früher 10 Maun erforderlich waren, um 
150 Ballen in 18-20 Stunden fortzubewegen, wird jetzt dieselbe 
Arbeit mittelst des elektrischen Kralmes uml 4% Mann Bedienung in 
3 Stenden vollbracht 

Silielun-Bronze für elektrische Leitungen. Zu elektrischen 
Leitungen wird bereits seit einigen Jahren Draht verwendet, welcher 
aus Silieinm-Bronze, «iner Metall-Comporition nach dem Patente 
von L. Weiller in Angoulöme hergestellt wird, und der sich für den 
gedachten Zweck bewährt hat. Das Metall steht an elektrischem 
Leitungsvermögen dem Kupfer wenig uueb, übertrift letzteres aber 
erheblich an Zugfestigkeit. Zudem ist sein Einheitegewicht geringer 
als dasjenige des Kopfers, und die Widerstandsfühirkeit gegen che- 
wische Einwirkungen grösser. Die Zugfestigkeit des reinen Kupfers 
beträgt nur 28 ker pro mim’, der Silieiom-Bronzedralt hat dareren 
dn-h6s ke Zugfestigkeit bei einem Leitungsvermögen von 95 bezw, 
30%, der Leitungskrait des reinen Kupfers, Die Zugfestigkeit kann 
auf Kusten der Leistungsfähigkeit erhöht werden, eine Eigenschaft, 
welche von dem Fabrikanten daza benützt wird, um für die weit 
gespannten telephonischen Leitungen Drahtsorten von noch höherer 
Zugfestigkeit bei ausreichend grossem Leitungsvermögen herzustellen. 
Die für den angeführten Zweck in den Handel gebrachten Draht- 
sorten haben 82 und 1125 kg durchschnittliche Zugfestigkeit bei 
43 bezw. 20%, Leitungsvermögen. 

Wie vortheilliaft dieser Draht für telephonische Leitungen ist, 
ergiebt ein Vergleich mit dem besten Iraht aus Holzkohlen-Eisen; 
letzterer hat nur A0kg Festigkeit bei 14", Leitungsvermögen. Wird 
der Draht zu oberirdischen Leitungen verwendet, ao kann er init 
einer dunkel gefärbten Patina überzogen werden; er erhält dadurch 
ein unscheinbares Aussehen, den wirksamsten Schutz gegen Diebstahl. 

Die mannigfachen Vorzäge haben dem neuen Metall in Fratk- 
reich bereits ausgedehnte Verwendung verschafft, So ist es z. B, für 
die Telegraphenlinien Paris-Marseilte, Paris-Brest und andere be- 
nätzt worden. Eine hervorragende Bedeutung scheint ihm aber bei 
der Anwendung von Tiefseekabel beschieden zn sein. Diese Kubel 
erhalten wegen der vollkommen ruhigen Lage in grosser Meerestiefe 
nicht die doppelte Eisenumhöllung, welche die in der’Nähe der Küste 
zu verlegenden Kabel nöthig haben, es gendgt vielmehr ein einfacher 
Ring ron Eisendrähten um die Gattapercha-Halle der leitenden 
Seele. Die grosse Tiefe macht aber zum Verlegen sowohl wie beson- 
ders bei etwaigem späteren Heben des Kabels einen Längenüberschuss 
von 8-12”, oötlig, den sogenannten Abtrieb. Dieser hängt beim 
Heben des Kabels zu beiden Seiten des Schiffes frei herab, bean- 
sprucht daher dus Schiff umd seine Hebvorrichtungen in ausser- 
ordentlich hoher Weise und übt durch sein Eigengewicht eine unge- 
wöhnliche Zugbeansprachung auf das Kabel selbst aus. Diese Zug- 
beanspruchung muss bei gewöhnlichen Tiefseekabeln ausschliesslich 
die Eisenumhüllung aufnehmen, denn die kupferne Seele würde, auf 
Zug beansprucht, bald die Elasticitätsgrenze überschreiten, eine 
bleibende Ausdehnung annehmen and später, wenn die nicht bis zur 
Elastieitätsgreize beanspruchte Eisenumhbüllung wirder in ihre Lage 
zurückgegangen ist, die Guttaprreba-Umküllung zum Schaden der 
elektrischen Leitung durchbrechen. Eine Seele aus Silieum-Bronze 
dagegen bat eine mindestens ebenso grosse Zugfestigkeit wie das 
Eisen; sie kann daber gleich diesem an der Zugbeasspruchnng des 
Kabels theilnehmen und bietet dadurch die Möglichkeit, au Eisen- 
umhöllungen zu sparen, also das Kahel überhaupt leichter za machen. 
So hatte das von Jen Gebrödern Siemens im J. 1879 von Frankreich 
nach New-York verlegte Tiefseekabel bei 30 mm Durehmesser eine 
Zugfestigkeit von 30 kg und auf eine Seemeile (1852 m) ein 
Eigengewicht von 1730 kg über Wasser und 400 kg unter Wasser, 
Es konnte beim Versenken ungefähr 6-7 Meilen seiner eigenen 
Läuge traren. Fin von der Socidld generale des telephons mit einer 
Seele aus Silieirm-Bronze neuerdings Jiergestelltes Tielseekabel von 
26mm Durchmesser besitzt fast die gleiche Zugfestigkeit, nämlich 
2800 kg, aber nur ein Eigengewicht van 1250 kg über und 320 kg 


Kabels selbst, sondern aueh ein wohlfeilleres Versenken desselben, 
da die Leistungsfählgkelt des Schiffes und seiner Versenk- und 
Hebenmschine erhöht wird, 

Die Brücke über den Hawkesbury. Zur Erbauung einer 
Eisenbalnbrücke über den Fluss Hawkesbury iu Nen-Sütd-Wales in 
Australien haben Ende 1854 zahlreiche Firmen für Brückencon- 
structionen aus den Vereinigten Staaten, Fraukreich, Belgien, England 
und Australien Offerte eingesundt; von der mit der Prüfaug derselben 
betrauten Commission ist nun die Herstellung der Brücke einer 
New-Yorker Firma übertragen worden, weil dieselbe nicht so sehr 
in Hinsicht auf die eigentliche Brückenconstruction, als vielmehr 
wegen der Fundirung der Pfeiler Projecte vorgelegt hat, die hier 
allein mit Erfolg ausführbar geschienen haben. 

Die Brücke, die aus Stahl herzustellen sein wird, hat eine 
totale Länge von 853 m mit fünf Spaunweiten, von je 127 m und 
mit zwei Spannweiten von je 124 m. Die Fundirung der Pfeiler 
muss Iier deshalb auf besondere Art durchgeführt werden, weil das 
Fiusslett aus Schlamm und Sand gebildet ist, wobei sich ein fester 
Grund erst in einer Tiefe von 56 m unter Hochwasser-Niveau vor- 
fiudet; nachdem die Schienen 13 m über diesem Niveau liegen 
sollen, so wird die Pfeilerhöhe 69 m betragen müssen. Zur Fan- 
dirung der Pfeiler wird non dieselbe Methode angewandt, wie sie 
bereits für die Atchafalaya-Brücke auf der Texas- und Pacific-Bulın 
vor drei Jahren mit Erfolg durchgeführt worden ist. Sie besteht im 
Principe darin, duss in eine HKöhre von Blech eine zweite von ge- 
ringerer Oeffaung eiugesitzt wird, jedoch so, Jass der untere Rand 
der inneren Röhre etwas höber steht als jener der äusseren; die 
beiden Röhren werden unten durch einen kegelföürmigen Abschluss 
mit einander verbunden, wodurch au der äusseren Röhre gewisser- 
massen eine Schneide gebildet wird. Mit dieser nach abwärts gekehrt, 
wird non die Böhrencombination in das Flussbett gesenkt, und 
während der nach unten geschlossene Raum zwischen den Rohr- 
wänden mit Ballast nachgefüllt wird, wird im offenen Raum der 
inneren Röhre der Fussschotter ausgegraben und weggeschafft, so 
dass das Röhrensyatem immer tiefer sinkt. Im vorliegenden Falle ist 
die äussere Röhre oben von rechteckigem Querschnitte, von 6 m 
Breite und 145 m Länge, ist aus 10 m starkem Kesselblech ber- 
gestellt und au den Nietiagen im Inneren mit T-fürmigen Streben 
versteift. Nach abwärts erweitert sich die Röhre in einer Länge von 
ciren 6 m und endigt unten in kreisfürmigen Querschnitt. Am 
unteren Rande ist diese Aussere Röhre mit einem Schuh versehen, 
der aus einer 25 nm starken Stahlplatte hergestellt ist und 150 nm 
über den Itand der Röhre herausragt. Der Schuh ist am unteren 
Ende scharfkantig. In das Innere dieser Röhre werden 3 Röhren 
gleichmässig vertheilt, die in der vorgeluchten Weise mit der 
Ausseren Röhre zu einem System verbunden sind, Diese bestehen 
aus 6 mm starkem Eisenblech, sind an den Nierfugeu T wie bei der 
äusseren Röhre versteift und unten mit dem Schuh so verbunden, 
dass nur der innere Raum dieser 3, für die Ausbaggerung bestimmten 
Röhren auch nach unten zu offen ist, Der arena zwischen 
diesen drei Röhren und innerhalb der grossen äusseren Röhre wird 
in dem Maasse, als die Rohrcombination sinkt, gefällt mit einem 
Gemisch aus Portland-Cement, Sand, Schotter uud geschlagenen 
Steinen. Ist der Cylinder bis auf die erforderliche Tiefe gesunken, 
so werden auch die vorgenannten 3 Röhren mit diesem Cement aus- 
gefüllt, wodurch man bis über den Wasserspiegel ein solides 
Fondament erhält. Ueber diesem wird dann darauf gewöhnliches 
Pieilermauerwerk hergestellt. 


CHRONIK. 


Das Eisenbahn-Unzlück bei Mödling. Auf der Localstrecke 
der Südbahn, die von Tausenden und Tausenden Wienern befahren wird, 
und auf der trotz des enormen Verkehres seit Menschengedenken kein 
Unfall vorkam, ereignete sich Sonntag den 30. August Abends nach 
8 Uhr vor der Station Mödling ein schweres Eisenbahn-Ungläck, indem 
der Localzug Nr. 79 in den Personenzug %5/, hineiufahr, dessen drei 
letzte Waggons III. Classe zertrünumerte, wodurch 5 Personen getödtet 
und 21 Personen theils schwer, theils leicht verletzt wurden, Dieses 
Unglück wurde dadurelı hervorgerufen, dass von Seite des Locomatir- 
führers des aufahrenden Zuges Nr. 79 das Haltsignal keine Beachtung 
fund. Der Personenzug #5/, musste nämlich, da er in die Station Mödliug 
nicht einfahren konnte, auf freiem Felde stellen bleiben. Lemnach hätte 
auch der Zug Nr. 79, dem dus Haltesignal gegeben war, anhalten sollen. 
Allein das Signal wurde zu spät bemerkt. Der Locomotirfährer des 
letzteren Zuges warde sofort in Halt genommen, und ist die gerichtliche 
Untersuchung im Gange. 

Dieses Eisenbahn-Unglück hat, wie nicht anders za erwarten, 
in den Kreisen der Wiener Bevölkerung peinliche Sensation herror- 


nnter Wasser, es vermag 8—4 Seemeilen seiner eigenen Länge zu j gerufen. Einerseits ist das Unglück gross, undererseits ist die Local 
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strecke der Südbahn sehr stark frequentirt, und jeder sagt sich, dass 
er sich leicht auf dem Zuge hätte beluden können, denn es vergeht kein 
schöner Sonn- oder Feiertag im Sommer, au dem nicht Tausende aus 
Wien die Südbahn zu Ausllügen auf das Laud benützen, Bo sicht 
jeder den Fall eines grossen Eisenbahn-Ungläckes nahe vor Augen. 

Eine vorurtheilslose Petrachtang wird nicht verkennen, dass 
auf den österreichischen Eisenbahnen im Allgemeinen, and auf den 
Localstrecken der in Wien einmündenden Linien im Besonderen, auf 
denen ein riesenhafter Verkehr zu bewältigen jst, Unfälle zu den 
äussersten Beltenheiten gehören, dass sie aber andererseits, so lange 
die menschliche Natur nicht eine andere wird, überhaupt nicht aus- 
geschlossen werden können. Der Umstand, dass sich auf der Local- 
strecke der Südbahn, auf der Millionen Menschen befördert werden, 
seit Menschengedenken kein Unfall ereignet hat, sprieht far die Vor- 
trelichkeit der Verwaltung. Es trifft dieselbe auch kein Vorwurf in 
Bezug auf die Wahl des Locomotivführers Truka. Man hatte zunächst 
geglaubt, derselbe sei beiruuken gewesen. Es ist unn erwiesen, dass 
dies nicht zutrifft. Auch die Zeitungsnachricht, dass der Iocomotivführer 
am 30. August bereits bei seiner dreizelnten Tour gehalten habe, und 
somit übermüdet gewesen sei, ist nach den Mittheilungen der Direction 
der Stäbahn unrichtig, indem vielmehr der Locomotirführer sowohl am 
30, August, als an dem vorhergehenden Tage nur sehr wenig zu tlıun 
hatte, Der Beschuldigte ist überdies seit vielen Jahren im Dienste 
der Stdbahn, und konnte als verlässlicher Locomotirführer gelten. 
Die gerichtliche Untersuchung wird alle diese Umstände feststellen, 
und scheint er, dass das beklagenswerthe Unglück durch einen jener 
ouvermeidlichen Fälle des Versagens der Unterscheidungskraft oder 
der Sinnesverwirrung hervorgerufen wurde. 

Durch das Eisenbahu-Ungläck bei Mödling wurden nur die 
Züge, die in der Nacht vom 50, auf den 31. August in Wien ein- 
treffen sollten, gestört, indern sie mehrstündige Verspätungen erlitten. 
Montag Früh war der regelmässige Betrieb wieder aufgenommen. 

Wiener Stadtbahn. Der Handelsiminister Marquis v. Bacquehem 
hat an die Direetionen sämmtlicher in Wien cinmändenden Eisen- 
balınen den folgenden Erlass, betreffend die Wiener Stadtbahn, 
geriebtet : 

»Das baldige Zustandekommen einer dem Verkehrsbedürfnisse 
der Gegenwart Genüge leistenden Stadtbahn bildet — wie allgemein 
anerkannt, eine der Voraussetzungen, von denen die unbeirrte zeit- 

emässe Entwicklung der Reichshaupt- und Residenzstadt Wien ab- 
Kangı. Wenn schon diese Erkenntniss für mich bestimmend ist, um 
dem von der Firma Siemens & Halske als wichtigstes Glied des 
Wiener Stadtbahunetzes angestrebten, den Wüuschen der Gemeinde 
Wien entsprechenden Unternehmen einer Locomotiv-Eisenbahn vom 
Wiener Bahulhofe der Kaiser Franz Josef-Bahn, bezw. von Heiligen- 
stadt längs dem Donaucanale zum Anschlusses an die Wiener Ver- 
biudungsbahn nächst dem k. k. Mäntamte warme Sympathie entgegen 
zu briugen, so möchte ich meinerseits zugleich in Erwägung des 
wirksamen Impulses, der von der Inangriffnahme dieses Bauwerkes 
für die Belebung der gewerblichen und künstlerischen Thätigkeit in 
Wien erwartet werden darf, besonderen Werth darauf legen, die 
Bealisirung des Unternehmens derart vorzubereiten, dass dieselbe, 
sobald die zu erhoflende Verständigung über die bei der Tracen- 
Revision im April dieses Jahres offen gebliebenen techuischen Fragen 
erfolgt, unverzüzlich beginnen kann. Zu diesem Zwecke erübrigt vor 
Allem die vollständige Klarstellung jener für die betriebstechnisch« 
und finanzielle Gestaltung des Stadtbahn-Unternehmens susschlag- 
gebenden und zum Tüeile auf die weitere Project-Aufstellung selbst 
zurückwirkenden Vorfragen, welche die künftige Einrichtung Jes 
Betriebes anf der projectirten Stadtbahnstrecke und den auschliessen- 
den Strecken der bestehenden Hauptbahnen, nameutlich der Wiener 
Verbindungsbaho, die auf diesen letzteren erforderlichen Erweiterungs- 
bauten, die Höhe und Vertleilung der aus diesem Anlasse erwachsen- 
den Kosten auf die einzelnen Interessenten und schliesslich das Aus- 
mass der von Seite der Firma als Concessionswerberin der neuen 
Strecke nach Inhalt wiederholter Erklärungen beanspruchten finan- 
ziellen Zugeständnisse behbufs Sicherung einer mässigen Rentabilität 
des in dem Usuterachmen zu investirenden Anlage-Vapitals zum Gegen- 
stande haben. Ir dieser Hinsicht liegen dem Handelsministeriem such 
bereits von Seite der Firma Vorschläge vor, und zwar eine namens 
derselben in Folge hieramtlicher Aufforderung im kurzen Wege ein- 
gereichte Denkschrift (sGrundbediugungen für das Zustandekommen 
einer Wiener Locomotiv-Stadteisenbahne), ferner ein in Ergänzung 
dieser Denkschrift bei der k. k. General-Inspection der österreichi- 
schen Eisenbahnen überreichtes „Betriebsprogramm für eine Stadt- 
batın zur Verbiodung der in Wien einmändenden Bahneu«e. Es be- 
dürfen jedoeh diese Vorschläge, wie sich bei der hieramts eingeleiteten 
fachbehördlichen Prüfung derselben ergeben hat, in mehrfacher Hin- 
sicht einer weiteren Ergänzung, bezw. Richtigstellung, und erachte 
ich es im Interesse der beschleunigten Erzielung einer allseitigen 
Einigung über diese wichtigen Fragen für zweckmässig, dieselben 


auf dem Wege mändlicher Verhandlung mit der Firma unter Mit- 
wirkung der betheiligten Bahnverwaltaugen herbeiführen zu lassen. 
Zu diesem Zwecke beauftrage ich gleichzeitig die k. k. General- 
Inspection der österreichischen Eisenbahnen, im Vereine mit der dem- 
entsprechend verständigten k. k. General-Direetion der österreichischen 
Stantsbahnen, ferner den hieza eing-ladeuen Verwaltungen der Säd- 
balın und der Wiener Verbindangabalın, wie auch der Kaiser Ferdinauds- 
Nordbahn, priv, österreichisch-ungarischen Staatseisenbaln-Gesell- 
schaft, Oesterreichischen Nordwestbahn und Eisenbahn Wien-Aspäng, 
dann unter Beiziehung won Vertretern der Firma Jie vorhin be- 
sprochenen Vorfragen einer commissionelleu fachmännischen Berathung 
zu unterziehen und auf Grund des Ergebnisses derselben, sowie der 
nöthigenfalls einzuleitenden technischen Studien «in Baa- und Be- 
triebsprogramm für die Wiener Stadtbahn aufzustellen, wobei ins- 
besondere auch auf die unter Wahrung der gebotenen Ockonomie zu 
behandelude Frage der Ausführnngskosten und auf die finanziellen 
Grundlagen des (Gesammt-Unternehmens das Augenmerk za richten 
sein wird. Insoweit es zum Behufe der vorsunehmenden Berechnungen 
and Aufstellungen erforderlich erscheint, wird die Commission ihren 
Arbeiten die Voraussetzung zu Grunde zu legen haben, dass die Trace 
der Strecke Franz Jusef-Buhnlıof—Münzamt in Gemässheit der An- 
träge der Tracen-Rerisious-Commission die behördliche Genehmigung 
erlangen würde, wodurch selbstvrerständlich der in dieser Hinsicht 
zu treffenden Eutscheidung der zuständigen Centralstellen in keiner 
Weise vorgegeiffen werden soll. Indem ich die Herren einlude, zu 
der angeordneten comınissionellen Berathung, deren Zeitpunkt von 
der k.’k. General - Inspection der österreichisches Eisenbahnen be- 
kanntgegeben werden winl, gehörig bevollmächtigte Vertreter zu eut- 
senden, sehe ich dem Ergebnisse der Verkandlung mit besonderem 
Interesse entgegen. 

Wion, am 35, August IH66, 

Der k. k. Handelsminister (gexz:) Bacgucehem.« 

Vor-Coucessionen für die Wiener Stadtbahn. Das Handels- 
Ministerium hat dem Hofratlıe Max R. v. Pichler unter dem 19. August 
die Vor-Coneession für folgende Linien ertheilt: 1. Von der Donau- 
Ufer-Bahn zur K. Frauz-Josefbahn nächst Heiligenstadt resp. Nassdorf 
und von dort über Döbling, Pötzleinsdorf, Gersthof, Weinhaus, 
Hernals, Ottakring, Breiteusee nach Penzing zum Anschlasse an die 
Elisabeth-Bahu; 2. von Unter-Hetzendorf bezw. Meidling längs der 
Ausseren Gre:ze des Bezirkes Favoriten bis Simmering sum Auschlusse 
an die österr.-uug, Staatseisenubahn-Gesellschaft und die Eisenbaln 
Wien-Aspang; 3. Von der Wiener Verbindungsbahn nächst dem 
Praterstern zum Anschlusse an die Donau-Üferbahn. 

Kaiser Perdinands-Nordbaln, Von der Kaiser Ferdinauds- 
Nordbahn wurde die Einrichtung getroffen. dass ab 15. September 
die in Wien wohnenden und in Floridsdorf beschäftigten vder in 
Floridsdorf wohnenden und in Wien beschäftisten Arbeiter zur Fahrt 
nach ihren Beschäftigungs- and Wohnort die zwischen Wien und 
Floridsdorf verkehrenden Arbeiterzüge Nr. 39, 40, 41 und 42 gegen 
Lösung von Arbeiter-Fuhrkarten zu dem ermässigten Preise von 12 kr. 
inel. Stempelgebälhr, zur eiumaligen Hin- und Räckfahrt am Tage 
der Lösung giltig, benützen können. Die betreffenden Züge haben 
folgende Verkehrszeiten: Zug 39: Von Wien ab 6 U.6 M. Früh; 
Floridsdorf au 6 U. 19 M. Früh. Zug 40: Von Floridsdorf ab 5 U, 
55 M. Nm.; Wien an 6 U.5 M. Abds. Zug 41: Von Wien ab 6 U, 
35 M. Abds.; Floridsdorf an 6 U. 48 M. Abds. Zug 42: Von Flo- 
ridsdorf ab 5 U. 53 M. Früh; Wien an 6 U.6 M. Früh. Anspruch 
auf Lösung von derartigen Arbeiter-Fahrkarten lısben nur solche 
Arbeiter, welche sich mit von diesen und deren Arbeitsgeberh uuter- 
fertigten Legitimationskarten ausweisen. Diese Legitimationskarten, 
welche für das Kalenderjahr giltig sind, können nar von den Arbeit- 
gebern über von Fall zu Fall im schriftlichen Wege eingebrachte 
Ansuchen bei der Dirsetion in Wien bezogen werden. 

Eisenbahn Kriegsdorf-Römerstadt. Die Regierung hat be- 
willigt, dass die Maximalgeschwindigkeit auf der Linie Kriegsdorf- 
Bömerstadt auf 25 km per Stunde erböht werde. 

Eisenbalinbauten. (Stand derselben mit Ende Juli.) Die Ge- 
sammtzahl der Baukilometer der österreichischen Eisenbahnen, welche 
mit Ende Juni mit 4164 km nusgewiesen wurde, hob sich bis Ende 
Jali auf 443% km, Die Ziffer für die Stautseisenbahnbauten war die- 
selbe geblieben und betrag 212° kn; die Steigerung fällt daher auf 
Rechunng des Privateisenbabubanes, der mit Eade Juli 231 kn um- 
fasste, Dabei kamen nach Riehtigstelluug der Ziffer für die Theil- 
strecke Bruck a. L. — Petronell der Localbahnlinie Bruck a. 1. — 
Hainburg der Oesterreichisch-ungarischen Staatseisenbahn-Gasellschaft, 
welche 15° km, nicht 203 km Baulänge hat, folgende Veränderungen 
vor: Zur Eröffeung gelangte blos die 26 km lange Localbahn Littan 
Station — Littau Stadt der Vesterreichisch-ungarischen Stantseisen- 
bahn-Gesellschaft; neu in Bau genommen wurden die 29% km lange 
Localbahn Bisenz — Kanowitz derselben Gesellschaft und die 59 km lauge 
Gsisbergbahn in Salzburg. Der Banvolleudung geht entgegen die Linie 
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Bruck a. L.— Petronell; ein namhafter Baufortschritt ist zu verzeichnen 
auf den Linien: Jensowitz-Lazetz, Votscherad — Wurzmes, Gaudenz- 
dorf Hietzing, Hliboka-- Berhometh, Karaperin- Czudiv und Wien— 
Wr.-Neudoerf, Eine sehr euergische Bauförderung steht auf der Gais- 
berebahn zu erwarten, welche, obwohl mit dem Baue erst im Monate 
Juli begonnen wurde, bereits eine Leistung im Unterbaue von 30°), 
aufweist, Die Zahl der beim Eisenbahnbaue beschäftigten Arbeiter 
stieg im Juli wieder von 17,906 auf 19 015, d. i. am 1109 Mann, 

Abschluss der Eisenbahn- Verstaatlichung in Preussen. 
Der deutsche Reichsanzeiger vom 26. August veröffentlichte die 
Offerten, welche die preussische Regieruug den letzten acht Privat- 
balen Preussens wegen Verstaatlichung derselben gemacht hat, Es 
sind dies: die Berliner-Dresdener (176 km) die Nordhausen-Erlurter 
(122 km), die Oberlausitzer (151 km), die Dortmund-Gronau-Enscheder 
(97 km) die Anchen-Jülicher (43 km), die Angermände-Schwedter (23 kun), 
die Ostpreussische Südbahn (243 km), und die Marienburg-Mlawkaer 
Eisenbalın (143 km). Die Offerten, deren Erhöbung laut officieller 
Ankündigung ausgeschlossen ist, haben namentlich für die Acılen der 
beiden leiztgenaunten Eisenbahnen nicht unbedeutende Coursverluste 
au der Börse zur Folge gehabt, da sie hiuter der Eıwartung zuröck- 
blieben. Im Ganzen hätte die preussische Regierung nach ihren Offerten 
55'570 Millionen Mark in 3'/,%/,igen Consols zu bezahlen. Die Bahnen, 
om die es sich hiebel handelt, sind nicht bedeutend, wie ans der 
Angabe ihrer Längenverhältuisse hervorgeht. 

Eisenbalmen der Erde. Nach einer statistischen Zusammen- 
stellung hat die Gesamtlänge aller Eisenbahnen Ende 1834 betragen 
467.817 km; davon entfielen auf Europa 189.370 km, auf Asien 
"0.526 km, auf Afrika 6557 km, anf Amerika 239.320 km, und auf 
Australien 12.044 km. Die meisten Eisenbahnen im Verhältnisse zur 
Bevölkerung entfallen hiernach auf Australien, darnach kommen die 
vereinigten Staaten Nordamerikas und Canada. Was die Aulagekosten 
aulangt, so werden dieselben für die gesammten Eisenbahnen auf 
48.000 Millionen Fres. geschätzt. Die Aulagekosten waren in England 
am höchsten, und stellen sich pro Kilometer ungefähr wie folgt: in 
England auf 255.860 Fres., in Frankreich auf 154,930 Fres., in 
Belgien auf 154.120 Fres., in Dentschland auf 130.770 Fres., in 
Oesterreich auf 129,410 Fres,, in Russland auf 102.230 Fres. und 
in den vereinigten Staaten Nordamerikas auf 78.620 Fres, 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Für die P. T. Clab-Mitglieder stehen In der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Abonnements - Karten zum Besuche der Ausstellungen im 
Künstlerhause, I, Lothringerstrasse Nr. 9, & 25 kr. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
0. zw.: Voll-, Waunen- und Dampfbäder im Disnabade, Eszter- 
häzybade, Margarethenbade und Sofienbade. 

Entröe- Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienne* und des »Neuen Panoramas im Prater« zu dem ernässigten 
Preise von 20 kr. 


Die Firma Weldler & Budie, k. k. landesbefugte Leinen- 
und Wäsche-Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10°, und werden 
ausführliche Preis-Courunts auf Verlangen franco zugesandt. 
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Für Eisenbahnen und Maschinen-Werk 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MOLLER, WIEN 


empfiehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Garbolsäum und Carbalsiurepulver, 


rasch trocknouden, schwarzen Benzinlack, 














ROBERT JNGHAM ULARK & Co, LONDON. 


































i 5 Ente k. k. amsschl. priv. 10119 


N Facade-Farben-Fabrik 
u Carl Erensteiner 


Georm. P. Garıch m Bisumerımng) 
WIEN, IIL, Haupistrasso 120, im eigenen ilause 


Lieferant der rraherenglichem and farstlicben utsrerwaltungen, sdmmt- 
| Yicher Eisenbahnen, Indastrie-. Berg- und flüttengesellschaften, der meisten 
Basgeselischafien, Banauternehmer und Baumelster, sowie auch vieler 
Yabriks- un Beailtätenbesiixor. 
Ds PFagadco-Farbenm 
wind seit dern Jahre 1860 im Handel und werden mit Vorliebe aum Pärben van 
Gebäudenaller Art, jisbeandere: Elsenlhahnlautem, Kirchen, Schulon, öffent- 
lichen Anstalten, sowie.der inneren Wohnunisräumlichkelten u.dgl. wowendet | 
Vieeibon wind in 36 rerschiedeum Masters, von 16 ir. per Kilo auf» I 
wärts, stein lagurud, werden ju trockenem Zustande und in Pelr grlicfert 
und sind, antelangend die Heinheit des Farbenton-”, dım Velanstrich voll- 
| kommen gleich, Aunserdım geaisssen diese mein“ Farben den besonderen 
Vortkell, dass si« die Mauerm nieht beeinträchtigen, während bei dem Vol- 
austrich die Poruns der Mauern verniegen, daher eine Ausdänsiung der 
Wände sch Aussen nirkt möglich und die Feuchtigkeit an den Inneren 
Wänden in kürzester Zeit zum Vorsch-in kommt. 
1 Diese Farben aind is Kalk Helieb and können von Jedurwson ohne 
besondere Manipulation auhr leicht rerarbeitet werden. — Zum zweimaligen 
Färbein eines Gondrammters Flichrniaumes benöthiet man co». 10-12 Deka 
| Farbe. Masterkarten sowie Gebrauchanwelsunges werden auf Wunsch 
i gratis und Franco zugescndet. h 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schleohte, ganz unhaltbaroe Farben unter meinem Namen in 
| Handei zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen. 
für In- und Ausland. — — 






















ANZ KORSCHIL. m __ 
FRANZ KORSC h _—— 


Unsierars mehrerer Eisenbahnen, Sperlaligt 


Wien, Pünfhaus, Rosinngasse9 


empü.hit fie Bau-Untarmchmer etc, 
Sehiebtrahen, Stelnkarren, Ziegel. 
karren, alle Krampen- und Brhaufel- 
stiele, anwir rämmtliche Mazazına- 
Iulfsgerütbschaften wurd Halnans- 


10158 


GEBRÜDER FROMME 


Werkstätte wissenschaft]. Präcisions-Instrumente. 


HIT, Huinkargerstr. u. WIEN, I, Hainturgerstr. 21. 


Special-Fubrieation aller Vermessungs-Iustrumente für den 
Eisenbahnbau. 


für Allfanerächsehalten für Elsunbalınen. 


slistungs Drgenatdnde | 


10178 





[Nustrirte Preislisten gratis and franeo. — Beparaturun schnell und gut. 




















Goldenes Medailte 
Autwerpen jan) 


Goldene Medaille 


Glasgen 158 KEarsndiplom I »don 1334 


10145 K. u. k. Patsnt. 


zus Delta-Metall SE 


smpüeblt für techuie-br, bauliche um intustrielle Zwecks aller Art 


Die äuterr.-ungar. Delta-etall-Fabrik BL. W. BECKER, 


— WIEN, 1., hethringersirasse Kr. 1a, == 











0198 u K.k „, priv. . 2 ZZ 
Liehipaus-« Anstalt 
WIEN, Währing, Johannesgasse Nr. 35 

empfiehlt sich zur Vervieifältigumg von Plänen nach unserem yatontirten aegrugraphischen 

Lichtpausrerfauren (schwarze Linien nuf weisst Grandj. Durn ist die Zeichnung 

auf Paunpaplar noihwendig, die Linien mit intezeir schwaruer Tnsche gezogen, 

Lieferung voa Üilanotipapivr zur Belbstanfertigung von Plänen weisse Liusch 

auf blauem Grındi. — Prris mäsrig, Arbeit schnell nnd »nlid, 

Filiale: PRAG, Könlgshofergasse Nr. 2b. m 


PATENTE 


ALLER LÄNDER » 
erwirkt das behördl. conoesslonirt. 

Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr, 961. 


PAGET ....::.. WIEN 


Bruschüre „Erfindungs-Bohutz‘ von (. t. Pazet, Verlag vos Lehmann & Wenterl. 
®. 1, Bathkit m A oumpieıen Taxi der dnierr wa deutschen Palsutgessien 
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EM E. Bosnabahn. 









Vom Erfinder Herm Prof, Dr. Motdinger ansschliemslich 










s0264 autorisirte Fabrik für 
Kundmachung MEIDINGER-ÖFEN 
nd H. HEIM, Döbling bei Wien. 

Boi der k. k. Bontakahn ist die Stelle eines Mit ersten Preisen prämlirt: | 
S Wien 1879, Cnssel 1877, Paris 1878, Sechshaus 1977, 
Ingenieur-Assistenten Wein 155%, Toplit« 1970, Wion 1450, Eger 1881, Trient 1888. | 

zugleich Stellvertreters des Voratnndos der Pachabthellung für den Zegfürderungs- und Niederlagen: Wien, L, Kärntnerstrasse 40 42. 

Werkstättendienst, mit dem Jahreszehalt» won 1200 ©, ü. W, und den systemisirten 


Mailand, 
Corso Vitt, Kmmannele 38 


Bukarest, 
Lipscani ®% 


Budapest, 
Thonethof 


Vorzüglichste Regulir-, Füll- nd Ventilations- 


Nebesgnbühren, zu besotzen, 
Bewerber um diese Stelle müssen vollkommene, durch Zeugnisse nachgewinsens 
theoretische und praktische Kountniese des Zupförderungs- und Werkstättendienstes 


Strada 




















besitzen, d.h, lo muasen bereit« als technische Werkstättenbeamte eine Werkstätte Oofen für Buronux, Wartesäle, Wohnräume, 
geleitet oder ie Leitung eines Heizhauses selbstständig geführt haben. Schulen «#te. in #infacher und eloganter Anussiattung 
Die Stastsbürgerschaft in einem dor Läudergobiete der üsterreichisch»ungarischen In Öosterreich-Umgarn werden von 30 Bahnanstalten 
Monarebie, gesunde Körperbeschaffenheit und oin Alter won nicht aber 95 Jahren, sind 206 Ocfen unseres Fabrikaten in vorschiedenm Üe- | 
gleichfalls Hodisgungen zur Aufnahme, bäuden verwendet N 
Die definitive Anstellung, mit welcher der Anspruch auf Pension verbunden ist, Heoizusg mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen, | 
ist von einer dreimomatlichen, zafriodenstellendan Probe-Dienstleistung abhängig. Contral-Luftheizungen für mm Ürbände 
Offerte sind bia längstens 3, September 1596 an dio Bahndimetion In Serajero “EU zadderun-dbromm | 
zu richten, _ Yot nserer Pabrik 444 Stück am Eisenbahnen und für sämmt- 
Sernjevro, im August 1886, = liche Sanitätsztge das k, k Militär-Aerars und des somv. Malteser 
, ’ Die k. k. Direction. _ bussusengusen ade 1 hoher ougprerr ed 
Schntamarko der Fabrik Die grosse Beliebtheit, deren 


m Für Eisenbahnen. ug 


Putzfäden, Gurten, Tapszieren-Leinen, bäcke. 


Erste österreichische 
ws JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 
WIEN, L Besirk, Maria-Theresienstrnsse Nr an 


Steinmüller-Kessel 
Röhren-Dampfkessel. 


"sich unsere Oofeon überall erfreuen, 


j| MEIDINGER-OFEN pet == visttachen Bassakmungen 
ur H. HEIM NN Esbeisiehenae Behutzmarke, dass 


—PFP.T. Publikum in seinem eigenen 

Interesse vor Verwechslung tinsoros rühmlichst bekannten Fabri- 
kates mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach als Meidinger- 
‚Oefon oder als verbesserte Meldinger-Oofen anempfohlen werden 
| Unser Fabrikat hat auf der Intiunnelle der Thüres unsere Schwtzmarke eingegomen 

wir Prosperte und Preislisten gratis und france, 10820 | 









BAECHLE & CO. 


Maschinenfabrik, 
WIEN, 10237 


Landstrasse, Wassergasse 3, 
empfiehlt ein reiches Lager in 
Locomobilen und transportablen 


Dampfmaschinen 
von 2 bis 25 Pferdekräften. 


Silberne Medaille des N.-Ö. Gewerbovereins 


für Hobung und Förderung der Asphalt-Industrie in Ossterreich 


Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Daehpappen- und Holzcement-Fabrik 


Comptoir: Fabrik 
IX, Porsellangasse 42. in Floridsdorf. 


Asphaltirungen 


pgperuz (eomprim6) Pflaster für Fahrstrassen, gegossenes Pflaster 
. Trottoirs, Höfe, Einfahrten, Stallungen, Keller ete., mit dem von allen 
Autoritäten als unäbertroffen anerkannten 


Sieilianischen Natur -Asphalt 


(bituminöser Kalkstein). 
Lager von geschmolzenen Broden aus demselben Natur- 
Asphalt. 


 _Blasbälge und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 








Eisenbahn - Unternehmungen 
10006 empfiehlt +ich 


dTese?f Schebek 


bürgl. Tapezierer u. Decorateur, 


Lieferant der k, k, Stuatabahnen, Kaiser 
Ferdinands Nordbahn, SOdbahn, Lemberg- 
Crormowitz-Jansy Eisenbalın ee. 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Eck der Karolinengasa« Nr. 47 





Beste Anlage. Einfschsto Construction. 


L. & C. Steinmüller, 


Gummersbach (Kheinprerims). 


Vertreter: Jullus Overhoff, 
Wien, IV., Schleifmüblgasse 4. 10254 





aller Arten für Bahn-Stationen, häus« 
liche und öffentliche Zwecke, Landwirth- 


schaft, Bauten und Industrie. 


Neuheit « Nach dem Bower-Barff- Patent- 
. Inoxydations-V erfahren 
Mund» äwt E’uemmapien. 


Sind vor Rost geschätzt. 


aägen 


neuester, verbesserter Constructionen. 


Decinal-, Gentesinal- u. Lanfgewiehts-Brücken- 


anyan zus Holz n. Eisen, £. Ha 

Waagen ı. wirthach andert 
Personenwnagen, Wangen Iür Hdusgebrauch, Viehwangen. 
Caumandit-Gesallschaft für Pumpen- und Naschinen-Fabrikation 


W. GARVENS, Wien, 1., Wallfischgasse 14. 


Kataloge gratis und franco. 10363 


gewerbliche Zweck 





Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, BReifblogmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede ate. empfiehlt 
die k. k. priv. 


Hof- und Armee-Blasbalg- 
und Feldäschmleden-Fabrik 


Josef Sehaller in Wien, 


12, Rothoensterngasss 21. 





Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 


liefert für Kisenbahnen 


Klauber 


SS. 





Muttone & Kurz « 
Maschinen-Fabrikanten 
Gas-Anstalten Bo ce von Leuchtgas 


aus Steinkohlen-, Ilolz- und Mineral-Oelen, ; 
|Comprimir- und Füll- Anstalten für Oelgası 


ferner alle Einrichtungen zur 


Beleuchtung von Eisenbahn-Waggons und anderer Fahrsengt, 


Liefern Apparate zur Gasfahrieation als: 
l Gasbehälter, Reinigungs-Apparate, Rohrleitungen nebst Oando- 
| laber-Laternen eto. 
! Installationen ron Gas- und Wasserleitungen für Städte, Fabriken, öfent- 
liche und Privat-Gubände, 
Anmeold 's-Buroau: Fabrik: I 
1., Himmelpfortgasse 17 Gandenzäorf, Lainzerstrasse 50. N 








Oesterreich-Ungarns und Serbiens 


erste und grösste 10256 

Uniformirungs- Anstalt „zur Krigesmedaille 
INloTmIrUng n N 

Offerirt dJanHerrenFisenbahnbeamler 

nsmtlicher Österr »ungar. Linien 

K.u.k. Hof- Uniformmützen, Uniform 

kleider, Distinstionen ui 

. . Uniformsorten jeder Art mach 

N OrmirUngS- A n N l a h neuester Vorschrift au eonlanterten 

Preison bei anerkannt solider 

Qmalität, Sipreielle Bisenbahkn- 

für Oesterrelch und Serbien Prris»Courants werden auf 
von Wunsch franoo versandt. 


MORITZ TILLER & C»- 


%. k. Iloflieferanten. — Inhaber der Ersten bst.-ung. und serbischen Uniformirunge- 
Anstalten „zur Kriegsmedaille”, 


Wien, VIL, Mariahilferstrasse 22, — Budapest und Belgrad, 





Heinrich Sasscı 
Patent Blechgliter-Artikel, 


\gen f.Sthtion»- 
Anlagen, 









Stiegen und 
Wappım-Läufer 
IVentilations- u. 
Fenatorgitter, 
"sowie Eehuts- 


gitter f. Ober 
lichten. Durch- 
wöürfo für 


Botteinzätze f. 
Einenbahn-Hötels, sowie Funsuchstreifer Mir Bursanz. — Fabrik: Wien, III. Bez. 
Baumgasso Hr. 38. — Prois-Cowrants auf Verlangen. 





“ 
HAYWARD'S 


Orioinal - Feugrlösch - Handeranaten 


ind an folcende amerikanlache Eisenbahnen geliefert: 
Norihern Pacific BR. RB. Co. — Eris EB. R. — Union R. B. Co. — 
Chleago, St. Panl, Hpis. & Omaba B, BR. 00. — Mpls. Sault, 
#t. Marle 2 H. RB. B. Co, — Troy & Lansingburg RR. 00. — 
Callforn. St. Cable BR. BR. — Fensyir. BR. R. Co. — N. Par. 
c. RB. B. Co, — Richmond & Allerhan, RB. BR. Co, — Bodio & 
Benton I. K. — Conzolidated R. B. — Cenir. Pas. R.R. Co. — 
Cltizens’ Dass. B. B. Co, u. = f. 


Monopol und Genrral-Depöt für Ursterreich- Ungarn. 
MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V, Grüngasse Nr, 13, 


Technisches Bureau 
Rud. Stummer v. Traunfels 
beh. aut. u. beeid. Ciril-Ingensenr. 
" _ Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 
Projectirung und Bau von Haupt-, Secundär-, Schmalspur-, 
Strassen- und Industrie-Bahnen, | 
| Projectirung und Durchführung von Strassen-, Wasser- und | 
Hochbanten, 
sowie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. | 
Administration von Gebäuden uud industriellen Etablissements. | 
| Kostenvoranschläge, Gutachten, Schätzungen, Collaudirangen. 


10144 











Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 
K. k. ausschl, prir. 


Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von baeterienfreiem, gesundem Trinkwasser 
für den Hausbedarf, Eiseubahn-Stationen, sowie auch für alle 
rösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 10191 








HUTTBR & SCHRANTZ, 

k. k. Hof- und ausschl, prir. 
Siebwaaren-, Drahigewebs- und Üsflechte-Pabrik und Perforir- Anstalt, 

WIEN, Marishilf, Windmühlgasse Nr. 16 u. 18, 
empfieblt sich zur Lieferung von ullen Arten Eisen- und 
Messingäraht- Geweben und -Geflechten für das 
Eisenbahnwesen, als: Aschenkasten, Rauchkastengitter 
und Verdiohtungsgewebe; ausserdem Fenster-- und 
Oberlichten - Schutzgittern, patentirt gepressten 
Wurfgittern für Berg-, Kohlen- und Hüttenwerke, überhaupt 
für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft empfehlens- 
werth, sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleohen 


zu Sieb» und Sortir-Vorriehtungen, Lralitseilen und alien in diesen Pach ein- 
















Joset Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik’ Ottakring hei Wien, Langegasse 61. 


. Ernie un grönnts Fahrik in Dosterreich-Ungarn von Ban- und Möbei- 
beseniägun in allen Metallen, bezw. Compositionen, Gegenstände werden nach 
Zeichnengen oder Modellen in allen Metallen, Weich-Kisengnss und Grangess 
geguasen und sppretirt. Breeugung von Phospberbromce und Phospberkupfer. 

Bpecialitäten. Fabrikation ler Eissabahn-Artikel und Beschläge 


| für Waggons aun obigen Metallen, von Kisenbahn - Billetkärten nach 
Kimsnen'schen Systeme 
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Locomotiv-Fabrik KRAUSS & (2: 


München und Linz 







Locomotiven | LOCOMOBILEN 
für Haupt- und Seeundärbahnen | von 2—12 Pferdekraft. 
von 10500 Pferdekraft. * 
für Strassenbahnen und Tramways, | Dampffeuerspritzen 






für u r d , 
Bergwerksbahnen nach bewährtestem System En PO ERRO A H RE 
von 15—100 Pierdekraft. | Vorräthe in diversen Grössen. 


SMS” Prospeote werden auf Verlangen zugesendet. ug 
Vertreter in Wien: Schmid & Hallama, |., Pestalozzigasse 6. 

































Die Fabrikate e) Preise billiger R 

der Firma wer- FYÄYT N wie überall. re 

den an Güte von / H Muster un 

keinem anderen ; DL , 3 und Preislisten 
übertroffen, Wa ar 


gratis, 






Erste Wiener Baumwoll- und Lederriemenfabrik, 
WIEN, V. Wienstrasse 6 u. 12, 
Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach einschlagende Artikel für Eisenbahnen. 


a 
















B. EDER’S NACHF. (5. SEIDL) 
WIEN, IV., Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Sohreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 
Lichtpanse-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegrapbenrollen, 

ut ETABLISSEMENT 


für Lieferungen: von Einrichtungs- und Eisenbahn-Bedarfs-Artikeln, 
sowie für Ban-Unternehmungen und technische Bureanx. 





Feuer-Schutz! 


zar fonersicheren Verkleidung aller 

k. k. DR “ priv. Holzcsastruetionen In Waaren- 

Magazinen u Werkstätten 

Ss t „ von Eisenbahnen, sowie in 

„euperator Wohn- u. Fabriksräumen, 

" ö) en, türen, 

Ashest-Fenerschutz-Stofl, Wände, Plafınds, Dippelbäume 

bewährt lust ämtlieben Prots- oto,, ebenso wnaserdicht mund 

kollen des haben k. k. Reichs. wettorfost zur Dach-Eisdockung. 
kriegs- u.Handolswinisterlums, Prois por [Meter fl. 1.50. 


Technische Asbest-Waaren 


(das anerkannt beste und Willigete Dichtungs -Material) 
für Maschinen-Paekungen und Abdichtangen von Ventilen, Finnschon 
oto,, Asbestfäden, Schnüre, Selle, nrte, Gewebe, Handschuhe, 
Anbesipappe, Anbestpapler, Asbestringe otc. ans reiner Prima 
Canalafaser, ohne jede Beimengeng fremder Stoffe. Roh-Asbest 
verschledrner Arten, — Onnada-Asbestfaser, kanlirt, verschiedene 
Arten. — Kurz-Asbest und Asbestpulver aus den olgenen Anbest- 
brücken. — Boste Umhällungsmasse für Rohrleitungen umd Kassel. 

Preislisten, Atteste und amtliche Protokolle versendit 


Die Direetion der ersten üsterr.-ungar. 
Asbest-Waaren-Fabrik, 
von 10433 
Graf Rudolf Westphalen, 
Wien, I. Deziık, IIlegeigasse IT: 19, 
— Teiephon Nr, 564. 














Röhren aller Art, 


Looomotiv-Röhren aus Holzkohleneisen und Stahl, 
sowie Kupferstutzen, 

Dampfheizungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kessel-Röhren, 

Röhren für Gas- und Wasserleitungen in Eisen, 
Messiug, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstäcken, 
Werkzeugen ete, ete, fertigt 


ALBERT HAHN 
10197 Röhren -Walzwerk, 
Wien, I, Himmelpfortgasse Nr. 28, 
Oderberg, Berlin, Düsseldorf und Moskau, 
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|Maschinen-Fabrikanmten| 
bansıa als Speeialktät: 
Gas-Anstalten zur Erzeugung von Leuchtgas 
aus Steinkohlen-, Hols- und Mineral-Oelen, 
Cornprimir- und Füll-Anstalten für Oelgas 


forner alle Einrichtungen zur 


Beleuchtung von Eisenbahn-Waggons und anderer Fahrzeuge. 


| Liefer Apparate zur Gasfabrieation als: 
| Gasbehälter, Beinigungs-Apparate, Rohrleitungen nebat Oande- 
laber-Laternen eto. 
N Installationen von Gas- und Wassorleit en für Städte, 
liche end Privat-Gebände, 
Anmesldungs-Buroan: Fabrik: 
WIEN Gaudenz 


1,, Himmelpfürtgasae 17 dorf, Lainzerstrasse 0. 











etikel, 


ai« Kinfriodun- 
gen f.Strtion»- 
Anlagen, 
BE Ventilation®- = 
Schutzgitter 
für rizanlagen 


Wagipn-Läufer 
Ventilations- u 
Penstergitter, 
sowie Schuts- 
zitter f. Öber- 
lichten. Durch- 

würfo für 
Kisosbahnen 
HunäBergworke, 

Detieim-ätze f, 
Kininbahn-Hötels, sowin Fussabstreifer für Bursauz, — Fabrik: Wien, III. Bez. 
Baumgasse Hr. 39. — Prois-Couranis auf Verlangen. 











n 
HAYWARD'S 


 Orininal - Fengrlösch - Randranaten 


sind an folcende amerikanische Risenbahnen gelinfert: 
Korihers Pacific BR. B. Co. — Rrie B,B. — Union RB. E. Co. — 
Chiongo, St. Panl, Mpls. A Omaha E. R. 00, — pin. Sault, 
St. Marie & H.B.B. 00. — Troy & Lansingbure BR. B. 00. — 
Callfors. St. Cable R. RB. — Penssir. RB. RB. Co. — N. Pac. 
c. B. EB. Co, — Richmond & Allochan, B. B. Co. — Bodie & 
Benton ii. RK. — Consolldated BR. BR, — Centr. Pas, B.B. Co, — 
Cliizens’ Tas. B.B. lo u u f. 


Monopol und Grenrral-Depöt für Ursterreich- Ungarn. 
MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V,. Grüngasse Nr, 19. 





Oesterreich-Ungarns und Serbiens 


erste und grösste 


Uniformirungs- Anstalt „zur Kriggsmedaille 


Oßeriri denfierrunEissebahnbeamien 
sämtlicher Österr. -angar. Linien 
Uniformmützen, Uniform- 
kleider, Distinetionen und 
Untformsorten jeder Art nach 
neuester Vorschrift au eoulantesten 
Proisan bei anerkannt solider 
Osslität, Spreielle Kisenbahn- 
PreisCourants werden anf 
Wunsch franco versandt, 


20238 
“ 


K.u.k, » Hof- 


Uniformirungs- Anstalt 


für Oesterreich und Serblen 
von 


MORITZ TILLER & C»- 


k k. Hoflieferunten. — Inhaber dar Ersten dat.-ung. und serbischen Unlformirungr- 
Anstalten „zur Kriogsmedaille”, 


Wien, VIL., Mariahilferstrasse 22. — Budapest und Belgrad, 





Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 
K. k. ausschl. priv. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer eriundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von baeterienfreiem, gesundem Trinkwasser 
für den Hausbedarf, Eisenbahn-Statiouen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stunde. s0191 





BUTTER & SCHRANTZ, 
k. k. Hof- und ansschl. prir. 


Siebwaaren-, Drahtgewebe- und Gelechte-Pabrik und Perforir- Anstalt, 
WIEN, Mariahilf, Windmühlgasse Sr. 16 =. 18, 

| empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
Messingäraht - Geweben und -Geflechten für das 
Eisenbahuwesen, als: Asohenkasten, Rauchkastengitter 
und Verdichtungsgewebe; ausserdem Fenster- und 
Oberliohten - Sohutzgittern, patentirt gepressten 
Wüurfgittern für Berg-, Kohlen- und Hüttenwerke, überhaupt 
für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft empfehlens- 
werth, sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, 

Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlblechen 

20 Sieb- und Bertir-Vorrichtungen, Drahtsellen und allen in dieses Fach ein- 
schikgigen Artikeln in versüglichster Qualität zu den billigsten Preisen, 
Musterkarten und Mustrirte Preiscourante auf Verlangen franco und gratis. 



























ches Bureau 


Rud. Stummer v. Traunfels 
beib, aut, u, beeid. Ciril-Ingeniunr, 


Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 
Projectirung und Bau von Haupt-, Sceundär-, Schmalspur-, 
' Strassen- and Indastric-Bahnen, 
" Projectirung und Durohführung von Strassen-, Wasser- und || 
Hochbauten, 
sowie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. 
Administration von Gebäuden und industriellen Ktablissements. 


Kostenvoranschläge, Gutachten, Schätzungen, Collaudirangen. |) 
Wien, III., Salesianergasse 5. 


| LUIETT 








Joset Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


| Metall- und Broncewaaren-Fabrik, | 
Metall- uud Eisengiesserei. 


Fabrik: Ottakring htı Wien, Langegasse 61. 


Erste an grönste Fahrik In Ossterreich-Ungara von Ban- und Möbel. 
bescnikgun in allen Metallen, berw. Compositionen, Gegenstände werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, Weich-Eisonguns und Graugnss 
gegessen und „ppretirt. Eraeugung von Phospborbronce tnd Phaaphorkupfer. 

Bpocialitäten, Fahrikation aller Eisenbahn-Artikel und Beschläge 


für Waggons ans obigen Metallen, von Kissabahn - Billetkästen mach 
Kämonsın'schen Systems 


Locomotiv-Fabrik KRAUS& 


Münohen und Linz 
Locomotiven | LOCOMOBILEN 
für Haupt- und Secundärbahnen von 2—12 Pferdekraft. 


von 10-500 Pferdekraft. | . 
für Strassenbahnen und Tramways, Dampffeuerspritzen 
von 600-2000 Liter Förderung. 


für | 
Bergwerksbahnen nach bewährtestem System | 
von 15—100 Pferdekraft. | Vorräthe in diversen Grössen, 


MS” Prospoote werden auf Verlangen zugesendet. ug 
Vertreter in Wien: Schmid & Hallama, |., Pestalozzigasse 6. 


an 

































Die Fabrikate Preise billiger 


der Firma wer- Pyriu  alig 

den an Güte von H Muster ” r 

“Ds keinem anderen ; + und Preislisten , 
ver übertroffen. be Wa gratis, 


srste Wiener Baumwoll- und Lederriemenfabrik, 
WIEN, V., Wienstraanso 6 u. 12, 
Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach einschlagande Artikel für Eisenbahnen. 


un nun — — — 


B. EDER’S NACHF. (5. SEIDL) 


WIEN, IV., Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Sohreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 


Erzeugung von 
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re 
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Feuer-Schutz! 








ER enoserscherenYorktldan er Liehtpanse-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegraphenrollen, 
x a. priv. ee 10141 ETABLISSEMENT 










" von Eisenbahnen, sowie is 

„Superator” Woha-u Fabrikeriumen 

- . Holsschränke, Kisten, Thüren, 
Asbest-Feuerschutz-Stoll, Wände, Plafosds, Dippelbäums 


für Lieferungen von Einrichtungs- und Eisenbahn-Bedarfs-Artikeln, 
sowie für Bau-Unternehmungen und technische Bureanz. 




























bewährt laut ämtlichen Proin- ete., obenso wasserdicht umd 

kollen des holen k. k. Heichs. wottsrfost zer Dach-Eindackung. 

kriegs- u.Handolsministeriunms, Preis per (Meter fl. 1.50, ee 
n r 
Technische Asbest-Waaren 





(das anerkannt beste und billigste Diehtungs -Material) 
für rg und Abdichtungen von Ventilen, Flanschen 
ote., Anbestfüden, Schnüre, Selle, Gurte, Gewebe, Handschuhe, 
Asbesipappe, Asbestpapler, Asbestrlnge olc. aus reiner Primm 
Canadatsser, ohne jeds Heimengung fremder Stoffe. Roh-Asbest 
verschiedener Arton. — Oanada-Asbestfaser, kandirt, vorsehledens 
Arten. - Kurz-Anbest und Asbestpulver aus den oigenun Aubest- 
brächem,. — Beste Umhüllusgsmasse für Rohrleitungen und Kessel. 

Preislisten, Atteste und amtliche Protokolle versendet 


Die Direction der ersten österr.-ungar. 


Asbest-Waaren-Fabrik, 


von 10283 
Graf Rudolf Westphalen, 
wien, Z. Beri:z, Ilegelgasse 27T: i1®. 
—Z Telephon Nr. 564. _—_ 





Locomotiv-Röhren aus Holzkohleneisen und Stahl, 
sowie Kupferstutzen, 

Dampfheizungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kessel-Röhren, 

Röhren für Gas- und Wasserleitungen in Eisen, 
Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstäcken, 
Werkzeugen ete. este, fertigt 


ALBERT HAHN 

10197 Röhren -Walzwerk, 
Wien, I, Himmoelpfortgasse Nr, 28, 
Oderberg, Berlin, Düsseldorf und Moskan. 
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Friedrich Weichmann‘® \ we Wien 


Special-Fabrik für 
Signalisirungs-, Beleuchtungs- und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen eto. 
= Il., Körnergasse 5, ——— 
liefert complete Ausrüstungen für s 
Strecken, Bahnwächler-, Stalions-, Burcan-, Wartesaal- u, Restanrations-Localitäten. 
Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 

Type der ie. ik, österr. Staatsbahnen, circa 10.000 im Verkehr. 
Coups-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente. 
Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul-Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


S.B. Simmitliche in letzter Zeit . ogte Eisanbahnlinien, darunter die a k. gulizischo Transversalbahn 
and balın, werden von mir susgurüs! 
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-B. & E. KÖRTING, Wien, IL, Dresdnerstrasse, 


| Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 


GASMOTOREN-FABRIK. 
Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stockholm. 


Empfehlen für den Eisenbahnbetrieb: 
* 2 Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, 


bester Injertor, print heissen Wasser bis 70° Cels., saugt nuch kaltes Wasser 
bie 6m hoch an. Deukbar einfachste Handhabung, während des Speisens, kein 


Verlust an Schlabberwasser. 


Körting’s Dampfstrahl - Elevatoren Ü",zr#isrichteng 


von Wasserstationem, 
können wnugend comsiruirt umd direet an der Locomotire monlirt werden, saugen 
dann kaltes Wasser bis ü m bach an. 


Wir befassen ums mit der eompleten Einrichtung von Wasserstatlonen, 

m sowohl mit Klerator als auch mit Pulsomsterbotriob, Übernehmen die 
Lieferung sämmtlicher Bestandtheile, alu: Roserrolra, Dampfkessel ote. etc. 4 
nach den lostimmungen des Vereins deutscher Eisenbahn-Vormaltungen 

ausgelührt, 






Forner liefern wir 


Eiriag Pace Ticahreun 


Hauptrorzlige dieser Bremsen alndı Schnelle 
Wirkang, stete Controlirbarkeit, Automaticität, 

















ee billiger Anschaffungspreis und die Möglichkeit, 
direotwirkenden Pulso- von jedem Wagen and Jedem Cunpdnundie Bremse , FANG 
meter in Wirkuamkelt setzen zu können, 









som Dotrlob der Wasserstalinnen auf r R 
ı Körting’s Rippenheizkörpern 
richten mir Bureau. und Werkstättenhelzungen 
mit Kosmeldampf, Abdampf und warmem 
Wasser ein, 


meorksam; mehrere Hundert Stück sind 
für diesen Zmock somohl mittelst Damp! 






stationärer Komsel, ale amch mittuist 
Lorsmotlrdampf im Betrirhe 






war Mit Broschären und Prospeoten &ber vorstchrmde Apparate stiehem wir gern zu Diensten, 


Ku a a 


Tee 


Tee ie hoc) 3 3 e =: ai 
1 ar a > ee: a ee Fortschritts-Medaille, Anerkennungs-Diplom 


WIEN 1873, 


Br == 
\ Mr Km as || ETADLISSEMENT 


Actien-Gesellschaft a Centralheizung und Ventilation 


von 


JOHANNES HAAG 








in 


Simmering bei Wien. 





' im 
"44 Vorm. H. D. Schmid.) (Gegründet 1881. |»; Augsburg. WW HEW. Berlin. 
A Bureau, Werkstätte und Magazin 
£ Wi im eigenen Hause, VIL, Noustiftgasse 98 
Haupt-Erzeugnisse: ar Nefert 
Dampfmaschinen und Dampfkessel ki je Warmwasserheizungen, Heisswasserhelzungen 


| | nach verbamerien Sysiomen, 
ae IaBeEN PRFWEREENG, 4% Dampfheizungen 

Fahriken und Wasserstations - Einrichtungen, | mittelst dirsctem Dampf und Abdampf (vorzüglich für Eisenbahnwaggons). 
Drehscheiben, Schiebebühnen ete., 4ß Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven. 


PR w* Dampfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 
Eisenabgüsse, E und künstliche Fentilation, 


DE: ferner 
Eisenbahn- und Tramway-Wagen I%: combinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 
j Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten. j 


Draisinen, Pläne und Kostenanschläge werden. gratis nach cingesandien 
Bauzeichnungen angefertigt und jede Auskunft ertheilt durch: 


Hr u für Eisenbahnen und Strassen, |: Ingenieur LUDWIG HOTTENSTEIN, 
10208 atronen und Geschosse. ®| VII, Neustiftgasse 98, 


—— mann —— - — oder im Stadt-Compteir bei M. SCHOCH & Co., 1,, Stefans- 
| a u ee ee platz 5 (Domberruhof). 


SA Ari Gasen Sa | 
Dynamit Nobel 


FABRIKEN: 
Pressburg und und Zamky bei Prag. 





aller Gattungen, 
































» “ 
Silberne Medaillen Goldene Medaillen 
Paris 1878, Wien 1880, Triest 1883, 0, u. m. 
“ 


Datum-Perforirpresse. ! 
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Concessionirtes Bureau für Spreng- Technik 
vormals 
MAHLER & ESCHENBACHER, 
WIEN, I., Walllischgasse 9, 


liefert alle Sorten 


Spreng- und Zändmittel, insbesondere Spreng-Gelatine, 
Gelatine- Dynamit, Spreng-Kapseln, Sicherheits- 
Zündschnüre. 
| Sämmtliche Bedarfa-Artikel für elektrische Zündung. 1 

} Bohrmaschinen für Hand-, Dampf-, Wasser- und Luft- 


„Non plus ultra.“ 





K. k. prir. 


Maschinen-Fabrik 


betrieb. 
Tief-Bohrgeräthe. Wolfsche Benzin-Sicherheits- | t HERMANN KARIG 
Wetterlampen. ı Wien, V. Bezirk, Rüdigergasse Nr. 5, 


empfiehlt ala Spoeialität: 
Fahrkartendruck- und Zählmaschinen, Per- ! 
forirpressen für Rundreisehefte und Actien- | | 
| Coupons, Com taucht etc. 


NB. Der grösste Tennalbau der Gegenwart, derjenige den Arihergn, wurde 

nach rorangegangenen Versuchen mit den verschiedensten, mit grosser 
Marktschreierei angrpriesenen Sprengmitteln ebenso wie seinerzeit der 
Bau den 86. Gottharıl-Tunnels einzig und allein nur mit Nobel’schen 
Dynamiten durchgefiihrt 





. Maschinenbau- Actien- Gesellschaft vormals Breitfeld, Dandk & 0% 
10914 PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarfs 


Apparate für centrale Sigenal- und Weichenstellung nach den 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst, 

Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reservoire, Pumpen etc. 

Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke. 


Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebehflhnen für 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. 


Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- | 
maschinen für Kessel- und Trügernietungen. 

Werkzengmaschinen für Reparatur-Werkstätten. 

Dampfkessel, Dampfmoschinen jeder Grösse und Construction, 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
Dynamos. 

Gnskraftmaschinen, Patent Benz,.mit elektrischer Zündung. 

Elektrische Belenchtungs-Wagren für Buhnarbeiten bei Nacht. 


Vertreter: i in Wien: Herr Hagu Faber, Ingenieur, L., Hohenstanfeng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, ER Je Bin Nener Markt B. 


















Controlstutzen und Verbindungsstücke, 


und Grüwsen, 








eu  . W. JULIUS BLANCKE & © 


Maschinen- u. Dampfksssel-Armaturen-PFabrik. 
Leistungsfähiges und best eingerichtetes Btablissement dieser Branche 


Fabriks-Niederlage: WW ULIENN |, Getreidemarkt 2, 


rmyfehlen den Fisenbauhn- Ferıraltungrn; 


Federmanometer, sowohl Röhren» als auch funetionirend. Tangye-Regulatoren, Schmier- 
Plattenfeder-Manumeter nach dem Typen der Eisen- | apparate dirur-er Systeme, 5 Arbeiterzahl 400. 
bahnen der Monarchie — hiervon beruita gegen Dampfäruck-Redueir- Ventile einfuchster 
100 Tansend geliefert — sämmtliche dazu gehürige und bewährtesier Construction. 


Wasserstandsapparate in allen Sorten Kuhlmann, einfache Construction, sicher fenctionirand, 


Ventile in Eisen mit Metallgarnitur aller Pumpen aller Sorten. fir Hand- u. Maschinen- 
Arten, in Grössen vom 13—600 Min. Diam., dergleichen betrinb, Pulsometer, Wasserschieber, Hy- 
Rothgussventile schrzweckmässig. Construetion. dranten, Wasserleitungshähne »te 

Hähne in Eisen und in Metall, aller Sorlem Welsslagermetali «Autifrietionsmetall), 
end Grössen, ferner Ablasshähne, Lufthähne, bestes Material z. Ausglossen v Einen- u. Motalllagern, 
Luftventile. Injeoteure Syst, Blancke, sicher desgl. Phosphorbronoe in bewährter Legireng- 
= Illustrirten Katalog auf Wunsch gratis — 

















Condensatlonswassor-Ableiter, System 


Keparaturen nicht erforderlich 




















Französische Werkzengmaschinen ıni Werkzeuge, 


Bohrmaschinen, Drehibänke ete. 


Dandoy-Mailliard-Lucg & Cie. 
10298 Französische Locomobile, 


30 Pereent Kohlen - Ersparniss garantirt. — General-Repräsentant 
BADER, Ingenieur, Wien, I,, Elisabethstrasse Nr. 5. 


Ingenieure, Wien, I, Pestalozzigasse 6. 
Vertreter der Locomotir-Fabrik KHRAUSS & Co. 


in München und Linz. 
Technisches Burean für Eisenconstructionen, Eisenbahn- und 
Strassenbrür ken, Secandärbahren. 













| WELDLER & BUDIE 


kaiserl. königl. 0] landesbefugte 


Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 
WIEN 
I. Bez., Tuchlauben 13. 


Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, 


empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 
und Wäsche-Fabrikate roh, und fertig, und zwar: 
| Leinengradl, Putzleinwand, Handtächer, Leintücher 
etc. ete. zum Eisenbahnbedarf in vorzüglichster | 
<0232 Qualität zu billigsten Preisen. 














F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik,| 


Wien, X., Quellenzasse Nr, 11 und 13, 


Ihefurt Banpimoloren von 1-20 Pfordekräften, bei 

ios geringetan Kohlenverbrauches mit 

31 yer'scher Ce au. Präeisions-Stenareng. 

Stahile Dampfmnschinen ui dirset vom B»- 
ı nönsster Ventilstemerung. 

Ban prerke, Sägn-Einricktungen, Transmissis- 

reoins, suwie Blecbarbeiten aller Art 

ı oftennde nsatorem +, Con« ren mit trockenor 

a ruchte ft, 3 or Haiz- und 

den vollsten 
ch Null, 

Dampf eerapanagı Da myptaie aderÄrne ekheizung mit 

thätierr Bagaliru oz, Wasser, Luft- und 

mbduirte Heizunge 
Rip unke er jene zu Or » a Wasser- 
nrle 

Yahriks hu Hennzen ı um a In ckenanlagen mittelst 

tor Tire m Dampf, Abdampf 

— der Ü ala ifors 10254 

Ventilations-Anlaren m ob 
lindeanstaltem, Duninfs Yarnıp chanatulten ». Dampfkochküchen 
Ventilationsöfen », Unlorite Hnbelzunge v Warten älen, Buresax, Schulriumin 














Krankensälen, K en. Besta nis, sffentlichen wnd Privatgebänden jeder Art. 
r Preislisten werden ung Verlungen portofrei zugesendet, 


Gegründet 184%. Die artistische Anstalt, Gegründet ısın. 
Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


Alois Winkler in Wien 


kk Hofiioferant 
Comptoir: 1., Schöttenring 2, 
Fabrik: Nenfänfhase, Pelrgnse 1# (im eigenen Hause) 


n empfiehlt sich 
Eisenbahnen, Dampfschiffahrts - Gesellschaften, Maschinen- 
labriken, Waggons- und Lucomotiv-Fabriken zur Anfertizung von 
Warnungstafeln, Gralientenzeigern, Stations- 
Aufschrilten, Wächterhaus-Nummern, Maschinen- 
Tüfelehen, Metall-Buchstaben ete. 


ans Zink, Monsing oder Bronceguss in aolider Ausführung zu den billigsten 
Proisan 
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Die königlich ungarischen Staatsbahnen 
im Jahre 1885. 


Der Geschäftsbericht der ungarischen Staatsbahnen für 
das Jahr 1885 ist vor Kurzem erschienen, Derselbe be- 
ansprucht diesmal besonderes Interesse, da er der letzte 
Bericht der nunmehr abgeschlossenen Aera Tolnay ist. Wir 
entnehmen demselben die nachfolgenden Mittheilungen. 

Zu Beginn des Jahres 1885 betrug die Länge der 
ungar, Staatsbahnen 4210563 km. Das ergibt gegen Ende 
1884 eine Zunahme um 397’s6ı km, die dadurch entstand, 
dass die Alföld-Finmaner Bahn von Anfang 1885 an zum 
Staatsbabnnetz gerechnet wurde. Ueberdies kamen im 
Jahre 1885 hinzu: die Linien Maria-Theresiopel-Baja 
58411 km, endlich die nicht dem Staate gehörigen Eisen- 
bahnen Värad-Veleneze- Püspök - Fürdö 6 km, Puszta- 
Tenyö-Kun-Szt. Märton 3474 km, Ujszäsz-Jäszapäti 3153 km 
und Mezötur-Turkeve 15158 km. Diese Vieinalbahnen wer- 
den vom Staate gegen Vergütung der Selbstkosten betrieben. 

An dieses Netz von A356’so2 km schliessen an 3376 km 
Schleppbahnen der ungarischen Staatsbahnen und 92412 km 
Schleppbahnen, die Privaten gehören, 

Auf dem Gesammitnetz wurden befördert im Jahre 1834: 
5,018.444 Personen, im Jahre 1885: 6,620.590 Personen, 
d. i. um 702.146 mehr (zumeist in Folge Verstaatlichung 
der Alföld-Fiumaner Bahn). Ferner 17.766 t Gepäck 
(4 4048), 29 395 t Eilgut (-4- 5392 t) und 6,249.069 t 
Frachten (+ 284.017 t). Die Einnahmen stellen sich wie 
fol;st: 


1885 gegen 19884 
Gulden 
Personenverkehr ..2.2.....». 7,566.925 -+ 1,058.516 
Militärtransporte ...- 222». 223,267 — 2768 
7 FOREN EUTRE Sl + 21.08 
Bis... een 462.756 + 1,567 
Prachtgut.....22..2.02e0000 24.723.191 + 3,859.352 
Verschiedene Einnahmen ...... 478.09 + 75435 
39,708 394-1 4,621.139 





Wien, den 12. September 1886. 


IX. Jahrgang. 


1855 gegen 19584 
dulden 
Einnahme pro Kilometer..... 7802 + 602 
» » Zugskilometer.. 2’o72 — 0'068 
» » 1000 Netto-Ton- 
nenkilometer .. 26er — 0'618 


Von dem Frachtenverkehr entfallen auf Getreide 
1,366.432 t, auf Kohle 1,041.941 t, auf Werkholz 755.181 t, 
auf Steine 501,241 t, auf Mahlproducte 404.688 t, auf 
Brennholz 345.662 t ete, ete. 

Die Ausgaben der ungarischen Staatsbahnen werden 
mit 22,682,525 fl. angegeben; sie übersteigen die des 
Jahres 1884, selbst wenn die Ausgaben der Alföld- 
Fiumaner Bahn schon im Jahre 1884 in Rücksicht gerogen 
werden, um 2,360.000 fl, u. zw. zeigt sich bei den Central- 
auslagen eine Verringerung um 35.529 fl, während bei den 
anderen Auslagen eine Zunahme um 2,399.988 fl. ein- 
getreten -ist, Im Einzelnen stellt sieh das Verliältniss wie 
folgt: 

Die Centralauslagen per 3,159,666 fl, sind um 35.529 1. 
gesunken, weil die hier verrechneten »Verschiedenen Aus- 
lagen« um 178.380 fl. geringer sind, als im Jahre 1884. 
Eigentlich sind demnach die wirklichen Centralauslagen 
gestiegen, Der answärtige Dienst hat um 2,399.988 il 
mehr erfordert, davon entfallen auf Bahnerhaltung und 
Bahnaufsicht 792,883 fl, auf Verkehrs- und commereiellen 
Dienst 804.073 fi, auf Zugförderung und Werkstättendienst 
792.184 fl. Dazu kommen aber noch die nicht unter den 
Betriebsausgaben ausgewiesenen Beträge für Investitionen 
und Vermehrung des Inventars. 

Hält man die Ausgaben, wie wir sie ziffermässig an- 
führten, den Einnahmen entgegen, so ergibt sich der Be- 
triebsüberschuss mit 11,125.046 fl., oder bilanzmässig mit 
11,110.351 fl. Nach Angabe des Berichtes bildet dieser Deber- 
schuss eine 2's4° ige Verzinsung des investirten Capitals per 
377,644,901 fl. Dieses finden wir im Berichte mit grosser 
Genauigkeit aufgeführt. Hienach hat das in die ungarischen 
Staatsbahnen investirte Capital folgenden Ursprung: 
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Zum Bahnban Rulssions- 
verwandek vurluste 
dulden 
Eisenbahn-Anleihe aus dem Jahre 1867 . 68,969.178 16,156.421 
30-Millionen-Anleibe aus dem Jahre 1871 . 24,897.909 5.102.090 
Gömörer Pfandbrief-Anlehen .....-..-- 5,855.796 768.503 
Anderweitige Staats-Anlehen ... » 97.604.430 _ 
Militärgrenzfond „ec sreereee nenn. 5.164.621 u 
Ungarische Ostbahn „2.2222 anne. 64,466. 94 20.332.755 
Theissbahn ... access ereeerccan 44,167.895  9,568.437 
Siebenbürger Bahn .. 2.» 2: -vereo00. 25.435.400  9,186.600 
Donau-Dran-Bahn ............ 90,934.609  2,175.389 
Alföld-Fiumaner Bahn... 2. .222r0222.. 24.356.476  14,072.123 
Agram-Karlstadt {Uebern.-Schuld)..... 4,541.018  1,258.981 
Raten der 1886er Invastitions-Anleihe für 
die Siebenbärger, Donau-Dran- und 
Alfölder Bahn .....22eensnnenin 3,850619 1.186.160 
377,644.901  79,787.465 
457.432.867 


Diese Tabelle bedarf einer Erläuterung: Bezüglich der 
ersten vier Posten ist zu bemerken, dass die aus den An- 
lehen fliessenden Gelder zum Bahnbau verwendet wurden. 
So wurden aus den 97 Millionen „anderweitige Staauts- 
anlehen« u. a. gebaut die Öfen-Szönyer und die Pest- 
Semliner Eisenbahn. Wenn bei diesen 97 Millionen die 
Emissionsverluste nicht angegeben sind, so hat dies seinen 
Grand offenbar darin, dass dieser Betrag im Verlaufe vieler 
Jahre zur Verausgabung gelangt ist, sich aus vielen kleinen 
Summen zusammensetzt, wobei es allerdings sicher ist, 
dass das Geld stets aus dem Erlöse von Anlehen geflossen 
ist, allein die Berechnung der jedesmaligen Emissions- 
verluste zu umständlich erschien. Die übrigen Posten vom 
sechsten angefangen, bezeichnen die aus Anlass der Ver- 
staatlichung übernommenen Capitalslasten. Nach all’ dem 
scheinen die Emissionsverluste mit 79,787.465 fl. zu gering 


Länge in Meilen 
Personen-Meilen in Millionen 
Tonnen-Meilen in Millionen 
| Einnahmen aus dem Personen-Verkehr, Doilar 
» De » pro Meile, 
» » » 
Frachten- 


» 
» a 
» 


pro Meile, Dollar 
» »» » » Tonne, Dollar 
Andere Einnahmen, Dollar 

Gesammt-Einnahmen, Dollar 

Betriebs-Ausgaben, Dollar 

Veberschuss, Dollar 

Ueberschnss pro Meile, Dollar 

Gesammt-Reinertrag, Dollar 

Ziosenzahlang, Dollar 

Dividende, Dollar 


Personen-Meile Dollar 





ı angesetzt und das emittirte Capital der ungarischen Staats- 
bahnen übersteigt 460 Mill. Gulden nicht unbeträchtlich. 
Richtig ist, dass blos 377 Mill. Gulden wirklich zum Bahn- 
bau verwendet wurden. 

Aus den statistischen Tafeln veröffentlichen wir schliess- 
lich eine den Güterverkehr charakterisirende Tabelle, die mit 
Rücksicht auf die bevorstehende Tarif-Erhöhung nieht ohne 
Wichtigkeit ist. Das Frachtenquantum betrug 6,533.086 t 
Davon entfallen auf den Transitverkehr 157.622 t. Von 
ausländischen Bahnen kamen 72.985 t. Auf ausländische 
Eisenbahnen gingen über 141.741 & Der interne Verkehr 
der ungarischen Staatsbahnen, sowie der Verkehr mit den 
anderen ungarischen Eisenbahnen stellt sich wie folgt: 


Versondt nach Statioare Empfang ron 


eigeuee fremden frumd. Btationen 
Meter-Csutser 

I. Normalelasse ......... 651.389 327.802 659.105 

II. Normalclasse .......-.. 2,780.758  1,064.5985  1,571.111 

Stückgüter ... 22.220000. 257.267 63.915 87.124 

Ermässigte Classe A...... 9,536.909  6,064.930  3,778.309 

© er ee 1,013,726 787.163 401.457 

u en Orusas 21,190.010  3,885.657  5,737.049 
35,480.059 19,913.162 12,294.15 


Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten 
im Jahre 1885. 


Der 1885er Jahrgang des bekannten Poor'schen Jahrbuches 
über die Risenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika ist 
vor Kurzem erschienen. In demselben sind wie bekannt keines- 
wegs alle Eisenbahnen der Union behandelt, und die Poor'schen 
Angaben besitzen nicht jene Vollständigkeit, welche z. B. dem 
Eisenbahn-Jahrbuche der österreichisch - ungarischen Monarchie 
von Konta nachgerähmt werden kann. Wird nur jenes Eisen- 
bahnnetz in Berücksichtigung gezogen, über das Poor’s Jahr- 
buch berichtet, so liefert die nachfolgende Tabelle die wichtigsten 
Daten der letzten vier Jahre, Hienach betrugen: 


123.110 
9.133 
49.151 
200,883.911 
1.632 
rast, 
519,690.992 
4.221 
iso 
44,735.516 
765,310.419 
498,821.426 | 
266,488.993 
2.166 | 
352,881.470 | 
179,681.322 
77,672.105 


106.983 
Bl 
44.064 
206,537.256 
1.841 

110 


113.178 
8,778 
44.725 
206,790.701 
1.828 

1'00 
502,889.910 
4.443 

l’s0 
53.645.097 
763,306,608 
496,792,697 
866,513.911 
2.355 
349 756.172 
! 107,286.139 
101,579.038 | 93.203.885 


| 51,071.507 
727,987.310 
463,168.541 
264,818.769 

2.766 

1 315,663.225 


97,159.519 


55,765.693 
807,112.780 
515,524.192 
291,587.588 

2.726 
359,912.827 


—_ id 


Wie den vorstehenden Ziffern zu entnehmen, ist im 
Jahre 1885 die Einnahme pro Meile gesunken, und da die 
Ausgaben nicht in gleichem Masse abgenommen haben, auch 
der Teberschuss mit einem geringeren Betrages ausgewiesen. 
Besunders auffallend ist die Verringerung des Reinertrages der 
Eisenbahnen der Union, wenn die Jahre 1882 und 1885 mit 
einander verglichen werden. Bei einer Vergrösserung des Netzes 
um 27.358 Meilen ist der Veberschuss blos nm 1,670.224 Doll 
gestiegen. Pro Meile ist er seit 1852 um 600 Doll gesunken. 
Die Ungunst der Verhältnisse zeigt sich auch im Betrage der 
gezahlten Dividenden der gegen den Betrag des Jahres 1882 
um 20 Mill. Doll. zurückbleibt. Nachdem insbesondere der 
Frachtenverkehr nicht nur eins absolute, sondern auch eine 
relative Zunahme erfahren hat, so kann dieses ungünstige Er- 
gebniss nur-durch die Verringerung der Tarife erklärt werden. 


Ueber Imprägnirung hölzerner Eisenbahn- 
schwellen mit starker und schwacher 
Zinkchlorid-Lösung. 


Von Josef Seidl, 
Ingeniour dar a. priv. Buuchlährader Eisenbahn in Prag. 


(Fortsetzung.) 


In verdienter Würdignug der Vortheile des Burnett'schen 
sowohl, als Bethell’schen Verfahrens hat Guido Kütigers zu 
Wien in seinen Imprägnirungs-Anstalten ein combinirtes Ver- 
fahren eingeführt, Dasselbe besteht nach vorausgegangenem 
Dämpfen in der Tränkung des Holzes auf dem Wege des 
pneumatischen Verfahrens mit einem Gemische aus 94 Theilen 
Zinkchloridlösung von 3° Beaums bei 17',,° C. und aus 
6 Theilen carbolsäurehältigen Theeröls von der Consistenz eines 
dünnflässigen Syrups, frei von heigemengten ungelösten 
Stoffen. 

Zu dieser Imprägnirungsweiss wurde Kütgers durch die 
Löslichkeit des Phenols (Carbolsäure) in wässeriger Zinkchlorid- 
lösung und ferner den Umstand geführt, dass das Phenol die 
Zeilenbündel des Holzes weit leichter und sicherer darchdringt, 
als das cosistentere Theeröl. 

Neben den vorstehenden Imprägnirungs-Systemen sind 
nenerer Zeit noch zwei andere Imprägnirungs-Verfahren in's 
Leben getreten, und zwar: Das System des österreichischen 
k. k. Obersten L. d, Paradis im Jahre 1877, und das 
System des John B, Blythe aus Bordeanx im Jahre 1879. 

Oberst L. d, Paradise bedient sich in seiner ihm 
patentirten Methode als Imprägnirungs-Substanz des Kreosots, 
des Phenols, und eventuell des Naphtalins, und zwar sämmt- 
licher Körper in Dampfform. Die Vortheile dieses Verfahrens 
erblickt L. d. Paradis in der Möglichkeit einer vollständigen, 
die ganze Masse gleichförmig durchdringenden Imprägnirung. 

Die Thermocarbolisation des John B.Blythe 
besteht bekauntlich darin, dass die Schwellen keineswegs sofort 
getränkt, sondern mit Carbolsäure haltenden Wasserdämpfen 
während 515 Minuten durchgedämpft und erst nachher mit 
Theeröl unter Druck getränkt werden. 

Ausser den vorstehend angeführten Imprägniruugs-Methoden 
wurden im Laufe der Zeit zahlreiche andere Verfahren combinirt, 
welche aber, da sie keine praktische Verwendung gefunden 
haben, nur als mitunter interessante Experimente bezeichnet 
werden können. 

Einen praktischen Werth haben nur die zuvor angefährten 
Systeme erlangt; ihre Bedentung für die Imprägnirung der 
Eissnbahnschwellen bringt die nachstehende Tabelle HI zum 
Ausdruck. 


Tabelle III. 


Uebersicht des Tränkens nach den verschiedenen Methoden 
in den Jahren 1865, 1868, 1878 und 1884. * 




















Amalıl der Eisenbahn- 
Verwaltangen, welehe die 
verschiedenen Methoden 
surwandien. 





Bezeichnung 





verschiedenen Tränkungs-Methoden | | 
| 1865 | 1868 | 1878 | 1884 


Laufende Nr. | 





Kupfervitriol (System Boucherie) ... 
Eisenritriel und Zinkvitriol .......- 
Schwefelbarium und schwefelsaures 

Eisenorydul (System Payen)..... N 
Quecksilber-Sublimat (System Kyan) 
Ziukchlorid (System Burnett) ...... 
Kreosot (System Bethell).........- 
Zinkchlorid und Kreosot gemischt 

(nach Rüttgers) .....-sas0r.4-+- 
Kreosotdänpfe (nach Patent L. de] 

Paradis) ..22.22ca0cenen een | 
Kreosotdämpfe und Kreosot (Byste 

Biyilo)..-iuuunsnesuirsnoesnee 
Antisepticum (?} mittelst Einpressens | 
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*) Organ für die Fortschritte des Eisenbahn weuens 1854, neunter Supplemsat- | 
band, pay. MW. 


Hierbei ist zu beachten, dass mehrere Eisenbahnen ver- 
schiedene Arten des Imprägnirens verwenden, und dass seit 
1878 namentlich durch die Verstaatlichung der Eisenbahnen in 
Preussen häufig mehrere Bahnen in eins Verwaltung vereinigt 
sind, welche bis 1878 noch getrennte Daten geliefert hatten. 

Nach dieser geschichtlichen Einleitung und kurzen Dar- 
stellung der praktischen Anwendung übergehen wir nım zu 
dem eigentlichen Gegenstande unserer Besprechung, 

Die Hulzconserrirung oder das Schützen des Holzes vor 
Fänlniss basirt auf der Beseitigung der Ursachen einer 
chemischen Metamorphose und Verhinderung der Bildung von 
Mikrobien, welche die Entstehung der Fäulniss mit bewirken 
und fördern. 

Ihre erste Aufgabe ist, die der Fänlniss leicht unter- 
liegenden Stoffe aus dem Holze zu entfarnen oder sie für die 
Fäulniss unempfänglich zu machen. Dies wird im praktischen 
Leben zu erreichen gesucht: 

1. Durch möglichstes Austrocknen, 

2. darch Entsaftung und 

8. in gründlicher Weise durch Tränken des Holzes mit 
fänlnissvrerhindernden Substanzen, das ist der sogenannten 
Imprägnirung. 

Im ersten Falle wird das die Fäulniss fördernde Wasser 
durch Verdunstung beseitigt; im zweiten Falle sollen die in 
dem Holzgewebs enthaltenen löslicben und nach Art der 
Fermente wirkenden stickstoffhältigen Substanzen dem Holze 
entzogen werden. 

Im dritten Falle, das ist beim Tränken des Holzes mit 
antiseptischen Stoffen, sollen alle Fäulniss und Gährung ver- 
anlassenden Körper entweder direct getödtet oder zerstört 
werden, oder aber durch geeignete Veränderung des Bubstrates 
in ihrer Thätigkeit gelähmt und gehindert werden. 

Dar vollständigste Imprägnirungs-Effect würde wohl erzielt 
werden, wenn die zar Imprägnirung verwendeten Stoffe mit der 
Holzfaser selbst eine solche chemische Verbindung eingehen 
möchten, welche einer Umsetzung, beziehungsweise einer es 
verstörenden Veränderung in absehbarer Zeit nicht unterliegen 
würde. 

Eine solche, das Holz conservirends Verbindung kennen 
wir leider bis heute noch nicht, und müssen wir uns daher 
mit jenen coneervirenden Stoffen begnügen, welche die Dauer 
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and Brauchbarkeit des Holzes wenigstens anf ein zwei und 
mehrfaches Multiplum der gewöhnlichen Dauer des Holzes 
ausdehnen, 

Dass wir nun im Zinkehlorid sines der besten Holz- 
Conservirungsmittel besitzen, wurde schen oben bedeutet, und 
das ist nun der Grund, weshalb die Eisenbahn-Techniker gerade 
dieses Salv allen anderen antiseptischen Mitteln vorzieben. 


Allgemeines über die Imprägnirung der Eisen- 
bahnschwellen mit Zinkchlorid. 


Nach der vorstehenden Tabelle III findet zur Schwelleu- 
Imprägnirung unter allen Hols-Conservirungsstoffen das Zink- 
chlorid die grösste Anwendung. Von 34 Eisenbahnen, welche 
gegenwärtig die Schwellen imprägniren, wenden 22 Bahnen 
dieses Metallsalz an und halten die Ziukchlorid-Imprägnirung 
bei Eisenbahnschwellen für das ökonomischeste Verfahren. 

Hinsichtlich der Stärke der Lösung des genannten anti- 
septischen Salzes sind die Ansichten der Eisenbahn-Techniker 
aber noch getheilt. Indem die vorwiegende Mehrzahl der 
Eisenbahnen zur Imprägnirung der Schwellen eine Zinkchlorid- 
länge von 3° Beaums mit 1%, metallischem Zinkgehalt fir die 
zweckdienlichste Imprägnirungs-Flüssigkeit anerkennt, neigen 
einige wenige Bahnen einer bedeutend schwächeren Lösung zu 
und behaupten, durch Anwendung derselben Vortheile zu erzielen. 

Es möge uns gestattet werden, diese strittige Frage einer 
sachlichen Besprechung zu unterziehen. 

Die bewährtesten Hola-Imprägnirungs-Systems sind Combi- 
nationen der obangeführten Conservirungs-Processe. Das ver- 
bessorte und heutzutage angewendete Burnett'sche Verfahren 
zerfällt in folgende Operationen ; 

1. Das Dämpfen der Schwellen bei 1 bis 1'/, Atmosphären 
Dampfdruck während 1 bis 3 Stunden, wobei die schleitnigen, 
auch eiweissartigen Substanzen des Hulzsaftes theilweise aus- 
gelaugt und die im Holze zurückgebliebenen Gährungs- und 
Fäulniss-Erreger ertödtat, respective zerstört worden. 

2. Das Evacoiren des die Heizschwellen enthaltenden Impräg- 
nirungs-Kessels während 1 bis 2 Stunden, um die Luft und 
den darch das Dämpfen flüssig gemachten Safı aus dem 
Holse — und sodann ans dem Kessel — zu entfernen und 
das Holz für die Aufnahme des Imprägnirungs - Stoffes 
empfänglicher zu machen. 

3. Das Einlassen der Imprägnirungs-Flüssigkeit in den Kessel 
und Einpressen derselben in die Hölzer unter einem Drucke 
von 6 bis 8 Atmosphären, bis dieselben das zu ihrer 
Conservirang nöthige Quantum der antiseptischen Flüssigkeit 
aufgenommen haben. 

Ursprünglich war man der Meinung, dass die blosse Be- 
handlang des Holzes mit Wasserdampf zur Conservirung des 
Holzes ausreiche, die Erfahrung lehrte aber, dass dies nicht 
der Fall ist, denn auch das durch Erhitzen bis über 50° R. 
coagulirts Eiweiss unterliegt mit der Zeit auch wiederum der 
Fänlnise. 

Als  Imprägnirungs - Flüssigkeit verwendet man beim 
Burnett’schen Verfahren, wie schon gesagt, eine Lösung von 
Zinkehlorid, weiche jedoch je nach dem Willen der betreffenden 
Eisenbahn-Verwaltung nicht die gleiche Concentration besitzt. 

Von 22 Balınen des Deutschen Eisenbahn-Vereines, welche 
die Schwellen nach dem genannten Verfahren imprägniren, 
wenden 15 Bahn-Anstalten eine Zinkchlorid-Lösung vwou der 
Dichte 3° Beaums und darüber, 7 Bahnen dagegen, wie vor- 
erwähnt, eine schwächere Lauge von 1° bis 2° Beaund bei 
174,,° C. an. 

Aber sowie die Langenstärke, ist auch der Vorgang bei 
der Imprägnirung in den eitzeinen Präparir- Anstalten ein 
verschiedener. Die diesbezügliche Abweichung besteht zumeist: 


a) In der ungleichen Daner des Tränkens, welche 1 bis 
1%/, oder 2',, bis 3 Stunden beträgt, und 

b) in der unterschiedlichen Dauer des Dämpfens. Die Mehrzahl 
der Imprägnirangs-Anstalten nämlich dämpft bei einem Dampf- 
druck von 1%, Aimosphären I bis 1°/, Stunden, während die 
geringere Zahl und zwar zumeist Anstalten jener Bahnen, 
welche mit schwacher Lösung arbeiten, die Hölzer bei einem 
Dampfdruck von 3 bis 4 Atmosphären 1 bis 3 Stunden 
lang dem Wasserdampfe aussetzen. 

Die verlängerte Dauer der Tränkang mit antiseptischer 
Flüssigkeit bringt dem zu conservirenden Holzkörper keine Nach- 
teile. Anders verhält #8 sich jedoch mit dam Dämpfen, weiches 
dem Tränkungs-Processe, das ist der eigentlichen Imprägnirung 
vorangeht. 

Die besondere Wichtigkeit dieser Operation besteht darin, 
dass der heisse Dampf die Zellenwände des Holzes erweicht 
und die eingetrockneten Zellen öffnet, Wie bereits erwähnt, 
wird in den meisten Schwellen-Imprägnirungs-Anstalten das 
Dämpfen während 1 bis 1’, Standen bei einem Dampfdruck 
von 1'/, Atmosphären für genügend erachtet, denn wenn auch 
in dieser Zeit der Hitzegrad von 70° R., bei welcher Temperatur 
das Eiweiss zuverlässig gerinnt, nicht in allen Theilen des 
Holzes erreicht wird, so wird das Holsinnere durch die immer- 
hin bedeutende Erwärmung und Erweichung in einen solchen 
Zustande versetzt, dass die Imprägnirungs-Flässigkeit überall’ 
da eindringen kann, wo eiweisshaltige Zellen, die die Impräg- 
nirung am meisten verdienen, vorhanden sind. 

Die Gründe welche die grosse Mehrzahl der Bahnen var 
Träukung mit der stärkeren Zinkchlorid-Lösung bestimmten, be- 
stehen in erster Beihe in den günstigen Resultaten über die 
Dauer derjenigen Schwellen, welche bei einigen deutschen 
Eisenbahnen in den Jahren 1849 bis 1856 nach dieser Methode 
imprägnirt worden sind. Der Anwendung von schwacher Impräg- 
nirangs-Lauge liegen dagegen keine solchen praktischen Er- 
fahrangen zu Grunde, und wird diese Imprägnirungs- Weise nar 
von einigen wenigen, und zwar mamentlich nur von jenen 
Eisenbahn-Technikern für vortheilhaft erachtet, welche glauben, 
darch Verminderung des Zinkchlorid-Verbrauches die Kosten 
der Imprägnirung herabzudräcken, ohne dabei die Dauer der 
imprägnirten Schwellen zu beeinträchtigen 

Zar Begründung dieses ökonomischen Vortheiles führen 
sie an: 

1. Dass nor ein bestimmtes Quantam von Zinkehlorid mit den Holz- 
bestandtheilen solche dauernde Verbindung eingeht, auf welcher 
die Conservirung des Holzes beruht, während der etwa einge- 
führte Ueberschuss dieses antiseptischen Stoffes nicht nützlich, 
sondern im Gegentheil schädlich wirkt,*) und dass dieses 
bei der Tränkung mit einer stärkeren Zinkehlorid-Lösang — 
als die von 3° Beaums mit 1°, metallischem Zink ist — 
bereits eintritt. 

2. Dass eine stärkere Salelösung weniger leicht in das Holz 
eindringt, ala eine schwächere Lösung.*) 

3. Dass die schwache Zinkchlorid-Lösung (von fünfzigfacher 
Verdünnung) die Dauer der Schwellen derart ausdehnt, dass 
eine weitere Verlängerung derselben darch die Imprägnirung 
wohl überflüssig erscheint, weil die mit dieser Verdännnng 
imprägnirten Schwellen eine Daner erreichen, nach welcher 
ganz gewiss schon die mechanische Abnützung der Schwellen 
eintritt, und diese wegen anderweitiger Ursachen, als wegen 
der Fäulnis des Holzes ansgewechselt werden müssen und 
dass daher das Bestreben, durch die Imprägnirung noch mehr 
zu erreichen, von keinem ökonomischen Vortheile wäre.**) 

*) »Der Schutz des Holzes gegen Fünlniss und sonstiges Ver- 


derbens, von E. Buresch, 1880, Pag. 9. 
**) „Ovsterreichische Eisenbahn-Zig.« 1879, Pag. 34. 
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Wir wollen es nun versuchen, durch Nachstehendes zur 
Klariegung dieser strittigen Fragen Einiges beizutragen nnd die 
der schwachen Zinkchlorid-Lösung bei Imprägnirung von Eisen- 
bahn-Schweller oben zugeschriebenen Vorzüge zu erörtern. 


l. Ueber die Wirksamkeit starker und schwacher Zinkohlorid- 
Lösungen. 


Das Zinkehlorid gehört unstreiüg zu den wirksamsten 
antiseptischen Mitteln und besitzt entschieden die grösste 
Adhäsion zu den Zeilwänden des Pflanzengewebes. Worden 
Holzschwellen nach vorausgegangenem Dämpfen mit Zinkchlorid 
imprägnirt, und kommt dasselbe mit den fäulnissfähigen Stoffen, 
speciell mit den beim Dämpfen uoch zuräckgebliebenen Eiweiss- 
und anderen Zellinhalts-Stoffsn in Berührung, so schützt es 
diese solange vor Zarsetzang, als von diesem antiseptischen 
Stoffe noch etwas im Hole vorhanden ist. 

Da das Zinkehlorid ein im Wasser ansserordentlich leicht 
lösliches Salz ist und mit der Holzsubstanz eine unlösliche Ver- 
bindung nicht eingeht, so ist voranszusahen, dass die damit 
imprägnirten Schwellen bei längerem Liegen in der Bahn 
selbst bei der besten Kiesbettung durch die Niederschlags- 
Wässer wieder nach und nach ansgelaugt, das heisst an Zink- 
chlorid immer ärmer werden, bis sie zuletzt von diesem ihrem 
antiseptischen Schutzmittel wiederum befreit sind, Von diesem 
Augenblicke an tritt die Fäulnissfähigkeit wiederum ein. 

Dieser und ferner der Umstand, dass der Effect der Holz- 
Impräenimng am vollständigsten dann erreicht wird, wenn der 
antiseptische Stoff möglichst allen, in dem jüngeren, saftreichen, 
noch in Bildung begriffenen and den reifen Kern umschliessen- 
den Holze — dem Splinte — enthaltenen schleimigen Säften 
und Albuminaten den nöthigen Schatz vor der Fänlniss bietet, 
ist für uns der Massstab zur Bestimmung der Stärke der 
Imprärnirangs-Flüssigkeit. 

Burnett, der Begründer der Zinkehlorid - Imprägnirung, 
empfiehlt zur Holzconserriraung einen Gewichtstheil Zinkchlorid 
von 283—30°, Gehalt an metallischem Zink (specifisches Ge- 
wicht I’so—1's5) auf 59 Theile Wasser. 

Eins solche Imprägnirungs-Flüssigkeit worde aber wegen 
ihres geringen Gehaltes an antiseptischem Stoffe zur Impräg- 
nirung der Eiserbahnschwellen von der Melırzahl der Eisen- 
bahnen nicht für zweckdienlich erkannt. 

Um die Wirkang der genannten Salslösung zu erhöhen 
und diese auch zur Conservrirung der Eisenbahnschwellen mit 
Erfolg ‚zu verwenden, verstärkte man sehr bald ihre Con- 
contration. 

Die ersten Bahnen, welche das Bournett'sche Impräg- 
nirungs-Verfahren auf die Eisenbahnschwellen übertragen (1847) 
und die schwache Lösung — eine Lauge aus einem Raumtheil 
Zinkehlorid von 25%, metallischem Zink mit 59 Raumtheilen 
Wasser — zur Tränkung verwendet haben, waren die hannorer- 
schen Eisenbahnen. Die Anwendung dieser Imprägsirungs- 
Flüssigkeit währte aber nur bis zum Jahre 1849 und kann 
daher nur als ein Versuch angesehen werden. Späterhin, d. h. nach 
dem Jahre 1849, kam bei den genannten Verkehrsanstalten eine 
Zinkehlorid-Lösung aus einem Raamtheile Zinkehlorid von 
200%, metallischem Zink mit 35 Theilen Wasser gemischt, welche 
070%, metallisches Zink enthielt *), zur Verwendung, und 
wurde, wie wir aus dem Nachsiehanden ersehen werden, in 
den Fünfziger-Jahren in den hannover'schen Imprärmirungs- 
Anstalten auch noch mit stärkerer, nämlich 1°, ‚iger Zink- 
chlorid-Lösung gearbeitet. 


*, sÖrgan für die Fortschritte des Eisenbahnwesense 1884, 
IX. Supplementband, pag. 11. 


Bei den Braunschweigischen Bahnen, wo die Schwellen- 
Imprägnirang nach dem in Rede stehenden Burnett'schen Ver- 
fahren erst im Jahre 1852 zur Anwendung kam, wurde sofort 
mit einer S0fach verdännten Zinkchlorid-Lösung von 25%, 
metallischem Zink, d. h. mit einer starken Lauge imprägnirt, 
Die in den Jahren von 1852 bis 1857 mit dieser Salzlösung 
conservirten Schwellen haben eine Dauer von 17 Jahren in 
der Bahn erreicht und somit in Bezug auf die Schwellendauer 
ein günstiges Resultat ergeben *). 

Yon der Köln-Mindener Bahn, welche fast zu gleicher 
Zeit mit den hannover'schen Bahnen die Versuche mit der 
Schwellen-Imprägnirung aufgenommen hat (1849), ist bekannt, 
dass die nachweislich ersten für diese Eisenbahn mit Zink- 
chlorid conserrirten Schwellen auf der Linie vom Rheine nach 
Emden, und zwar in dem Jahre 1854/55 zur Einlegang 
kamen. 

Von diesen Oberbauhölzern glauben wir annehmen za 
dürfen, dass dieselben in der an dieser Bahn sitnirten Schwellen- 
Imprägnirungs-Anstalt zu Leer und, da, wie wir gleich erfahren 
werden, in dieser Anstalt zu der angeführten Zeit mit starker 
Zinkchlorid-Lösung gearbeitet wurde, ebenfalls mit einer starken, 
1°/, metallisches Zink enthaltenden Lauge des genannten Salzes 
conservirt worden sind. 

Das Ergebniss dieser Schwellen-Imprägnirung ist äusserst 
günstig. Es beträgt die Dauer der imprägnirten 


Eichenschwellen ........ 277 Jahre, 
Kiefernschwellen ........250  » 
Buchenschwellen ......»» 10 2.) 


Ans dem Vorstehenden geht hervor, dass man sehr bald 
nach Einführang der Schwellen-Imprägnirung die hochwichtige 
Wahrnehmung gemacht hat, dass der Werth der Holz-Imprägni- 
rung und namentlich bei Eisenbahnschwellen nicht allein von 
der Anwendung einer rationellen Imprägoirungs-Methode, son- 
dern auch von der reichlichen Aufnahme des Impräguirungs- 
Stoffes abhängt, Dies bestätigt auch der werthrolle Artikel 
Ad, Schweitzer's in der »Zeitschrift des Architekten- und 
Ingenieur-Vereins für das Königreich Hannovers, Jahrgang 1855, 
Band I, Heft II, pag. 237. 

Nach diesem wurds zu Anfang der Fünfziger-Jahre bei 
den oben genannten Bahnen der Schwellen-Imprägnirang eine 
grosse Sorgfalt gewidmet und mit Imprägnirungsstofl nicht 
gespart. Unter den in der genannten Publication angeführten 
nach Burnett arbeitenden Imprägviraungs-Anstalten — Göttingen, 
Hannover, Leer und Hildesheim — verdient die Anstalt zu 
Leer hesonders deshalb hervorgehoben zu werden, weil sie per 
Schwelle 8°s6 Pfd. Zinkchlorid von 30%, wmetallischem Zink 
verbrancht, demnach sehr kräftig imprägnirt hat. Die Tränkungs- 
Flüssigkeit wurde in Leer aus einem Ranmtheil Zinkchlorid 
von einem Gehalt» von 30%, metallischem Zink und 1'830 speci- 
fischem Gewicht und mit 30 Theilen Wasser, in den übrigen 
genannten drei Anstalten ans einem Raumtheil Zinkchlorid von 
25%, metullischem Zink und 1'6 specifischem Gewicht und 
25 Theilen Wasser zubereitet. Es wurde daher in sämmtlichen 
Imprägnirungs-Anstalten mit einer Zinkchlorid-Lösong von 1%, 
metallischem Zink gearbeitet, 

Der Erfolge dieser Imprägnirung war, wie wir bei den 
voranzeführten Bahnen gesehen haben, ein überraschend günstiger. 

Nehmen wir nun diese Erfolge, sowie die Erfolgs der 
Schwellen - Inpräenirung anderer deutscher Bahnen deren 
Schwellen-Imprägnirangs-Anstalten nar mit starker, zumeist 
3° Beanmd dichten, 1°, matallisches Zink enthaltender Zink- 


*, „Organ für die Fortschritte des Eisenbahnweseus« 1844, 
IX. Supplementband, pag. 9. 

+*, ‚Organ für die Fortschritte des Eisenbahumwesense 1#84, 
IX. Sopplementband, pag. 12, 
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chlorid-Lösung arbeiteten, in Betracht, 80 kann hiebei unmöglich 
von einer Schädlichkeit, sondern mass vielmehr von der Nütr- 
lichkeit und sogar Nothwendigkeit der Schwellen-Tränkung mit 
starker Lösung dieses amntiseptischen Metallsalzes die Rede 
sein, Die sogenannte schwache Lange kam erst nach 1856, 
und zwar zuerst auf den braunschweigischen Eisenbahnen zur 
praktischen Verwendung, und wurde von hier aus auf die 
hannoverschen Bahnen und im Jahre 1868 auf die Köln- 
Mindener Bahn (rechtsrheinisch) übertragen. 

Bei der Berlin Hamburger Bahn; Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger Bahn, Kaiser Ferdinands-Nordbabn werden Schwellen 
seit langer Zeit mit Zinkchlorid-Lösung von 3° Beaumd im- 
prägnirt, und ist eine Abänderung des Verfahrens nicht noth- 
wendig geworden. 

Wenn daher andererseits vielleicht die Wahrnehmung 
gemacht worden war, dass die Imprägnirung der Eisenbahn- 
Holsschwellen mit starker Zinkcehlorid-Lösung nicht den er- 
wünschten Erfolg hatte, so kommt hiebei noch in Frage, ob 
nicht vielleicht das betreffende Schwellen-Material an und für 
sich schon innerlich schadhaft war, oder ob nicht darch Unge- 
schicklichkeit oder Unkenntniss vielleicht ein Zinkehlorid zur 
Anwendung kam, das viel freie Salzsäure enthielt, oder aber, 
ob nicht durch Unvorsichtigkeit eine unvollständige Imprägnirung 
stattgefunden hat. 

Wie bereits erwähnt, geht das Zinkehlorid mit den Pflanzen- 
stoffen eine unlösliche Verbindung nicht ein und dar Zink- 
chloridgehalt der imprägnirten Schwellen ver; dert sich in Folge 
der Auswaschung durch die atmosphärischen Niederschläge und 
Erdfenchte von Jahr zu Jahr, und zwar am schnellsten dort, 
wo bei der Imprägnirung, ich möchte sagen schon von Haus aus, 
wenig Zinkchlorid dem Holze einverleibt wurde, 

In welchem Grada die veschilderte Abnahme des Ziuk- 
chlorid-Gehaltes bei den in die Balınstrecks eingelegten, mit 
dem genannten Metallsalse imprägnirten Eisenbahnschwellen 
eintreten kann, zeigen am besten die vom Professor Dr. Schmitt 
in Dresden angestellten Untersuchungen.*). 

Diese über Veranlassung der General-Direction der kön. 
sächsischen Staatseisenbahnen in dem Jahren 1872 und 1877 
unteruommenen Prüfungen erstreckten sich auf frisch präparirte 
und alte, im Bahngeleise bereits gelegene Kiefern-Schwellen. 

Die Imprägnirung der betreffenden Schwellen erfolzte mit 
starker Zinkcehlorid-Lösung bei einem %, Stunden lang an- 
dauernden Urberdruck von 6'/, Atmosphären, nachdem die Hölzer 
zuvor 1 Stunde lang gedämpft worden und darauf *, Stunden 
lang einer Luftverdännung bis auf "/, Atmosphäre ausgesatzt 
gewesen waren. Die aufgenommene Stoffmenge betrug bei einer 
jeden Schwelle mindestens 18 kg Lange, 

Die so vorgenommenen und auf dem Wege der quantita- 
tiven chemischen Analyse durchgeführten Untersuchungen er- 
gaben folgenden mittleren Zinkchlorid-Gehalt, ausgedrückt in 
Procenten des Gewichtes der wasserfreien Holzmasse: 

Für eine frisch präparirte, im Bahngeleise noch nicht 


gelegene Schwelle. .....22ecsen essen unseren 0'565"), 
für eine 2 Jahre im Bahngeleise gelegene Schwelle .. 016 » 
v » 4 n x » » » .. Voß » 
u » 9 a » » » ” .. 006 » 


Diese anfänglich so rasch abnehmenden Zahlen zeigen, 
weich’ beträchtlicher Theil des imprägnirten Btoffes in den 
ersten Jahren ausgelangt wird, und wie sehr es nothwendig 
ist, das genannte Antisepticum den Fisenbahn-Holsschwellen 
in einer solchen Menge, beziehungsweise Coneentration bei- 
zubringen, welche für lange Zeit hinreicht, die in dem Holz- 


*, „Schutz «les Holzes wegen Fäulniss and sonstiges Verderbene 
von E. Büresch. 1880, p. 8. 


innern enthaltenen, der Fäulniss leicht unterliegenden Substanzen 
und die Fäulniss-Erreger zu zerstören. Dass man dabei der 
Kosten und anderer Umstände wegen eine Grense in der 
Coneentration beobachten muss, ist selbstverständlich. 

Die für die Dauer der mit Zinkchlorid imprägnirten 
Eisenbahnschwellen so nachtheilige Auslaugung des Stoffes 
durch Wasser gab frühzeitig den Anlass, dass die Eisenbahnen, 
ohne dass sie die obigen Zahlen gekannt hätten, zu einer 
concentrirteren Zinkchlorid-Lösung (8° Beaume), als Barnett selbst 
verwendete (1° Beaumd), griffen und, um die Flüssigkeit bis 
in das Holzinnere einzuführen, die einfache Tränkungsmethode 
darch das Hochdruckverfahren vertauscht haben. 

Aber auch noch andere Umstände haben zur Anwendang 
der stärkeren Zinkchlorid-Lösung Veranlassung gegeben. 

Das der Imprägnirung vorangehende Dämpfen hat neben 
dem guten Zweck, die in dem Holze enthaltenen löslichen 
orzanischen Substanzen aufzulösen und auszulangen, den grossen 
Nachtheil, dass das Holz nun mit Wasser gesättigt ist, welches 
selbst beim darauf folgenden Eracniren nur zum Theile ans 
demselben wieder entfernt wird. 

Kommt nun dieses nasse Holz mit der Imprägnirungs- 
Flüssigkeit in Berührung, so vermindert es die Concentration 
der Zinkchlorid-Lösung und hiermit auch ihre antiseptische Kraft. 

Dieser Uebelstand des Burnett'schen Verfahrens hat für 
die Imprägnirung immer nachtheilige Folgen, und man trachtet 
selbst in jenen Imprägnirungs-Anstalten, welche mit starker 
Lauge arbeiten, demselben dadurch za begegnen, dass man 
während der Operation des Tränukens s0 lange concentrirtere 
Zinkehlorid-Lösung in den Imprägnirongs-Öylinder zusetzt, bis 
die bei dem Drucks abfliessendse Imprägnirungs-Flüssigkeit die 
vorgeschriebene Stärke zeigt. 

Diess Massregel kann aber nur hinsichtlich jener par- 
tiellen Verdünnung Geltung haben, welche durch das im 
Cylinder selbst und in den äussersten Schichten des in Prä- 
paration begriffenen Holzes enthaltene Wassermenge verursacht 
wurde; auf die bis ine Holzinnere infiltrirte Zinkchlorid-Lösung, 
welche dort durch das von dem Durchdämpfen herrührende 
Wasser stark verdünnt wird, kann diese Massregel keinen 
heilsamen Einfluss nehmen. 

Dieser Uebelstand hat dann auch seine Consequenzen. 

Indem die Conservirungskraft einer hinreichend starken 
Zinkehlorid-Lösung durch eine derartiga Verdünnung noch keine 
schädliche Einbusse erfährt, wird bei Anwendung einer 
schwachen Lösung ihr Conservirungs-Vermögen durch das im 
Holze enthaltene Wasser in einom solchen Grade redueirt, dass 
sie zur dauernden Conservirung von Eisenbahnschwellen nicht, 
oder mar kaum genügen kant, Für den Holzkern, welcher erst 
nach erfolgter Tränkung des am meisten conservirungsbedärftigen 
Splintes durch den überschüssigen Imprägnirungsstoff und zu- 
meist nur auf dem Wege der Capillarität- (oder Osmose, wie 
mau es nennen will) zur Conservirung gelangen kann, hat 
demnach ausschliesslich die starke Lange irgend eine Be- 
deutang, und wenn von der Imprägnirung die möglichste 
Darchtränkung aller Partien eines Holzkörpers erfordert wird, 
so kann dieselbe zuverlässig nur durch eins kräftige anti- 
septische Flüssigkeit hezweckt werden. 

Ob dieses Resultat bei sonst gleichen Verhältnissen anch 
mit einer Zinkchlorid-Lösung von nur 1° Beaum6 erreicht 
wird, bleibt, so lange uns die diesbezüglichen Erfahrungen 
fehlen, d. h. 30 lauge dies durch ziffermässige Daten nicht 
begründet wird, dahingestellt. 

Etwas Anderes wäre es freilich, wenn wir von dem 
Dämpfen bei dem bisherigen Imprägnirungsverfahren Abstand 
nehmen würden und dann statt mit einer Zinkeblorid-Lisong 
bei gewöhnlicher Temperator mit einer solchen von circa 
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100° C. die Imprägnation vornehmen möchten. In diesem Fall» 
könnte vielleicht auch schon eine Lösung von 2% oder von nur 
1'/,° Beaum6 zur dauernden Holzconservirung ausreichen. Eine 
ebenso schwache Lange könnte schliesslich auch nach vorher- 
gehender Dämpfung, aber freilich nur dann mit Erfolg an- 
gewendet werden, went man die Holzschwellen nach dem 
Dämpfen entweder an der Luft oder bei künstlicher Wärme 
sorgfältig austroeknen würde. Diesem leizteren stellen sich 
aber in beiden Fällen grosse und schwierige Okonomische Be- 
denken entgegen. 

Auf Grund des Vorstehenden wagen wir zu behaupten, 
and das mit vollem Rechte, dass eine erfolgreiche Conservirung 
der Eisenbahnschwellen nur mit starker Zinkchlorid-Lösung 
erlangt werden kann. 

Weitere angeführten Argumente für die Anwendung der 
schwachen (z. B. 1° Beaumd) Zinkchlorid-Lösung und gegen 
die Anwendung einer starken (x. B. 3° Beaumd) bestehen 
darin, dass die starke Lauge auf das Holzmaterial zerstörend 
einwirkt, und dass das mit der starken Lauge imprägnirte 
Holz, wenn dasselbe mit dem Eisen der Schienen, Nägel und 
Platten in Berührung gebracht wird, eine chemische Um- 
gestaltung des Holzstuffes hervorruft, weiche die Festigkeit der 
Holzschwellen beeinflusst, Ja, es warde sogar angeführt, dass 
dieser ungünstige Einfluss mit dem eingefährten antiseptischen 
Metallsalza wächst, d. bh. mit demselben im geraden Ver- 
hältnisse steht. 

Diese Anschauung theilen wir nan nicht; einerseits aus 
dem Grunde, weil die anf der Eisenbahn von Kheins nach 
Emden, ferner auf den brannschweigischen und mehreren 
anderen deutschen und österreichischen Eisenbahnen gemachten 
Erfahrungen in Beireff der Dauer jener Schwellen, welche mit 
stawker Zinkchlorid-Lösung imprägnirt waren, dieser Annahme 
ganz und gar widersprechen, und anderseits, weil die nach- 
folgrenden Untersuchungen eines gleichen Schwellenmateriales zu 
anderen Resultaten geführt haben. 

. Ueber unsere Anregung unterzog Dr. August Bölohoubek, 
Docent an der k.,k. böhmischen Universität in Prag zwei 
Kiefernschwellen, von denen die eine frisch, im Frühjahre 
1885 imprägnirt und in der Bahn noch nicht gelegen, die 
andere alt, im Jahre 1869 imprägnirt nnd 11 Jahrs im Bahn- 
geleise gelegen war, einer näheren mikroskopischen und mikro- 
chemischen Untersuchung. 

Die erstere Versuchschwelle war für die a. priv. Busch- 
tährader Eisenbahn unter Aufsicht imprägnirt, die letztere alte 
Versuchschwelle stammt von der a. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn her, Die Imprägnirung beider Versuchschwellen er- 
folgte nach demselben Verfahren und mit einer Zinkchlorid- 
Lösung von 3° Beaum6 bei 17%,° C, (Schlass folgt.) 


Die General - Versammlung des Vereines 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Fortsetzung.) 


Indem wir in unserem Berichte über die Beschlüsse der 
General-Versammlung des Vereines Deutscher Eisenbahn -Ver- 
waltungen fortfahren, haben wir zu dem vorigen Berichte noch 
Einiges nachzutragen, Wir haben gemeldet, dass der Commis- 
sionsantrag über das Vereinskarten - Reglement angenommen 
wnrde. Um Missvorständnissen vorzubeugen, ist hiebei im Auge 
zu behalten, dass die Abänderangs-Anträge der Carl Ludwig- 
Bahn und der Nordwesthahn zurückgezogen worden sind, während 
die Anträge der Paulinenaue-Nenrnppiner Bahn abgelehnt 
wurden, wie dies die Commission beantragt hatte. Ueber An- 
regung des Referenten wurde beschlossen, das Vereinskarten- 
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Reglement mit Beginn des nächsten Jahrea ausser Kraft zu 

setzen. Ferner ist nachzntragen, dass mit der Genehmigung 

des neuen Vereins-Statates der Beschluss verbunden war, die 

General-Versamminugen in Hinkunft zweijährige abzuhalten. 
Wir setzen hiernach unseren Bericht fort: 


Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn hatte einen Antrag anf 
Einführung einer Statistik der Kadreifenbrüche gestellt, 


Zur Motivirang dieses Antragen führt sie an, dass die preussi- 
schen Stastsbahnen, die ı raunschweigische Eisenbahn und die Eisen- 
bahn in Elsass-Lothringen bereits nnter einander die gemachten 
Beobachtungen Aber Radreifeubräche periodisch austauschen und aach 
ar die übrigen Verwaltungen das Ersuchen gestellt haben, ihnen 
über die an Wagen ihren Verwaltungsbezirkes entdeckten Radreifen- 
hrüche alsbald entsprechende Mittheilung zu machen. Die Uebung 
bestehe auch bei einigen anderen Verwaltungen insofern, als dieselben 
unter einander Rapporte über die auf ihren Strecken vorgekommenen 
Radreifenbrüche an fremden Wagen austauschen. 

Nachdem der Gegenstand aber ein allgemeines Interesse rer- 
diene, empfehle es sieh, alle Vereins-Verwaltungen gleichmässig zur 
Aufschreibung und Meldung vorgekommener Radreifenbräche nach 
einem zu vereinbarenden Formulare zu verpflichten, in welchem dann 
aber auch Angaben über das Alter, die Prorenienz des Materials ete. 
der Radreifen enthalten sein könnten, ähnlich, wie dies bei den im 
Vereine eingefährten Achsbruchtabellen der Fall ist, 

Die technische Com..ission, welcher dieser Autrag zur Be- 
rathung zugewiesen worden ist, hat sunächst durch einen Unter- 
ausschuss die nöthigen Formularien aufstellen und zugleich auch den 
Nutzen einer solchen Statistik erheben lassen, und hat in Ueberein- 
stimmung mit den Anträgen des Unternusschusses erkannt, dass einer 
allgemeinen Radreifenbrach-Btatistik allerdings ein bedeutender Werth 
beizumessen sei, weil ladurch vor Allem der Zweck erreicht wird, 
dass durch fortgesetzte Beobachtungen und Vergleichs der Ursachen 
und begleitenden Umstände der Radreifenbrüche die Zahl der Rad- 
reifenbrüche vermindert und die Folgen der Radreifenbrüche beseitigt 
oder möglichst verringert werden, 

Es wird 11. die Einfährung einer Statistik der Radreifenbräche 
beschlossen. 


Den nächsten Gegenstand der Tagesordnung bildete 12. 
der Antrag der kön, Eisenbahn-Direetion Berlin betreffend die 
Einführung einheitlicher Bezeichnungen der für Franen, für 
Nichtraucher und für Raucher bestimmten Conpss, sowie der 
Bedürfnissanstalten,. Wir haben den diesfälligen Bericht und 
die Anträge, die angenommen wurden, bereits mitgetheilt. 


Es folgte die Berathung 13. über den Antrag der königl. 
Eisenbahn-Dirertion zu Berlin auf Festsetzung von Nor- 
malien für die Kuppelungen, Mundstücke und 
Kuppelungs-Schlänche von Betriebsmitteln 
mit selbstthätiger Luftärnckbremse, 


Der Bericht lautet: »Die königl. Eisenbahn-Direetion zu Berlin 
hat bei der geschäftsführenden Direction den Antrag gestellt, es 
öchten Schritte gethan werden, das» der Verein einheitliche und 
obligatorische Vorschriften für die Anbringung und Gestaltung der 
Kuppelungen für die durchgehenden Luftdruckbremsen erlasse und 
den Verwaltungen empfehle, bei Ausrüstung der dem grossen Durch- 
gangsverkelire dienenden Personenzäge mit durchgehendeu Bremsen 
selbstthätig wirkende Luftdruckbremsen anzuwenden. Zugleich hat die 
königl. Eisenbahn: Direction zu Berlin vorgeschlagen, den Vorschriften 
für die Gestaltung und Anbringung der Kuppelungen jene Beschlässe 
zu Grande zu legen, welche im März 1583 von einer zu Köln iagen- 
den Versammlung von Vertretern deutscher, holländischer, belgischer, 
französischer und schweizerischer Fisenbahr - Verwaltungen gofssat 
worden sind und welche auch die Gruudiage gebildet haben für die 
in Preussen angenommenen Normalien; die königl. Eisenbahn-Direction 
zu Berlin hat ihrem Antrage einen auf jene Beschlässe gegründeten, 
bestimmt gefassten Eutwurf angefügt. 

Die geschäftsführende Direction hat den Antrag der königl. 
Eisenbahn-Direction zu Berlin der Commission für technische und 
Betriebs-Angelegenheiten zur Vorbereitung für die Beschlussfassung 
der General- Versammlung überwiesen, und diese hat sich mit dem 
Antrage erstmals in ihrer Sitzung zu München am 22/23. October 
1885 beschäftigt, 

Es wurde hierbei beschlossen, die beantragten Vorschriften für 
die Kuppelungen durchgeliender Bremsen, und zwar sowohl für Luft- 
druck- als für Luitsaugebremsen, in die technischen Vereinbarungen 
au passender Stelle aufzunehmen und es wurde die Fassung der in 
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die Vereinbarungen aufzunehmenden Zusätze einem Unterausschuss 
überwiesen. 

Auf Grund der Vorschläge dieses letztern hat sodann die Com- 
mission für technische und Betriebs-Angelegenheiten in der am 
11.712. März d. J. in Frankfurt a. M. abgehaltenen Sitzung die Ein- 
fügung eines neuen Paragraphen 146a und je eines darauf bezüglichen 
Zusatzes zu den Paragraphen 125 und 131, sowie die Zugabe zweier 
weiteren Zeichnungstafeln in die technischen Vereinbarungen (Aus- 
gabe 1882) beschlossen, und den Wortlaut, bezw. deu Inhalt der- 
selben festgestellt, wie am Schlüsse dieses Berichtes angegeben ist. 

Dagegen vermag die Commission den von der königl. Direction 
zu Berlin weiter gestellten Antrag auf Empfehlang der Luftdruck- 
bremse mit Rücksicht auf die derzeitigen Verhältnisse bei der General- 
Versammlung nicht zu befürworten. 

Die beschlossenen Vorschriften für die Kuppelungen der durch- 
gehenden Bremsen weichen von dem Antrage der königl. Eisenbahu- 
Direetion Berlin mehrfach ab. Die hauptsächlichste Aenderung besteht 
in der Zufügurg der Vorschriften für Luftsaugebremsen; die Com- 
mission hat dieselbe beschlossen mit Rücksicht darauf, dass heute in 
einem grossen Gebietstheil des Vereins die Luftsaugebremse in um- 
fassender Anwendung steht und dass es auch für den Wagenanstausch 
zwischen deu diesem Gebiet angehörigen Verwaltungen erwünscht ist, 
einheitliche Vorschriften für die Kappelungen zu besitzen, 

Eine weitere Abweichung von der beantragten Fassung besteht 
darin, dass für jede Abmessung ein Mindest- und ein Meistbetrag 
festgesetzt ist, zwischen welchen die Abmessung schwanken kann, 
und eine bestimmte Ziffer nur empfohlen wird. Grund hierzu war der 
Umstand, dass bei der Mannigfaltigkeit der Wagen ein einheitliches 
Mass in vielen Fällen nicht durchführbar gewesen wäre und daher 
eine grosse Anzahl von Fahrzeugen vom durchgehenden Verkehr 
hätte ausgeschlossen werden müssen. Die von der Commission vor- 
geschlagenen Grenzen sind 80 gewählt, dass alle Fahrzeuge nach den 
Vorschriften ausgerüstet werden können und gleichwohl eine Ver- 
bindung von je 2 Fahrzeugen unter allen Umständen möglich ist, 
wenn sie den Vorschriften entsprechen, 

Endlich musste für die mit Luftdrnckbremse ausgerüsteten 
Wagen nach dem Durchgangssysteme eine tiefe Lage der Schlauch- 
ansätze neu bestimmt werden, damit im Falle der Verwendung dieser 
Wagen zu Lazarethzwecken das Umklappen der Plattiorm-Geländer 
möglich ist, ohne die Kuppelungen zu beseitigen. 

Der von der Commission beschlossene Wortlaut ist hiernach 
der folgende, wobei zu bemerken ist, dass die fettgedruckten Be- 
stimmungen obligatorisch sein sollen : 

»$. 125. 
(Zusatz-Bemerkung ) 

Ueber die Einrichtung der Locomotiven mit Kuppelungen für 

Luftdruck- und Vacuum-Bremsen siehe $. 146. 


8. 181, 
(Zusatz-Bemerkung.) 
Ueber die Einrichtung der Tender mit Kuppelangen für Luft- 
druck- und Vaenum-Bremsen siehe 8. läba. 


8. 1463. 
Kuppelungen für Luftäruck- und Vacnum-Bremsen. 
1. Luftdruckbremsen. 


Die Kuppelungsschläuche und Mundstücke erhalten die auf 
Blatt 6 dargestellte Construction. Die Kuppelungsmundstücke 
müssen sich mit den einfachen Mundstücken nach Westinghouse 
verbinden lassen; die Länge des Kuppelungsschlauchs beträgt von 
der Stirnfläche des Schlauchgewindestüeks bis zur Mitte des Mund- 
stücks {im Bogen gemessen) TI bis 730 mm (empfohlen wird 
715 mm). 

Wagen olıne Uebergangsbrücken erhalten 
je einen Schlauch. Die Rnt ernung von Mitte Kuppelungsschlauch 
is Wagenmitte beträgt 150 bis 300 mm tenpfohlen wird 200 mm}; 
der Höhenabstand von Mitte Schlauchkrümmer bis Zugstangen- 
mitte beträgt 500 bis T5U mm (empfohlen wird 550 mm); das vom 
Wazenende abstehende Ende dieses Krümmers liegt in einer Ent- 
fernung von 50) bis 350 mm hinter der die Pufferstossflächen be- 
rührenden Vertiealebene (empfohlen wird Sit mm). 

Wagen mit Vebergangsbrücken erhalten an jeder Stirnseite 
zwei Kuppelungsschläuche, deren Mitten 480 bis 500 mm von 
Wagenmitte abstehen (empfohlen wird 480 mm); die horizontalen 
Sehenkel der Schlanehkrümmer dürfen bei tiefer Lage nicht über 
die Oberkante der Wagenplattform herausragen ; hei hoher Lage 
beträgt der Vertieal-Abstand von der Mitte derselben bis Zug- 
stangenmitte 500 bis 750 mm {empfohlen wird 560 mm); die vom 
Wagen abstehenden Enden dieser Kräumer liegen in einer Ent- 
fernang von 500 bis 350 mm hinter der die Bufferstosstläche be- 
rührenden Vertiesl-Ebene (empfohlen wird 500 min). 


an jeder Stirnseite 


Für jeden Kuppelungsschlauch ist eine Leerkuppelung, bezw, 
eine Schlauchstütze anzubringen 

Für jeden Kuppelungsschlauch (anch für diejenigen an den 
Leitungswagen) ist unmittelbar anter dem Schlauchkrümmer ein 
Absperrhahn anzahringen, welcher so eingerichtet ist, dass nar 
eine Vierteldrehung möglich ist und der Hahnschlüssel horizontal 
steht, wenn die Durehgangs-Oeffnung frei ist, dagegen vertieal 
nach oben, wenn dieselbe verschlossen ist. 
‚ „An der Rückseite der Tender und Tender-Locomotiven sind 
die Koppelungssehläuche nach den für die Wagen giltigen Yor- 
schriften anzubringen. Die Anbringung von Kuppelungsschläuchen 
am Vorderende der Loeomotiven wird zur Ermöglichung des Vorspann- 
gebens sowie zur Ankuppelung in verkehrter Stellung empfohlen. 


2. Vaeuumbremsen, 


Die Kuppelongsschläuche und Mundstücke erhalten die auf 
Blatt H dargestellte Construetion, als Kuppelungsmundstücke sind 
die Hardy'schen Muffen von 58 mm liehtem Durchmesser in solcher 
Stelleng zu verwenden, dass die Klinke bei herabhängendem 
Schlauch dem flachen Buffer u ist; die Länge des Brems- 
schlauchs von Aussenkante des Schlauchverbindungsstücks bis 
en ai der Muffe beträgt 770 bis STU mm (empfohlen wird 

2 mm). 

Jeder Wagen erhält an jeder Stirnseite einen Ku 
sehlaueh. Die rg von Mitte Kuppelungsschlauch bis Mitte 
Wagen heträügt 150 bis 3) mm (empfohlen wird 200 mm); das 
Vaenumrohr mündet an der Stirnläche des Wagens horizontal in 
einem Vertienlabstand von höchstens 200 mm unter Zugstangen- 
mitte ; die Stirnfläche des Schlauchverbindungsstücks liegt in einer 
Entfernung von 500 bis 670 mm hinter der die Pulferstossflächen 
berührenden Vertieal-Ebene (empfohlen wird 600 mm). 

u Für jeden Kuppelangsschlauch ist eine Leerkappelung anzu- 
ringen 

An der Rückseite der Tender und Tenderloeomotiven sind die 
Kuppelungsschläuche nach den für die Wagen giltigen Vorschriften 
anzubringen, Die Anbringung von Kuppelungssehläuchen am Vorder- 
ende der Locomotiven wird zur Ermöglichung des Vorspanngebens 
sowie zur Ankuppelung in verkehrter Stellung empfohlen. 

Abweichungen won vorstehenden Vorschriften für die Kuppe- 
langen der Luftdrack- und Vacuumbremsen sind für solche Fahr- 
zcuge, die wicht über die eigene Bahn hinausgehen, ohne Weiteres, 
für auf fremde Bahnen übergeheude Fahrzeuge nur mit Zustimmung 
aller benutzenden Verwaltungen zulässig.“ 

Nächsten Gegenstand der Tagesordnung bildate 14. der 
Antrag der kön. bayerischen Verkehrsanstaltien auf Fest- 
setzungen wen Vorschriften bezäglich der*in den Wagen mit 
selbstthätiger Luftdruckbramse anzubringenden Vorrichtungen 
für das Intercommnnications-Signal. Wir haben den bezüglichen 
Bericht bereits mitgetheilt. 

Es folgte 15. die Berathung über den Antrag der kön. 
Eisenbabn-Dirsetion (linksrheinischen) zu Köln auf Abänderung etc. 
der $$. 102 und 137 der technischen Vereinbarungen. 

Die kön. Eisenbahn-Direetion (linksrheinische) in Köln hat den 
Antrag gestellt, die 88. 102 und 137 der technischen Vereinbarungen 
über den Bau und die Betrichs-Einrichtungen der Hauptbabnen za 
ändern, da die darin enthaltenen Bestimmungen über die Grösse des 
Radstandes für Locomotiven und Wagen als Anhalt und Massstab 
für die auf Neben- und Localbahnen zu empfehlenden Radstände zu 
dienen haben urd die jetzigen Bestimmungen sowohl für diesen 
Zweck, wie auch wegen des nachstehend bezeichneten Mangels ver- 
besserungsbedärftig sind. 

Es wird die nachstehende neue Fassung der $$. 102 und 
137 der technischen Vereinbarungen vorgeschlagen und be- 
schlossen, 


pelungs- 


. 102. 
»Den Lcomstiven ist A grosser Radstand zu geben, als 
es die Krümmungs-Verbältnisse der Balın gestatten. 
Zur Schonung des Oberbaues und der Locomotiven wird 
empfohlen, fär Bahnen, bei denen in freier Strecke vielfach Kräm- 
mungen vorkommen: 


Bei Krämmangen mit 130 m Halbmesser: 2» m 
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als grösste Entfernung der festen Achsen nicht zu überschreiten.« 


8. 137. 

»Für Bahnen, welche in freier Strecke viellsch Krümtmungen 

haben, ist zur Schonung des Oberbaues und der Wagen zu empfehlen, 

für den festen Radstand der Wagen folgende Abmessungen 
überschreiten: 

Bei Krümmungen mit 180 


nicht zu 


ım Halbmesser: 35 m 
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Die Betriebssicherheit wird nicht gefährdet, wenn grössere 
Radstände zugelassen werden, und zwar: 

Bei Krümmungen mit 180 m Halbmesser: 45 m 
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> 500 
Wagen mit grösseren festen Radstäuden, als den letztbezeichneten 
Krümmungshaibmessern eutsprechen, können wach vorhergegangener 
Vereinbarung zugelassen werden. 

Wagen mit durch den Verein, bezw. dessen technische Com- 
mission geprüften und gutgeheissenen Einrichtangen, welche eine 
selbstihätige Einstellung der Endachsen in der Riehtung nach dem 
Mittelpunkte der Krümmungen gestatten, sind zuzulassen. Solche 
Wagen haben beiderseits auf den Hauptträgern die Anfschrift 
„Yereins-Lenkachsen‘‘ zu tragen. 

Bei Wagen mit 8 Achsen und mehr ala 4 m Radstand soll 
für die Mitteluchse eine dem Radstande in einer Krümmung von 
150 m Halbmesser entsprechende Verschiebbarkeit angeordnet sein, 
Dass dies der Fall, ist ebenfalls beiderseits auf den Hauptträgern, 
und zwar durch die Aufsehrift: „Mittelachse verschiebbar“ zu 
verzeichnen. 

Bei Güterwagen ist ein fester Radstand von weniger als 25 m 
zu vermeiden and ein solcher von $0 m in der Regel nicht zu über- 
schreiten.« (Schluss folgt.) 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Transportable Feldbahnen. Nachdem im Auslande das System 
der transportablen Feldeisenbabnen bereits einen eigeneu Iudustrie- 
zweig bildet, hat sich nunmehr auch eine heimische Firma, die 
Breiteiseer Maschinenfabrik von Lehmann und Leyrer, auf die 
Erzeugung vor solchen Feldbahnen verlegt, und liefert nieht nur 
alle zur Bahn gehörigen Theile, als: iransportable Geleise ale 
fertige Schiesenrahmen, Kreuzungen, Weichen, Wendeplatten, Dreh- 
scheiben, sondern auch die erforderlichen Fahrmittel. Die aus Stahl 
hergestellten Schieneurahmen, welche zu einem Geleise verlegt werden 
können, werden inLäugen von 2, 1 und '/, m, was deren Handhabung 
und das Verlegen gegenüber den sonst üblichen läugeren Rahmen 
bedeutend vereiufscht und erleichtert, Das Gewicht eines completen 
Schienenrahmens von 2 m Länge mit 600 mm Spurweite ist circa 
28 kg, so dass derselbe von einem Menschen bequem und leicht 
transportirt werden kann. Für die bei festliegenden Bahnen übliche 
Laschenserbiudung mittelst Verschraubung musste zum Zwecke einer 
entsprecheuden und gleichzeitig genügend festhaltenden Schienen- 
Ban ohne Verschraubung eiu System gesucht werden, welches 
bei transportablen Bahnen die einzelnen Schienensträuge so mit- 
einander verbindet, dass weder ein Ausbiegen nach den Seiten, noch 
ein Verschieben der Schienen der Länge nach stattfinden könne, was 
bei den bisherigen losen Feldbainschienen - Verbindungen haupt- 
sächlich auf schiefen und geneigten Flächen ein grosser Uecbelstand 
war. Die genannts Firma bringt nun eine neve und ihr patentirte 
Laschen- Verbindung mit Bajonnet-Verschluss in Anwendung, um dem 
seitlichen Drucke der Lasten auf die Schienen, der besonders in 
Curven und bei Ausweichungen sich erheblich bemerkbar macht, zu 
begeguen und da: Entgleisen der Wagen zu verhindern. Diese 
Laschenschienen-Verbindung bisteht einerseits aus je zwei an die Schie- 
nenenden angenieteten, aus Stab]guss erzeugten sogenannten Laschen mit 
Bajonnetiührung, andererseits aus je zwei angenieteten eorrespondiren- 
den flachen Stahlstiften mit Nuthen, welche beide leicht ineinander- 
gefügt werden können, einen festen und sicheren Bajonnet-Verschluss 
bilden und auf diese Weise das Verschieben der Schienenstränge 
nach den Seiten und nach der Länge vollkommen ausschliessen, Das 
Herstellen von Geleisen aus Schienenrahmen mit dieser Laschen- 
Verbindung ist so leicht und einfach, dass z. B. zwei schon besser 
geübte Arbeiter mit Hilfe von 1—2 Pferden 2500 m Bahn an einem 
Tage legen oder wieder aufnehmen können, nnd ein Arbeiter 250 m, 
zwei Arbeiter 600m Bahn in einer Stunde seitwärts verlegen können. 


Schwere Schlenen. In einem vom Ingenienr Sandberg in 
einer Versammlung der Instiiution of cm Engineers gehaltenen 
Vortrage über Schienenstösse und Stahlachienen wurde auf die That- 
sache hingewiesen, dass bei dem Ersatze der eisernen Eisenbahn- 
schieuen durch solche aus Stahl in Englaud das Gewicht der Schiene 
erhöht, in den l.ändern des europäischen Continentes dagegen fast 
durchgängig verringert worden ist. Die englischen Ingenieure sind 
bei der Vergrösserung des Gewichtes der Stahlschiene von der An- 
sicht ausgegangen, dass der Verkehr im Allgemeinen sich heben 
wird, und dass die Stahlschienen bei ihrer längeren Dauer voraus- 
sichtlich später durch stärkeren Verkehr auch stärker als jetzt in 
Ausprach genommen werden därften. Es wurde deshalb für vortheil- 
haft erachtet, den an Stelle der nach und nach auszuwechselnden 
Eisenschienen einzulegenden Stahlechienen eine grössere Stärke zu 
geben, als zunächst erforderlich schien, um den Zeitpunkt, zu welchem 
die Erneuerung der eingelegten Schienen nothwendig werden wird, 
möglichst weit binauszuschieben, 

Die Eisenbahn-Techniker des europäischen Festlandes haben 
dagegen meistens die grössere Festigkeit des Stahls benützt, um 
Schienen herzustellen, welche leichter als die früher verwendeten 
Eisenschienen, dabei aber von gleicher Tragfähigkeit waren, wodurch 
in der ersten Zeit, als Stahlschienen noch theurer waren, die Aus- 
gabeu wenigstens nicht grösser wurden, als bei Verwendung von 
Eisenschienen, während später bei sinkenden Stablpreisen eine wesent- 
liche Ersparniss gegenüber deu früher gezahlten Preisen herbeigeführt 
wurde, 

In England werden zur Zeit meist Stahlschienen im Gewichte 
za 4046 kg auf den Meter verwendet. Unter Berücksichtigung der 
bei den englischen Eisenbahmen in Anwendung befindlichen, etwa 
18 kg schweren Ställe würde bei Wegfall der letzteren für die fest- 
ländischen Eisenbahnen das Gewicht der Schienen (gleichartige 
Unterschwellung vorausgesetzt) zu etwa 50 kg für den Meter ange- 
nommen werden müssen, wenn ein Geleise von gleicher Widerstands- 
fähigkeit wie die englischen erhalten werden soll. Die auf dem Fest- 
lande zur Verwendung kommenden Sehienen wiegen aber nur zwischen 
30-36 kg der Meter. Nach der Darstellung des Vortragenden ist 
das Fahren auf den mit schwerem Oberbau versehenen englischen 
Eisenbahnen ein rahigeres, sunfteres, als auf den meisten Bahnen des Con- 
tinentes, und sind in Folge der darch die schweren Schienen erzielten 
grösseren Steifigkeit und rahigeren Lage des Geleises bei den ersteren 
auch die Unterhalturgskosten sowohl für den Oberbau, als für die 
Betriebamittel im Verhältniss zum Verkehr wesentlich niedriger, als 
bei den letzteren. Die Verwendung schwerer Schienen erhöhe daher 
die Betriebssicherheit, und aei namentlich bei den jetzigen niedrigen 
Stahlpreisen auch in wirthschaftlicher Beziehung vortheilhaft. 

teleiseanlage ohne Unterstopfung. Bei dem von Volkhausen 
in Braunseliweig vorgeschlagenen Oberbau-Systeme ruht das mittelst 
T-Eisen verbundene Geleise auf hölzernen Keilen von 2m Länge, 
Os m Breite und Dis m Endstärke, Diese, aus impräguirtem Kiefer- 
holse bestehenden Keile kommesu in solcher Auzall zur Verwendung 
(24 Stück anf 7's m Geleiselänge), dass sie gewissermassen eine 
Packlage bilden. Die eiseruen Querverbivudungen dienen lediglich zur 
Verankerung, sowohl in Bezug auf Spurweite als Richtung. Zu letz- 
terem at sind sie wie eiserne Anerach wollen — denen sie auch 
binsichtlich der Befestigung gleichen — an den Enden geschröpft. 
Die Ausgleichung der Höhenlage erfolgt sehr einfach durch Vor- 
eventuell Zuräcktreiben der einzelnen Keile, was sich nach den an- 
gestellten Versuchen für 3 Pf. (anstatt der jetzigen Kosten von 
16—18 Pf. beim Unterstopfen) für 1m Geleise ausführen lassen soll. 
Die im Laufe der Jahre bis zu einem gewissen Punkte vorgetriebenen 
Keile werden hervorgezogen und, nachdem die Lücken mit Kies ver- 
fullt sind, von Neuem untergeschoben. 

Der hiedurch zu ersparende Aufwand au Arbeitslohn würde sehr 
erheblich sein; denn nach der Statistik der Vereinsbahnen pro 1883/4 
haben die Unterhaltungskosten der durchgehenden Geleise ohne die 
Materialkosten rund 18 Millionen Mark jährlich betragen, wovon der 
weitaus grösste Theil auf die Erhaltung der richtigen Höhenlage ent- 
fallt. Auch unter Berücksichtigung der grösseren Anlagekosten soll 
dieses System nach Jer vorliegenden Berechnung noch immer einen 
sehr beträchtlichen reinen Nutzen ergeben. Weitere Versuche mit 
diesen Systeme, die sich ohne erhebliche Kosten und Umstände aus- 
führen lassen, sind gewiss wünschenswerth. Man kann dazu leicht 
eine Strecke auswählen, auf welcher ein Oberbau mit eisernen Quer- 
schwellen vorhanden Ist. 

Anwendung von Schwellen aus Stahl. Aus England wird 
geschrieben, dass nunmehr, nachdem die stählernen Schwellen schon 
vor Jahren in Belgien, Frankreich, Deutschland Fingung gefunden 
hatten und solche Schwellen ans englischen Werken für die indischen 
Eisenbahnen in grossen Quantitäten geliefert werden, auch bei den 
englischen Eisenbahnen immer mehr Eingang finden und darnach 
für die Eisenwerke günstige Aussichten bevorstehen. Zunächst wurde 
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bei der London- und Nortb-Western-Eisenbahn auf verschiedenen 
Streeken der Oberban von Webb eingeführt, der ron den betreffenden 
Fachkreisen günstig beurteilt wird und der nach den bisherigen 
Erfahrungen ala bewährt gilt, Die Midland - Eisenbahn hat infolge 
dessen auch bereits einige Strecken ihrer Bahn mit Webb's Oberbau 
ausgerüstet, uud benützt sie dubei gusseiserne Cheirs und die 
Laschenrerbindung nach Ibbotson’'s Patent. Ferner hat die Metro- 

itan-Eisenbahn beschlossen, für ihre Strecken stählerne Schwellen 
in Anwendung zu nehmen, und es ist unzweifelhaft, dass diesem 
Beispiele noch andere Bahnen folgen werden. 

Locomotive für Zahuradbahnen. Für die Prince of Grand 
Paro-Eiserbahn in Brasilien, welche eine Spurweite von Im und 
Steigungen von 15°, — 150m per Ikm — hat, sind kärzlich 2 Lo- 
eomotiven von der Baldwin Locomotirfabrik in Nordamerika geliefert 
worden und zwar nach dem System Riggenbach, nach welchem die 
früheren, dort bereits in Verwendung stehenden Locomotiren in der 
Schweiz gebaut worden sind. Die Achse des Kessels ist so gestellt, 
das sie auf einer Steigung von 75%, horizontal liegen würde: der 
vordere Theil des Kessels ist also während der Fahrt auf der ge- 
sannten Bahn um die Hälfte der ganzen Steigung nach aufwärts 
geneigt, während er anf der horizontalen um dieselbe Steigung nach 
abwärts geneigt ist. Das Zahnrad ist so angeordnet, dass es bei 
voller Dienstbelnstung der Locomotive infolge Federsetzung in die, 
in der Mitte der Babn eingelegte Zuhnstange voll eingreift, Die 
Lucomotiren können eine Last von 22 t mit einer Geschwindigkeit 
von 9 km, oder eine solche von 18 t mit einer Geschwindigkeit von 
11 km pro Stunde auf der gedachten Steigung befördern. Kessel 
und Feuerbüchse sind aus Stabl, Die Feuerröhren aus Eisen. Die 
Hauptdimensionen sind: Cylinder-Durchmesser 305 mm, Kolbenhub 
508 mm, Kadlstand 2540 mm, Durchmesser der Laufräder 710 mm. 

Elektrische Bahnliufbeleuchtung. Für die grossartigen neuen 
Bahnhofanlagen in Frankfurt a. M, wird beabsichtigt, die elektrische 
Beleuchtung einzufähren, wobei für den Betrieb der Dynamomaschine 
eine Druckwasserleitung in Aussicht genommen, die einen Ueberdruck 
von 75 Atınosphüren zum gleichzeitigen Betriebe von Aufsügen, Dreh- 
scheiben etc. erhalten soll. Hiebei sollen der Parsonenbahnhof, die 
Werkstätten, der Güter- und der Rangirbahnhof beleuchtet werden, 
Nachdem die Dynamomsaschinen ganz besonders geringe Umdrehungs- 
geschwindigkeiten haben müssen, da dieselben mit Motoren für 
150 Tonren direct gekuppelt werden sollen, so will man nach einer 
Mittheilung des Centralblattes für Elektrotechnik hiezu die Hoppe'sche 
hydraulisebe Maschive mit veräuderlicher Druckwasserfüllung nehmen, 
welche bei 75 Atmosphären Ueberdruck, 150 Touren per Minute, 
mit drei Cylindern 60 -150 Pferdekraft leisten wird. Die Vertbeilung 
der Motoren und Lampen wird etwa folgende sein: der Personen- 
bahnhof erhält 3 Motoren a 150 H. P, davon einer zur leserre, 
Die Halla erhält 60 Bogenlampen ä 9 Atmosph., der Aussenbalmhot 
& Bogenlampen ä !2 Atmosph. und 8 Bogenlampen ü 9 Atmosplı., 
der Vorplatz 2 Bogenlampeun & 35 Atmosph. 

Die Werkstätten, der Güter- und der Raugirbahuhof erhalten 
je 3 Motoren ä 6 H, P., dann je einen Motor zur Reserve. 

Die hydraulische Anlage liegt seitlich in der Mitte des ans 
vier Grappen bestehenden Bahnbofes; dieselbe wird auch eine 
bydraulische Raugiranlage mit 10 Capstans treiben. Die Hafenaulage 
der Stadt Frankfurt wird wohl aueh angeschlossen werden, woru 
©. Hoppe gleichialls eine hydraulische Anlage liefern dürfte. Dieselbe 
Fabrik hat bereits eine ähnliche Anlage für den Berliner Packhof 
hergestellt und steht im Begriffe auch in Mainz und Magdeburg 
solche anzulegen, 

Da die hydraulischen Motoren wegen des Schlagens der Ventile 
nicht gut mehr als 150 Touren machen können und man dirert 
koppeln will, so wird es deranf ankommen, besonders langsam 
laufende Dyuamos zu construiren. Dieses dürfte nicht schwer fa'len, 
wenn man biezu Flachringarmaturen von grossem Radius wählt. Die 
Regulirung der Motoren soll doppelt, mechanisch und elektrisch, 
bewirkt werden. Weon auch das auf diese Weise erzeugte elektrische 
Lieht sich nicht gerade billig stellen dürfte, so wird der Krzeugungs- 
preis immerhin noch geriuger sein, als wenn mau bei so ausgedehnten 
Bahnhöfen mehrere Dampfmaschinen-Anlageun an den verschiedenen 
Stellen errichten müsste, 

Tunnel zwischen Schweden und Dänemark Der Ingenieur 
Rothe, früher beim Panama-Canal thätig gewesen, hat den Regierungen 
von Schweden und Dinemark ein Project zur Herstellung eines 
Eisenbahntunnels unter dem Sund vorgelegt, welcher Kopenhagen 
mit Malmö verbinden soll, Der Tuunel würde eine totile Länge von 
13 km, und zwar circa 3 km zwischen Amager und der kleinen 
Insel von Salthalm, und 10 km zwischen Saltlıohm und Malımd haben. 
Nach seiner Ansicht würde der Grund, welcher mit jenem des Canals 
zwischen Dover und Calais grosse Aehnlichkeit hat, keine grosse 
Schwierigkeit für die Tunnelirung bieten und würden die Gesammt- 
kosten auf eirca 12 Mill. Fres, zu stehen kommen. Die schwedische 


Regierung soll dem Projecte ein grosses Interesse eutgegenbringen, 
während jene von Dänemark sich noch reserrirt verhält. Ingenieur 
Rothe setzt indess grosse Hoffnungen auf die Verwirklichung seines 
Projectes, und in der That würde Jies von grosser Bedeutnug für 
deu Verkehr des Festlandes mit den skandinavischen Halbiuseln sein, 
zumal durch Ergänzung weiterer Tunnelbauten unter dem grossen 
und kleinen Belt eine vollständige Eisenbabuverbinduug hergestellt 
werden könnte. 

Brücke über den Magdalenenstrom, Die im Jahre 1884 von 
einer deutschen Brücken - Buuwerkstätte (Gute - Hoffoungshätte in 
Oberhausen a. d. Ruhr) ausgeführte Brücke über den Maglalenen- 
strom in Columbien, Südamerika, welche zur Deberführung einer 
schmalspurigen Bahn dient, und die sich durch ihre Kühnheit und 
Neuheit in der Constraction der Stromöffoung besonders auszeichnet, 
ist nach dem sogenannten amerikanischen Gelenksystem construirt. 

Beim Entwurfe, der vom euglischen Iugenieur Bender stammt, 
war die massgebende Bedingung einzuhalten, dass bei dem Umstande, 
als der Magdalenenstrom bei einer Breite von 110m an der Brücken- 
Baustelle reissend und tief ist, die Anwendung eines Mittelpfeilers 
im Stroms unzulässig war und dass auch von der Anwendung fester 
Montiraungsgeräste für die Stromöffnung abgesehen werden musste. 
Ausserdem war die Vorschrift geinacht, dass alle Nietarbeiten auf der 
Baustelle auszuschliessen und demgemäss alle an Ort und Stelle zu 
bewirkenden Verbindungen mittelst Gelenkbolzen uud Schrauben her- 
zustellen seien. Die felsige Beschaffenheit des Baugrundes an den 
Stromufern war in Verbindung mit der beträchtlichen Höhe der 
Fahrbalın der Anweudung einer Bogenbräcke besonders günstig, und 
so hat denn auch der Coustructeur eine Bogeuconstruction mit einer 
Gesammtstützweite von 109733 m nach dem genannten System ge- 
wählt, welches hier zum erstenmale zur Anwendung gekommen ist 
und sich für eine Montirang ohne feste Gerüste besonders eignet. 

Die Hauptträger, von welchen die „Zeitschrift des Vercines 
deutscher Ingenieures eine ausführliche Zeichnung enthält, sind 
Bogenträger mit fünf Gelenken. Das eine derselben befindet sich im 
Seheitel, zwei an den Bogenkämpfern und die zwei auderu, die man 
passend Häftgeleoke wennt, in denjenigen Bogenpunkten, welche um 
%, der halben Spannweite von den Kämpfergelenken entfernt liegen. 
Der mittlere Theil der Bogenöffnung zwisehen den beiden Häft- 
gelenken ist eine Dreigelenk-Bogenbrücke in gewöhnlichen Sinne; die 
Hauptträger derselben stützen sich auf die zwischen Häft- und 
Kämpfergeleuken befindlichen Theile der Stromöffnung. Die Grund- 
forn des ganzen Bogens ist eine Parabel. Für das gleichförmig er- 
theilte Eigengewicht und für die Gesammtbelastung fällt somit die 
Stützlinie dieser Belastungen mit dem Bogen zusammen, so dass 
man für diesen Fall der Belastong die äusseren Theile der Bogen- 
träger, zwischen Häft- und Kämpfergelenken, als Theile der Bogen- 
öfnung und somit die ganze Coustruction als eine Bogenconstruction 
auschen kann. Für einseitige Belastungen ist die Bückungsweise 
dieser äusseren Bogeutleile eine durchaas audere. Hier nehmen sie 
den Charakter von Consolen an, indem sie die nicht mit der Sehne 
ihres gegebenen Untergurtes zusammenfallenden Auflagerdrücke des 
mittleren Dreigelenkbogens mit Hilfe von Veraukerungen, die durch 
die Längsträrer der zugehörigen Viaducte gebildet worden, auf die 
gemauerten Endpfeiler der Brücke übertragen. 

Die Viaductträger schliessen zu diesem Ende an die wagrechten 
Übergurte der Bugenträger an. Dieselbo Wirkung ala Consolen tritt 
ein während der Montirung der Brücke, indem die beiden Brücken- 
hälfteun von deu Kämpfern uus frei @berhängend montirt werden, 
wobei das Gewicht jeder Brückenhälfte au den erwähnten Aukern 
hängt. Jeder Bogenträger hat eine Pfeilhöhe von 15m, das ist 
etwa '/, der Stützweite: die ganze Spannweite von 109728 m ist in 
16 gleich lange Felder eingetheilt. Von denselben entfallen auf die 
Consoleu an jeder Seite drei Felder, während je fünf auf jede Hälfte 
des mittleren Dreigelenkbugens kommen. Die Felder sind getrennt 
durch Pfosten, wovon die ersten drei, von den Kämpfern begiunend, 
kastenförmig aus [-Kirsen von 200 mm Höhe mit zwei aufgenisteten 
Flacheiseu von 406 bezw. 305 mm Breite und die zwei folgenden 
ans einem Stehbleche 213 X 6 mm und je vier Winkeleisen 
WKTOXSE gebildet sind. Die Verticale 2 besteht aus einem 
Stehbleche 213 X 6 und zwei Winkeleisen 0 x ?0 x 93. Vom Kuoteu- 
punkte 1 bis zum Bogenscheitel sind die beiden Gurtungen der 
Bogeutrüger mit einander vernietet. An den Hüftgelenken sind die 
Vfosten mit den oberen wagrechten Gurtungen, welche hier eine 
Unterbrechung zeigen, nur auf der nach den Brückenden zu liegenden 
Seite fest verbunden, während nach der Brückenmitte zu die Ver- 
bindung durch Schranben mittelst länglicher Löcher erfolgt. Die 
Entfernung der Hanptträger in der Höhe der wagrechten Öhergarte 
beträgt 308 m, dabei ist die Spurweite der Eisenbahn Im, Die Ge- 
leise werden wie bei den Visdueten durch hölzerne Querschwellen 
unterstützt, welche auf den Öbergurten der Bogenträger unmittelbar 
aufliegen, Um die Standfestigkeit der Stromöffoung gegenüber dem 
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Einflasse des Windes und anderer wagvechter Wirkungen zu sichern, 
sind die beiden Bogenträger unter einer Steigung von 4:1 gegen- 
einander gestellt. 

In Betreff des Constructions-Materials ist zu bemerken, dass 
dasselbe Schweisseisen ist, für welches eine Zugi-stirkeit von 36 mm? 
und eine Dehnung von 12—18"/, vorgeschrieben war. Die Gesanmt- 
länge der Brücke beträgt 175736 m von Mitte zu Mitte der Eud 
anflager der Viaducte gemossen. während das Gesammtgewicht der 
Eiseneunstruction 242 307 kg beträgt. 

Ob die Montirung der Brücke, die bald nach Beginn eine Unter- 
brechnug erlitten hat, seither zu Ende gefährt wurde, ist bis nun 
noch nicht bekannt geworden, 
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Eisenbahn-Concession. Die Concessionirang der Mühlkreisbahn 
ist, wie wir bereits gemeldet haben, erfolgt. Wie der Concessions- 
Urkunde zu entnehmen, ist die Bahn Inwerbalb 2", Jahren zu 
vollenden, Den Concessionären ist die Ausgabe von Prioritäts-Obli- 
gationen verboten, dagegen dürfen Privritäts-Actien, die den Vorrıng 
vor den Stammactien geniessen, ausgegeben werden. Die Ziffer dos 
Anlagecapitals unterliegt der Genehmigung der Regierung. Die Eisen- 
bahn, die von Linz-Urlahr nach Aigen fährt, hat eine Länge von 
circa 57°5 km. 

Oesterreichische Staatsbahnen. Mit 1. Jänner sollen, wie 
offieids gemeldet wird, die Betriebs-Directionen der Österreichischen 
Staatsbahnen in Badweis und Spalato aufgelöst und ihre Linien den 
benachbarten Directionen in Wien, Pilsen und Prag, beziehungsweise 
in Pola, unterstellt werden. Von der Badweiser Betriebe-Direction, 
welche 505 km umfasst, sollen die Strecken Protivin-Gmänd, Proti- 
vin-Zdie und Beraun-Rakonitz mit einer Gesanmtlänge von 231 km 
der Direetion in Pilsen, die Strecke Gmänd-Absdorf mit rund 120 km 
der Direction in Wien, die Strecken Budweis-Bt. Valentiv und Bad- 
weis- Wessely mit 155 km der Direction in Prag zugewiesen werden. 
Die Linien der Betriebs-Direction Spalato (104 km) werden der 
Betriebs-Direction in Pola unterstellt; in Spalato soll ein Eisenbahu- 
Betriebsamt mit erweiterten Befugnissen errichtet werden. Gleich- 
zeitig werden von der Direction Wien drei Strecken losgetremnt, 
indem die Strecke Amstetten-Livuz (64 km} der Direstion Linz, die 
Strecken Amstetten-Klein Reifling (46 km) und St Valentin-Kleiu 
Reifliug (66 km) der Direction Villach unterstellt werden. Die 
Direetion Wien erstreckt sich gegenwärtig auf 628 kn; durch die 
Zuweisung der Strecke Gmäud-Absdorf ii Ausmasse von 120 km 
und durch die Abtrennung der ebeu angeführten drei Strecken in 
der Länge von 176 km wird das Netz der Wieuer Direction um 
66 km kleiner, demnach auf 572 km restringirt; die Direction Prag 
erfährt eine Erweiterung von 457 auf 612 km. Die Auflösung der 
Direstionen in Badweis und Spalato, sowie die damit verbundenen 
Verschiebungen werden mit betriebstechnischen, commereiellen und 
finanziellen Rücksichten motivirt Durch die Auflassung der Direo- 
tionen jun Budweis und Spalato sei es möglieli, die Differenzen, welche 
in kilometrischer Beziehung zwischen einzelnen Directionen bestehen 
und von abträglichemn Einflusse auf die oberste Leitung der Staats- 
bahnen seien, zu beseitigen. Dies sei in cummercieller Beziehung ein 
Gewinn, weil die zwei Hauptrouteu für deu internationalen Verkehr 
der Staatsbahnen, Wien-Eger und Prag-Pontafel, welche bisher drei, 
beziehungsweise vier Directions-Gebieie durchschnitten, nnumehr blos 
zwei Direstious-Gebiete durchziehen werden. Bei Budweis komme 
überdies noch die finanzielle Rücksicht in Betracht, weil bei dieser 
Direetion das Ausguben-Budget ein viel höheres sei als bei Spalaro, 
Die Kosten einer Betriebs-Dircetion werden mit rund 144.000 4, 
beziffert. 

Eine Tramway-Rechtsfrase. Der Neuen Wiener Tramway ist, 
wie bekannt, die Concession für die Pferdebahnlinie vom Währioger 
Gürtel durch die Sechseschimmelgasse in die Alserbachstrasse ertheilt 
worden. Da durch die Alserbachstrasse jetzt bereits eine Linie der 
Wiener Tramwsy geht, so wurde laut Concessionaurkunde der Neuen 
Wiener Tramway die Herstellung eines dritten Geleises in dieser 
Gasse gestattet, was die Verlegung der Gel-ise der Wiener Tramway 
zur Folge haben müsste. Bei der am 6, d, M. abgehaltenen politischen 
Begehung der zu bauenden Linie hat die Wiener Tramway gegen 
die Legung des dritten Geleises für die Nene Wiener Tramway Fin- 
rprache erhoben. 

Zur Begründung dieser Verwahrung wurde Folgendes angeführt: 

1. Auf Grand des Handelsministerial-Erlasses vom 2. Septem- 
ber 1872 wurde der Wiener Tramway die Concession zum Baue und 
Betriebe der Linie Alserbachstrassc-Wallensteiostrasse ertheilt. Die 
Bediugungen für die Alserbachstrasse in dem Theile, um den es rich 
hier handelt, d. i Nussdorferstrasse bis zur Liechtensteinstrasse, br- 
trafen die Verbreiterung der Falhrbalın dieser Strasse auf sechs Klafter 


durch herzustellende Stützmauern behufs Gewinnung des erforderlichen 
Strassenkörpers zar Legung eines Doppelgeleises in der Mitte der 
Fuhrbabn. Diese Arbeiten warden durch die Commune Wien auf 
unsere Kosten hergestellt, und mittelst Zuschrift des Magistruts vom 
11. November 1873 wurde uns für diese Verbreiterung ie Abrech- 
nung im Betrage von 50.785 A. zur Zahlung an die Commune über- 
mittelt. Diesen Betrag habau wir der Commane Wien bezahlt, somit 
ist dieser Theil der Alserbachstrasse anf unsere Kosten zur Anlage 
einer Pferdebahn hergestellt wurden. 8. 19 des Vertrages mit der 
Commune Wien vom 7. März 1568 enthält wohl die Bestimmung, 
dass wir nicht berechtigt sind, gegen das. Durchkreuzsen unserer 
Geleise durch andere Bahnanlagen Einsprache zu erheben, es reht 
jedoch selbst dieser für uns so onerase Vertrag nicht so weit, dass 
die Gemeinde Wien sich darin das Recht vorbebalten hätte, neben 
unserer Balınanlage in denselben Strassen andere gleiche Balnanlagen 
gestatten zu dürfen. Es ist die Aagranteste Rechtsverletzung, wenn 
in demjenigen Strassen, für welche wir die Concession zur Aulage 
unserer Pferdebahn erworben haben, deren Benützung zur Anlage 
und zum Betriebe der Pferdebahn uns Seitens der Commune Wien 
vertragemässig gegen Eutgelt und gegen Ucbernahme der weitest- 
gehenden Lasten überlassen wurde, eine zweite Pferdebahnaulage 
einer concurrirenden Gesellschaft gestattet und auf diese Weise unser 
wohl erworbeues Recht auf das empfindlichste geschädigt würde. 
Diese Rechtsverletzung erscheint um so empfindlicher, wenn man er- 
wägt, dass es sich hier um eine ciren 150 m lange Strecke handelt, 
für deren Eignung zur Tramway-Aulage wir einen Betrag in der 
Höhe von mehr als 50.000 ä. geopfert haben 2. Die Anforderung 
der Verschiebung unserer concessionirten Geleiseanlage in der 
Alserbaclstrasse erscheint unstatthaft, weil die diesfällige Bewillig ıng 
Jdefluitiv ertlieilt worden ist; am allerwanigsten kann dieselbe an uns 
ans Anlass der Legang eines Concurrenzgeleises gestellt werden. 
Wenn aber dieses Begehren anf den 8. 15 des Vertrages mit der 
Commun: Wien vom 7. März 1868 gestätzt werden wollte, so ist sa 
bemerken, dass diess Vertragsbestinmmig hier nicht Anwendung 
findet, weil darin die Umleguug der Geleise »wie bei Anlage einer 
neuen Balın«, d, j. nach der Vorschrift des 8. 7 dieses Vertrages, 
angeordnet ist und diesem 8. 7 schon darch die gegenwärtige Geleiss- 
anlage vollkommen entsprochen wird. Wir Iaben in Folge Auf- 
forderung der Polizei-Direction, ddo. 29, Jäuner 18585, am 5. März 1895 
in ausführlicher Weise gegen die Mitbenützung unserer treleise, als 
auch gegen die Anlage eines dritten Geleises in der Alserhachstrasse 
eine Vorstellung überreicht; nachdem diese keine Berücksichtigung 
gefunden hat, sind wir zur Abgabe vorstehender Erklärung genöthigt: 
Für die Zulassung der Kreuzung unserer Gelsiso-Anlagen 
warlen in allea bisber vorgekommenen Fällen folgende Bedingungen 
estellt: 1. Die fragliche Kreuzung wird von der Wiener Tramway- 
esellschaft auf Kosten der Neuen Wiener Trammway-Gesellschaft 
hergestellt, und steht der Wiener Tramway Gesellschaft die Wahl 
des anzuwendenden Schienenproßls und der Cunstraction der Krenzung 
zu. 2 Die Erhaltung der Kreusang geschieht durch die Wiener 
Trammway-Gesellschaft auf Kosten der Neuen Wiener Tramway-Ge- 
sellschaft, 3. Sollte aus was immer für einem Grunde eine Aenderung 
der Richtung oder Höhenanlage der Geleise der Wiener Tramway- 
Gesellschaft un der Kreuzungsstelle vorzunehmen sein, so ist zur 
Vornahme d«r betreffenden Arbeiten die Einholung der Zustimmung 
der Neuen Wiener Tramway-Gesellschaft nicht uothweudig, sondern es 
genägt diesfalls einfach die Verständigung der letzteren Gesellschaft 
und hat dieselbe zu gleichen Theilen mit uns die Kosten der 
Aenderung der Kreuzung zu tragen. 4. Bezüglich des Befahrens der 
Kreuzung werden die wegen Sicherheit des Verkehres za beobachten- 
den Vorsichtsmassregeln gelegentlich der techuisch - polizeilichen 
Prüfung der projectirten Strecke zur Sprache gebracht werden. Nach- 
dem wir jedoch die Geleise-Anlage überhapt als un -tatthaft erklären, 
so verwahren wir uns selbstrerständlich auch gegen die hierzu 
erlorderliche Kreuzung unserer Geleine-Anlage. 
Central-Abrechnungsbureaa. Die General-Direction der dst, 
Staatabahnen bat naumehr das in Aussicht gestellte Programm für 
die Neuorganisirung des Abrechnungsdienstes den sämmtlichen 
Österreichilsch-ungarischen Eisenbahnen zugemittelt. Hiernach soll 
die Abrechnung des Gäterverkehrs (der Personenverkehr wurde vor- 
läufie nicht berührt) wur auf Basis von anerkaunten Abgabe- 
rapporteu erstellt werden, während die bis nun massgebende Auf- 
gaberechnung wahrscheinlieb nur zur Conustatirung der von den 
Versandtstationen verrechneten Frankatoren und Nachnamen be 
stimmt seiu wird, es soll sonach die Revision und Caleulatioa im 
Güterrerkehre nieht ınehr won Organen des Gentral Abrechnungs- 
bureaus, sondern ron den Bevilonten der Balnverwaltung selbst 
besorgt werden. Als Grundsatz wird aufgestellt, dass die Abrechunug 
so erstellt sein muss, dass diese mit Leichtigkeit einer Berision 
unterzogen werden kann. Zur Ermöglichung der leichten Ueber- 
pröfung der Abreehnungen wird eine neue Inatruction für die Rech- 


nungslegung und Bapportirung zu verfassen sein. Die General- 
Direction will ferner, dass von nun ab die Cartell-Abrechnungen den 
beiden Abrechnungsbureaur übertragen werden und dass die Neu- 
tralisirung dieser Stellen ausgesprochen werde, ein weiterer 
Programmpunkt behandelt die Zinsenberechnung und die Vermittelung 
der Post-Sparcassen (eventuell Creditin-titat) zur Besorgung des 
Saldirungsgeschäftes. Die gegenseitigen Forderungen sind vom Ersten 
des dem Rechnaugsmonate zweitfolgenden Monats zum EKseompte- 
zinsfuss der Ossterr.-ungar. Bank zu verzinsen. Schliesslich wird 
eine besondere Altersversorgung der Bediensteten der beiden Ab- 
rechnungsbureaax in Aussicht genommen, 

Verstaatlichung in Preussen. Wie aus llerlie gemeldet wird, 
sollen die Grossaetionäre der Ostpreussischen Südbahn die Offerte 
der Regierung wegen Ankaufes ihrer Balın abgelehnt haben, Dagegen 
bat der Aufsichtsrath der Augermände-Schwedter Bahn die Stauts- 
Offerte der General-Versammlang zu empfehlen beschlossen, 

Gesangrereln österr, Eisenbahn-Beamten in Wien. Der in 
unserer vorigen Nummer avisirte Ausflug dieses Vereines nach 
Gmönd wurde Sonutag den 5. d. unter zahlreicher Betlieiligung und 
vom herrlichsten Wetter begleitet unternommen. Am Franz Josefs- 
bahnhofe bestiegen den Separat-Courierzug nahezu 200 Theilnehmer, 
welche nach eingenommenem Frühstück in Eggenburg — wozu ein 
Aufenthalt von 10 Minuten anberaumt war — mach 11 Uhr am 
Bestimmungsorte anlangten, woselbst sie namens des Benmten- 
körpers der k, k, Staatsbahnen begrösst wurden. Sodann setzte sich 
der Zug zum Einmarsche sach der Stadt unter den Klängen der 
Wittingauer Scharfschützenmusik in Bewegung, Dortselbst Eunpfang 
durch die Stadtvertretung Gmöünds, den Gesaugverein und andere 
Corporationen, Selbstverständlich regnete es von Blumen aus deu 
festlichst beflaggten Häusern. Zum Babuhofe zurückgekehrt besichtigten 

die Wiener die im grossen Style angelegten FEisenbahn- Werkstätten. 

Nun folgte in den Speisesälen der Bahnhofs-Kestauration ein 
opulentes ‚Diner, bei welchem Herr Betriebs-Director Kubik aus 
Budweis auf Se. Majestät und die Wiener Gäste, Vereins- Vorstand 
Betriebs-Direetor de Lyro auf den Beamtenkörper der &. k. General- 
Direction der österr, Staatsbalhnen, insbesondere auf dessen Präsi- 
denten Baron Üxzedik, Streckenchel Appel auf den Gesaugrerein, 
Vereinsmitglied Nenländer aus Wien aut die Gmändner Bevölkerung 
unter frenetischen Hochrufen tonstirten, 

An der Table d’höte nahmen ausser den Wiener Gästen hun- 
derte von Personen aus Gmünd und Umgebung thell, 

Nachmittags fand das Waldfest statt, In einem reizenden Gehölz 
ruppirte sich das massenhafte Pablikum, während die Gesangs- 

roductionen des Eisanbahn-Gesaugvereins, des Gmändner Gesang- 

vereins und des Gmüvdner Fisenbahn-Gesangelubs auf einer davor 
gelegenen Waldwiese von stattlich decorirtem Podium aus mit vieler 
Präcision und schöner Klangwirkung executirt wurden. Die gebotenen 
Erfrischungen waren mannigfach, Pilsner, Protiviner, Budweiser und 
Wittingauer Biere, Zwettler Stiltsweine, Call und Eis wurden 
serrirt. Bei eintretender Dunkelheit wurde zum Aufbruch geblasen. 
B«i Lampion-Beleuchtung und dem Tacte der Musikkapelle ging cs 
dem Bahuhof zu, wo als Ietetes Zeichen der Freude ob des Besuches 
Raketensalven die Lüfte durehschwirrten. Allenthalbeu sah man nur 
fröhliche Gesichter. Wie ans mitgetheilt wird, hat sich Werkstätten- 
chef Inspeetor Sedlak um das Gelingen dieses Festes besonders ver- 
dient gemacht. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Für die P. T. Cinb-Mitglieder stehen in der Clubkanzlei zuı 
Verfügung: 

Abonnements - Karten zum Besuche der Ausstellungen im 
Köustlerbause, I., Lothringerstrasse Nr. 9, ä 25 kr. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
a. zw.: Voll-, Wannuen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
häzybade, Margarethenbade und Sofienbade. 

Entr&e- Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Viennes und des »Neuen Panoramas im Prater« zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 


Die Firma Weldler & Budi , k. k. landesbefugte Leinen- 
und Wäsche-Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkdufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10%, und werden 
ausführliche Preis- Courants auf Verlangen franco zugesandt 


































Krata k. k. susschl. prir ı011% 


Facade-Farben-Fabrik | 
Carl Kreonsteiner 


form, P. Garsch u Simmerung) 
WIEN, IIl., Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der arhersnplichen end fürsiliobes GQutsrerwaltungen, udmml- 

lieher Eisenbahnen, Indastrie-, Borg- und Hütiengexsllachaften, der meisten 

Baugesalischsfien. Masuntersehmer und Rasmelster, sowie „meh vinler 
Fabrike- und Realitätenbealtzer, 

Dee Facaco- farben 
aind weit dem Jahre 1860 im Handel ent werden mit Vorliebe am Pärben von 
Gebäutenalter Art, .sebesondern: Bisenhahnhauten, Kirchen, Schulen, Öffent- 
lichen Anstalten, sowie der inneren Wohnusgaräumlichkeiten u. dgl, verwendet 

Dieselbe sind in 36 veischiedenem Mustern, von 18 ir per Kilo a=t- 
wärts, stels Iag.rud, werden in trockenen Zustande und in Falverdorm gelisfert 
und rind, anbelangend die Belobeii den Purbentemer, dem anstrieb voll- 
kommen gleich. Aumerl-m gunimssen dinse mein. Farben deu immonderen 
Vortheil, ässs si- die Untern nicht gg a während bei dem Oele 
austrich dis Poruss der Mauern vorsiogen, daher eine Ausdännteng d- 
Wände nach Aumem nicht lieh md die Pemchtigkelt an den inneren 
Wänden is k racster Zeit zum Vorschrin kommt. 

Diesa tarben amd in Kalk Iöelich und können ven Jedermann obne 
besonders Maninuinsien sehr leicht verarbeitet werden, — Zum swermallgen 
Färbeln eines Gmadrammeters Plächensaumes bensihirt man ca 10—17 [uka 
Farbe, Wusterkarten sowie Gehrnuchanwelsungen werden „uf Weunch 

gratis und fruncn zugenenidst. 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, am 
schlechte, ganz unbaltbare Farben unter meinem Namen in 
Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu Warken. 


— Versand für in nnd Ausland, —— 
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FRANZ KORSCHIL 
Lsleraas mehrerer Eisenbahsen, Sparkaligt 
für Büfsgeräihnehslien für Kleenbahnen. 


Wien, Fünfhans, Rosiungasse9 


ernpä-hit für Rau-Untern-ımer »te, 
Srhiebtraben, Steiskarren, Rierel- 
karren, alle Krampen un « Sehaufel- 
stiele, sowie sämmiliche Mazuzınn- 
’ Hiltegerätuschaften und labnaus- 
rüstungs-Drganatinde 





Golöena Medalibe 
Glangom 1884. 


10165 X. u. k. Patont. 


ME Belta-Netall mE 


smpfahlt für tochusn be, banliche und induntrielle Zwecke aller Ari 


Die ästerr.-ungar. Della-Ketall-Pabrk EL W. BECKER, 


== WIEN, I., Luihringerstrases Nr, 16. == 


Goldene Midailir 


Ehresdipbein Lundon 1864 Ant D 18A& 


Die Im Jahre 1840 gegründs:e Fabrik ron 


| Michael Winkler & Sohn 


WIEN, VII. Mariahliferstrasse Nr. 118 


1 vrzengt 
Warnungs-, Gradiontenzeiger-, Wächterhaus - Nammern-, Seo- 
höhen-, Stations-Aufschrifts- und, alle sonstigen Tafeln und 
l, Buchstaben zur Bezeichnung des Inneren und Acusseren der Eisen- 
| tem bahn - Gobäude und -Objecte, 













FR. WLACH & COMP. 
für a Beleuchtungs - Gegenstände 





Eisenbahnen, Strassenbahnen ı! Tramways. 
WIEN, IIL Bez., Lorbeergasse 13. 


20028 







Berthold Kuschnitzky 
Wien, 1., Hessgasse Nr. 6, | 


&ummi-, Guttaperchawaaren-, Leder- und Baumwoll-Treib- ! 
‚riemen-Fabriks-Niederlage, liefert für Eisenbahnen 
patent. Stopfbüchsen-Packungen mit elast. Kork-Kern. 
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Oesterreich-Ungarns und Serbiens 


erste und grösste 


Uniiormirunes- Anstalt „zur Krieesmedaille" 


Oferirt denHorrosKisanhshubeamten 
| sämmtlieber österr -umgar. Linien: 
'Uniformmützen, Uniform- 

kleider, Distinstionen und 

Uniformsorten jeder Art much 

neuester Vorschrift zu ooulanteaten 

Preisen bei sollder 


ass 


K.u.k, & Hofl- 
Unifrmirungs- Anstalt 


für Oesterreich und Serbien 
von 


MORITZ TILLER & C» 


k. k. lloflieferanien. 





Prri»Courantse werden unf 
Wunsch franoo versandt. 


— Inkaber der Ersten dat.-ung. und serbischen Uniformirungs- 
Anstalten „zur Kriegamedaille”, 


Wien, VIl.. Mariahilferstrasse *. - Budapest und Belgrad, 


'Steinmüller-Kessel | BAECHLE & co. 
Röhren-Danpfkessel. Maschinenfabrik, 


WIEN, 10887 
Landstrasse, Wassergasse 3, 
empfiehlt «in reichen Lager in 


Locomobilen und transportablen 


Dampfmaschinen 
| von 2 bis 25 Pferdekräften, 


Elsenbalın - Unternehmungen 
10046 empflehlt -ich 


desef Bchebek 


bärgl. Tapezierer u. Decoratenr. 


Lieferant der k, k. Staatsbalnen, Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, Südbahn, Lemberg: 
Uzernowitz-Jansy Bisondahn etc. 

12, 


WIEN, IV., Viktorgasse 


Kek- der Kareliungane- Nr +7 





Beate Anlage, Einfnchste Construction. 


L. & C. Steinmüller, 


Gummersbach (Klieluprorinz). 


Vertreter: Julius Overhoff, 
ben, IV., Schleifmühlgasse 4. 10254 





NKLiämole ua am 


Kork- Teppiche 


für Bisenbahn-Waggons, Wartesäle etc. 
F.C. COLLMANN'S Nachfolger A. REICHLE, 


WIEN. 1., Kolowiatring Nr. 3 10107 








Werkzeug-Guss-Stahl für Meissel, Gewindebohrer u. 8. W., porenfreien 


zähen Tiegel-Stahl, Fagon-Guss, sowie fertige Werkzeuge jeder Art 
empfiehlt 


Johann Bernreuther 


(vormals Bernreuther & Miller), 
WIEN, 
L, Schillerplatz, Gauermanngasse 4. 


Alleiniger Erzenger der seit 70 Jahren rühmlichst bekannten Martin 
Miller’schen Zieheisen fär Gold, Silber, Kupfer, Messing und Eisen- 
draht. (Sogenannte Wiener Eisen.) — Marke M, Wien M. 

Ich bin bereit, die Niederlage und den Verkauf der Erzeugnisse 
eines leistungsfähigen Kupfer- oder Messingwerkes, sowie anderer 
Fabrikate der Metallbranche zu übernehmen. 10967 
wir Vorschlüsse in belivhiger Höhe werden auf Commisalonslarer geleintet. rn 1 


Pulsometer mit Pendelsteuerung 
für Wasserstations-Anlagen. 


Finfachste billigste Dampfpumpe ohne Kolben und obuo Maschine. — 

Ueber 5000 Stück im Betriobe, Wird auch leihwelse zur Auspumpung 

von Enugruben und Schächten abgegeben, Preis-Conrant, Kosten- 
vorsuschläge und Auskünfte gratis um frames. 


Carl Eichler, wrml C. Henry Hall 
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Vom Erfinder Horm Prof. Dr, Meidinger amsschliesslich 
anterisirte Pahrik für 


MEIDINGERHöFEN 
H. HEIM, Döbling bei Wien. 
Mit ersten Preisen prämlirt: 


Wien 1878, Cnmei 1877, Paris 1978, SBechshans 1877, 
Wels 1678, Teplitz 1878, Wien 1880, Eger 1881, Triest 1882. 
Niederlagen: Wien, I., Kärntnerstrasse 40,42. 

Budapest, Bukarest, Mailand, 
Thewethof. Strsıln Lipseani 9. Corso Vitt. Emmanuele 34 

Vorzüglichste Regulir-, FÜL- und Ventilations- 
Oofen fir Burenux, Wartesäle, Wohnräume, 
Schulen ote. in einfacher und eleganter Ausstattung. 

In Ossterreich-Umgmn werden ron 30 Bahnanstalten 
908 Osfon unseres Fabrikates in verschiedenen Ge- 
bänles verwendet 

Heizung mahrerer Zimmer durch nur Einen Ofen. 

Contral-Luftheizungen fhr zanze Gebinde 

“..aAnonmn-dbronn 
, von unserer Fabrik 449 Stück an Kisenbahnen und für sämmt- 
WS liche Sanitätszüge dns k, k Militär-Aerars und des sony, Malteser 
Ritterordens geliefert. 



































Die grosse Beliebtheit, deren 
« ben. Wir wa:nen dess- | 
YH. HEIM 
GAR 
P.T. Publikum in seinem nen 
'Oofon oder ala verbesserte Meldinger-Oefen anempfoblen we - 


N I N sich unsere Osfen überall erfreuen, 
MEIDINGER-OFEN jbat zu vielfachen Machahmungen | 
Anlass goge 

Sı aib, unter Hinweis auf unsere 

NN eebenstenenae Schutzmarke, dass 

Interesse vor Verwochslung unseres rühmlichs' bekannten Fabri- 

| katos mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach als a 
| Unser Fabrikat hat anf der Innenseite der Thfren unsere Schstzmarke ei 
sa Prosperte und Preislisten gratis und france, vn 
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Die Niederlage von 


Dr. Geitner’s Argentan- Fabrik 


in Auerhammer bei Aue in Sachsen und 
Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i. $S., Drahtwerke „Schweinitzmühle” bei 
Brandau in Böhmen, 


F. A. LANGE, 


Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. 8, 


empfiehlt ihre Erzeugnisse, als: 
Argentan (Neusilber), Alpaoos, Paokfong und Messingbleche, 
unlibertroffen rein und dehnbar, halbhart und federhart, Drähte, 
rund und fagonnirt (letztere in eirca 150 verschiedenen Sorten, 
wovon 36 speoiell zur Uhrenfabrikation) in allen Metall- 
legirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druckkupferbleoh feinstes, 
Kupferdrahtseil zu Blitzableitern und elektrischen l,eitungen. 
Plattirung in Gold, Platina und Silber, polirt und .ndessin rt. 
Pa, engl, Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, 


10085 





Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 

liefert für Eisenbahnen 
Klauber 
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Marken- und Musierschals 


WIEN, ‚ I1., Untere Donaustrasse 25. 
ALLER LÄNDER » 


PATENTE „as, 


Erste Privilegien-Bursau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen, Telefon Nr. 961. 


PAGET = WIEN 


INGENIEURK 
Stadt, Bismergasse 13. 

Broschüre „Erfindungs-Bohutz‘ von C, 0. Paptt, Verlag von Lehmann A Wentzel, 

4. 1. Bathäit wm &, sompleien Taxi der österr und deuischen Paisntgessize 





SCHEMBER"® Centimal-Brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direotion für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 
: a = | N 




















’ 


WIEN, 
l., Kärntnerring Nr. 1. 
"1SAdvranH 


'L IN >ssensässgipuy "IA 





erzeugen 


©. Sehember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-ungar. Eisenbahnen. 


Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeuguisse von Strassenfuhrwerkswaagen, Decimal- und Balance-Waagen ete. etc. 
Dliustriste Preislisten gratis und franes, 






ALEX. FRIEDMANN, WIEN, IL, Am Tabor 6, 10150 
Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. 
Auswärtige Fabriken und Filialen: 
Budapest, Brüssel, Paris, London, Manchester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, New- York, 
BuF- 70.000 Friedmann’ Injectoren im Betriebe. BE 


Friedmann’ neuester patentirter Automatic-Injector. 


= Vollkoumen selbstthätige Wasserregulirung. —— 


Eindüsiger, besteonstrnirter Injector mit geradliniger Wassı rbeweguns, also Fortfall jedweder bei anderen 
Injectoren-Systemen durch Wasserumkehrungen verursachten Effectrerluste durch Stoss und Reibung des 
Speisowassers, E 

u Spelst heisses Wasser bis zu 700 C. und saugt auch kaltes Wasser his zu Gm Mühe ar. 
Ausgestattet mit den Vorzigen einer successiren Dampferöffuung im Injeetor sollst, also vull- 
ommene Unabhängigkeit von der Handhabung des Kosseldampfventiles. 
N Absolut automutische Wasserrezulirung bei allen Dampfspannungen und zulässigen Wasserternperasturen 

Deukbar einfachste Handhahung uud äusserst leichte Controls und Zuzänglichkeit der Disen ohne 

Demontirung des Injectors — Fortfalt der Schlabherverluste wälrend des 
{ Y Apeiseons, 
Regulirbares Auwärmen (los Tenderwassers. 
Garantirt grösster Nutzeffeot. 


Friedmann” Ejectoren 


sar Einrichtung der Wasserstutionen für Ejvetoren- 
betrieb. Einfachste Hawilabung, sicherstes Funetio- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile. 
Ejeetoren können auch auf der Lucomotire mantirt 
sein und sangen bis zu 6m Hole an. 


Friedmann’ Vacuum-Ejectoren” 


für Vacuum-Breimsen nm] zum Erproben ron Varuuın- 
Nichtaaugender Locometir-Injeetor, Bremsleitungen, Sa: 


TI z—— 





| Joset Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, | 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik' Ottakring wi Wien, Langegasse 61. 


| Kreise un. grösste Fabrik in Ossterreich-Ungarn von Bau- und Möbei- 

| kmschiägen in allem Metallen, bazw. Compositionen. enstände werden sach 

Zeichzungen eder Modellen in allen Metallen, Weich- uns und Granguss 

gegessen und appretirt. Ersengung von Phesphorbronee und Phospherkupfer. 

Bpocialitäten. Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Beschlägs 

| für Waggons aus obigen Metallen, von Eisenbahn - Billetkästen mach 
Edmonson schen Bystams 


|Waehstuch-Fabrik 


von 
Gebrüder Groll in Wien, 
Fabrik und Comptoir: III., Apostelgasse 13 u. 15. 
Niederlage: I., Stefansplatz Nr. 4 


Wachstuch-Fussboden-Tapeten, parquettartig und teppichartiz. 
Wachsbarehente in Holz- und Marmor-Imitation. Ledertuche 


in verschiedenen Farben und Qualitäten. Seidenwachstaffet, | 


Wachseotione, Schaltafelstoffe, Landkarten-Taschen. 


Specialität: Plafond-, Wand- und Fussboden-Tapeten für | 





Dampfschiffe, Eisenbahn-Waggons und Omnibusse, 





Blasbälge und Feldschmieden 
sowie alle Gattungen 
Schlosser- und Schmiesde- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Reifbiegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schifl- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede otc. empfiehlt 
die k. k. prir. 

Hof- und Arme-llasbalg- 
und Feldachmieden-Fabrik 


des 


Jose Sehaller in Ifien, 


10010 IL, Rothonsterugaase 21, 
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Waggon-Heizungen, 
Dampf - Niederdruck - Heizungen, 
Dampf - Hochdruck - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 


für 
Stationsgebäude, Werkstätten, Burenux, Magazine, 
Wohngebäude eto. 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57. 
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Eisenbahnen und Maschinen -Werkstätten. 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MOLLER, WIEN 
ohl 
flüssiges u. FREE SEOR Schmiermaterial, 
rohe Garbolsäure und Carbolsäurepulver, 
rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co, LONDON. 
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Silberne Medaille des N.-Ö. Gewerbevereins 
für Hebung und Förderang der Arphalt-Industrie in Oesterreich. 


Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement-Fabrik 


Comptolir: Fabrik 
IX., Porzellangasse 42. Fr dr in Floridsdorf, 


Elastische Asphalt-Isolirplatten 


sur wasserdiohten Abdeckung von Fundamentalmauern etc, 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement- 
Plateau-Bedachungen 


als feuersicher geprüft und anerkannt. 
Kostenanschläge, Anleitung, Brochuren, Muaster-Preisblats gratis und Franco. 


ET Leste Referenzen über geleistete Arbeiten. G 


Heinrich Sasscı 


tikel, 


in ale Kinfriodum 
zen [.Strtions- 





Anlagen, 
Ventilatioms- u 
Schstagitier 
für Hoizanlagens 
Kin Wartesklen 
und Wapgons 

Waggon- 
u Stiegen und 


sowie Behuls- 


Eisenbahnen 
J und Bergwerke, 
Botieinsätze f 


Fabrik: Wien, III. Ber, 


Eisenbahn-Hötels, sowie Fassabstreifer für Bareauz. 
Baumgasse Nr. 38. — Preis-Gouranis auf Verlangen. 





Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 


K. k, ausschl. prir. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V,, Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried, Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von baeterienfreiem, gesundem Trinkwasser 
für den Hausbedarf, Eiseubahn-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flässigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 109 


= SIEMENS’PRESSHARTGLAS 


(Gehärtetes Tafelglas) 


wm durch bedeutende Widerstandsfähigkeit gegen Stoss, 
a Druck und Toemperatur-Differenzen sehr empfehlens- 
worth für 


Laternenscheiben, 
ss (auch mit transparenten Stationsnamen und anderen 
Bezeichnungen versehen), 


Signalscheiben, 
= Verglasung von Werkstätten, 
= Bedachungen, Oberlichten et«., 


Hartglasfabrik Friedr. Siemens 


wIEmı 
IV., Wiedner Hauptstrasse Nr. 51. 


10902 


— Gebogene Tafeln 

m aller Art für 

a Reflectoren 

— (auch mit star Versilberung) und für 
——  Silberglas-Reflectoren 
EEE mit eigener, besonders wirkungsvoller Versilberung für 
— Signalzwecke 

 ——— liefort billigst 

— 

Gr; 

—— 

Gen 

— 

GER 


HAYWARD'S 


Orioinal - Fenerläsch - Haan 


sind an folgende amerikanische Eisenbahnen gellofert: 
Northern Pacißc B. BR. Co. — Erle B. RB. — Union BR. B. Co, — 


rie 
Chicago, St. en un & Omaha It, It. Co. — Npis. Saslt, 


St. Marie & H. Co. — Troy & Lansingbure RR. Co. — 


— N. Pac. 
Bodies & 
Centr. Pas. R.R. Co, — 

un 


ul St, Cable R, it. — Pensyir. BR. B. Co. 
c. RB. BR. Co. — Richmond 2 Allechan, B. I. Co. - 
Benton BR. li, — Consolidatel RK. R. - 

Citizens’ Fass. H. 


Monopol und (enrral- Depöt für Ues'erreich- Ungarn, 
MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V. Grüngasse Nr. 13. 
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Uniformirungs - - Anstalt 


rothen es Kreuz 
WILH.SKARDA 


Militär-Schneider, 

WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Eisenbahn-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniforinsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlangen. Ueberuahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau nach neuester Vorschrift. 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken etc. 
und Schutz gegen Mottenfrass. - 
Club-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte : 
10%, Rabatt von den Preisen laut Courant. 








FABRIKEN: 
Pressburg und Zamky bei Prag. 


Concessionirtes Bureau für Spreng - Technik 


vormals 


MAHLER & ESCHENBACHER, 


WIEN, 1., Walltischgasse 9, 


liefert alle Sorten 


Spreng- und Züändmittel, insbesondere Spreng-Gelatine, 
| Gelatine- Dynamit, Spreng-Kapseln, Sicherheits- 
| Zündschnäre, 
Sämmtliche Bedarfs-Artikel für elektrische Zündung. 
| Bohrmaschinen für Hand-, Dampf-, Wasser- und Lufi- 
betrieb. 
Tief-Bohrgeräthe. Wolfische Benzin-Bicherheits- 
Wetterlampen. 
NE, Der grösste Tunnelbau der Gogenwart, derjenige den Arlbergs, wurde 
nach vorangegangenen Versuchen mit den verschiedensten, mit grosser 
Marktschreierei angepriesenen Sprengmitieln ebenso wie seineranit der 


Bau des St. Gott “Tunnels einzig und allein zur mit Nobel’ en 
Dynamiten durchgeführt 


zen un hun ein sh 
BUDAPEST, 


Liefe jerungen vom von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drehscheiben (nach 
Weikum's Kugelsysiem) und anderen Construetionen, complete Waaser- 
stations-Einrichtungen und Oberbau-Materialien. 


WAGGONS 


I) für normal- und schmalsperige Kissnbahnen und Pferdobahnen. iruben- und 
| Pre Turbinen Mechanische und Glesserel-Arbelten aller Art, 
ren, Trarersen und Ünssarbeiten für Bauzwocke. Walzenstähle mit Hart- 
gusswalsen für Hoch- und Flachmüllerei. Complete Mühlen-Einrichteungen 

1 nach Io Klektrische Beleuchtungs - Maschinen 


| Nachtzeit, Ludwig's patentirte Planroste, die vor Alteren Construetionen sehr 
% bedeutende Kohlen- -Ersparziss bieten. Regulatoren, Patent Guhransr-Wagner. 





Tvrıvs ITUEOS & gomr. 


WIEN 
II. Bex., Nordbahnstrasse Dr. 18. 


Ikefars sofort vom Vorrath zu billigsten Preisen: 


„e- Gewalzte Bauträger w 


nach den Normaltypen des österreichischen Ingeniear- und 
Architekten-Vereines. 
Bauschienen, gusseiserne Säulen u, Schläuche. 


Stabeisen (Specialitit I* ungarisches Fabrikat) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche ‘“; ++ Z"s<%+ is deu oreies- 


bar grössten Dimensionen. 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


boster Qualität aus Prims-Holskohleseinen. 
Emaillirtes Guss- und gen 2 gg - Boh- 
stahl, Raffnirstabl und Tiegelstahl nobst Bensen ans letzterem, 
Halbfabrikate und en 10181 





























Decentralisirte Bahnhof-Sicherung mit Etappen, 


D 


MÖDLINGER MASCHINEN-FABRIK UND EISENGIESSEREI 






A. KRUZNER 


Mödling bei Wien, Wien, I., Lothringerstrasse 3, 


Liefert als Speoialität nach eigenen Patenten: 


Hebel-Apparate, Stellvorrichtun- | Automatische Petarden - Signale 
gen mit Draht- oder Gestänge-Trans- | für mechanischeund elektrische Signale; 


mission, für grosse und kleine Bahnhofs- Schienencontacot-Apparate für die 


Sicherungs- und Raugiranlagen ; zur Auf- ae 
stellung im Freien oder in gedeckten Ka nn und 


Rüumen nach dem patentirten Etappen- 










KH 7 
N re 





zu 







7ER 









RK 
1‘ ‚Be 
iv oder reinen Centralsystem; Pneumatischer Block-Apparat mit 
f ji Weichenstell- Vorriohtungen mit| Controle für Central-Hebel-Apparate 
IR‘ Ki eentraler und loenler Bedienung; und Strecken-Signale; 
ME Weichenriegel für zweifachen Spitzen- | Pneumatlisoh - automatisch - wir- 
u verschluss; kende Strecken-Blockirung für 
x N Tag- und Nacht-Semaphor-Flügel, | ingeleisige Local-, Secundär- und 
|: rsatz für fürbige Signallichter (Patent | Trambahnen; 
LK A. Krüzner & Schmiedt). Barriören, Sohub- und Drehthore 
ie 3 Distanz - Scheiben - Semaphor und| mit mechanischem und pneumati- 
1918 sonstige Signale aller Art; schem Antrieb; 
ur Automat. - akustische Barriören-,| Verstän -Apparat zwischen 
IR | Distanz- und Nebelsignale für| Verschieb-Personal und Centralwärter 
2 Localbahnen; anf centralisirten Bahnhöfen; 
16; Rollbremsschuhe zum Anhalten ab- | Elektrische Control- Apparate für 
ax rollender Wagen; den sicheren Anschluss der Wechsel- 
r ä Verschluss - Sioherheitsringe für| spitzschienen (System Chaperon) ; 
7 ID Gterwagen (Patent Menzl). Drahbt- und Gestänge-Transmis- 
® Ar Sohienenpedale für den sicheren An-| sionen für Weichen und Signale 
schluss der Wechselspitzschienen; sammt allen nöthigen Leitungsdetails. 


DE nt” 


Ferner alle in das 


Maschinenfach einschlagenden Arbeiten. 


TER N 









# SELBST-STEUERNDE 


HAND-BOHR-RATSCHE. 


PATENT. 











Maschinenbau- Actien- Gesellschaft ne Breitfeld, Danök & C* 
104 PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefart 
Maschinen und Apparate für Eisenbahnbedarf:s 


Apparate für oentrale Signal- und Weichenstellung nach den | Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst. maschinen für Kessel- und Trägernietungen. 


. ® Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten, 
Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reservoire, Pampen ete. Dampfkessel, Dampfimaschinen jeder Grösse und Construction. 


Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- | Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betricbe von 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydranlische Waggon-Hubwerke. Dynamos. 


Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebehfihnen für | Gaskraftmaschinen, Patent Bunz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Beleuchtungs- Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht. 


| 
| 
| 
| 
| 
R Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenienr, 1, Hohenstaufeng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VIII, Never Markt 19. 


Theyers Hardimuth 























Französische Werkzeugmaschinen uni Werkzeuge, 


Bohrmaschinen, Drehbänke ete. 


Dandoy-Mailliard-Lucg & Cie. 





1tase Französische Locomobile, NIEDERLAGE: FABRIKEN: 
30 Percent_ Kohlen - Ersparniss garantirt General-Repräsentant u PIREEREISHaANe ar hr 17,19 












BADER, Ingenieur, Wien, I,, Elisabethstrasse Nr, 5. 


F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, 


Wien, X., Qnellengasse Nr. 11 und 13, 
baut und liefert: Dampfmotoren von => Pfordekräften, be 
Meryer'schert “ eislons-* LY3 
Stabile Dampfmuschinen mit dire vom Be- 


ETABLISSEMENT 
Einrichtung von Eisenbahnen, 


Bau-Unternehmungen, techn. Bureaur. 
Erzeugung von Indigopapier u. Telegraphenrollen. 
General-Depdt für Oosterreich-Ungarn 

ron Winterbottom’s 371 


Imperial - Pauseleinwand 
Eckstein’ 8 Pause- Pergament. 







" nfusster Ventllstenorung 
Pampnerke, Sigs-Elarichtungen, Trausmiasio- 
“,aowis Blecharbeiten aller Art 
Luiteonlunssteren Condensiren mit trockener 
fonchter Tuft, vorzüglichsier 
Apparat, bei Garantie des 
B bekosten gielch Noll 
ae rn Inungen, unpteiodordrmek! 
thätlger Kup \ 
eomi ' wa 
Rippe enhelskörpe r zu Oofen für 
orheizungen 
Fahrika he x he ont 











Gegrändes 1540. Die artistische Anstalt, Gegründet 1849. 
Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


von 


Alois Winkler in Wien 


k k Hofiieferant. 
Comptoir: I, Schotkenring ®, 
Fabrik: Neufünfhaus, Pelngusse 18 (im eigenen Haus) | 
Eisenbahnen, Dampfschiffahrts - Gesellsc! hi 
r senbalhnen ampfschiffalirts - Gesellschaften, Maschinen- Ü 
2 Für Eisenbahnen. ni _ } fübrikeu, W aggons- und Locomotiv-Fabriken zur Anfertigung von | 


Putzfäden, Gurten, Tapszierar-Leinen, Säcke, en See Selten Darm | 


liste Beterreichtache Tüfelchen, Metall-Buchstaben ete. 
ws JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI ic ui 
WIEN, L Besirk, Maria-Theresienstrasse Nr. ar — = - T— a 


WELDLER & BUDIE 


kaiserl. königl. 1 landesbefugte 


Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, | 
WIEN 
IL Bez, Tuchlauben 13. 


be 
- l ır Oalonifhre 
Ventllatlons- Anlagen mit ohne Ma er nenbetr b 
Badennstalten, Desinfaution nmern, Dampfwaschanstalien u. Dam 
Ventiintionsöfen s a. Calorifere wer Bel ung n artosälen, Bureaux, Schi 
Krankensälen, Kasernen, Rostauranta, ffontliehen ud Privatgebänder 
nr Preislisten werden anf Verlangen portofrei zwgraendet. 














sonss 


Kais. königl. ausschl. priv. 


Kunststein-Geschäft 


Theodor Hofmann, Oberingenieur, 


Bteinkitte für allı Stelngattunges. — Ausbesserung schudhafter Rteinmetz- 
und Bildhaner-Arbeiton, ausgetretener Btiegenstufen. — Bildhauer- 
Arbeiten, Kunststeln- -Fagaden auf Ziegelmanerwerk. — Polirte Stein- 
platten für Wandverkleidungen n Eisenbahn-Vestibuls ste. Btelnanstrich. 
Trockenlegunn U 
nasser Wände, patentirtes bestes Mittel zur Vertreibung dos Haus- und 
Mauerschwammes. 


Vertretung für patentirte Keim’sche Mineral-Farben 


zur Horstellgug witterungsbeständiger Wandmaleresien “ic 
SE Weitirfeste waschbare Facadefarben. eG 
WIEN, Meidling, Schönbr.. ner Hauptstrasse 108. 


Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, 


| empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 
und Wäsche-Fabrikate roh, und fertig, und zwar: 
Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher 
ete. etc, zum Eisenbalmbedarf in vorzüglichster 

Qualität zu billigsten Preisen. 


m Sl] 








Ureock der „STEYBERMÜHL* in Wien 


Figenthon, Ierausgabe und Verlag des Club are i ICKERKAN j 
iguntbon, Heraus ar Redacteur: Dr. jur. ROBERT ZUCKERKANDL. re ee erliiehr AUBIECE DIRT, 


sstorr. Kisenbahn-Beamten. 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 
warden angenammen im dar 
Administration 
WIER, I., Eschaubachganss ti 
Redaction: 

WIEN, 1, Kschenbachgasee I1 





Beiträge warden nach Vorulubarung bauarıri. 
Kaussuripis werden wicht surückpastsllt 


ORGAN 


des 


Ulub österreichischer Eisenbahn- Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement incl. Postversenaung 
in Ossterreich-Ungarn : 
Gamjährsg 1. 5. — Haltäährig fi, 250, 
Für das deutsche Reich: 
Gansjäbsig Hark 12 Hahjährig Mark & 
im übrigen Auslande: 
Veanzjähriz Preis. 2%. Halhjährig Per Dh 
Eizzalnn Kammam 15 kr. 


Ole Reclam iomen parkeftel. 
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Wien, den 19. September 1886. 


IX. Jahrgang. j 





Die k. k. österreichischen Staatsbahnen im 
Jahre 1885. 


Der Bericht der General-Direction der österreichischen 
Staatsbahnen für das" Jahr 1885 ist soeben erschienen. Wir 
reprodueiren im Nachfolgenden die dem Berichte voraus- 
geschickte allgemeine Einleitung. Auf die statistischen Daten 
werden wir in der nächsten Nummer zurückkommen. Die 
allgemeine Einleitung lautet: 

Das staatliche Betriebsnetz hat im Jahre 1885 durelı 
die Vollendung der von Zagörzany nach Gorliee führenden 
Ausästang der Galizischen Transversalbahn und die Ueber- 
nahme der Localbahnen: St. Pölten - Tulln,*) Fehring- 
Fürstenfeld und Asch-Rossbach einen Zuwachs von 85317 km 
Baulänge beziehungsweise 86'232 km Betriebslänge erhalten. 
Es erhöht sich somit die am Schlusse des Vorjahres 
bestandene Zahl der Betriebs -Kilometer des 
ganzen stantlichen Betriebsnetzes (von 5103er) 
auf nunmehr 5189s03 oder um 1’es®/,. Die neuen Linien 
sind je nach ihrer geographischen Lage eingereiht worden, 
und zwar: Asch-Rossbach in den Amtsbezirk der Pilsener, 
Fehring-Fürstenfeld in jenen der Villacher und Zagörzany- 
Gorliee in jenen der Krakauer Betriebs-Direetion, wonach 
also die drei Loealbahnen in die Gruppe » Westliche Staats- 
balınen«, die Ausästung Zagörzany - Gorlice aber in die 
Gruppe »Mähr. Grenzbahn und Staatsbahnen in Galizien« 
fallen. 

Auf zweien der im Vorjahre erdflneten Linien ist der 
Betrieb auf weitere Verkehrszweige ausgedehnt worden, 
nämlich auf der Linie Klostergrab-Moldau am 20. Jänner 
auf den Local-Güterverkehr, dann am 18. Mai auch auf 
den Personen-, Gepäck-, Eilgut- und Transito-Güterverkehr, 
ferner auf der Strecke Kopyezytce-Husiatyn am 
1. Februar auch auf den Personenverkehr, 





*, In den statistischen Nachweisungen führt diese Linie wegen 
ihrer von Tulln aus beginnenden Stationirung die 
» Tulln-St. Pöltens. 





Bezeichnung: | 


In der inneren Organisation des Dienstes der staat- 
lichen Eisenbahn-Verwaltung ist eine Aenderung nur insofern 
eingetreten, als die bei der Errichtung der k k. General- 
Direetion, im Interesse der Continuität der Geschäftsführung, 
noch belassene Gliederung der Fachabtheilungen in Direc- 
tions-Abtheilungen, wie sie der Diensteintheilung bei der 
vormaligen k. k. Direetion für Staatseisenbahnbetrieb ent- 
sprachen, nunmehr durch eine mit den Bestimmungen des 
$. 10 des A. h. genehmigten Örganisations-Statutes im 
Einklange stehende Gliederung der Fachabtheilungen in 
»Unterabtheilungen« ersetzt wurde, 

Zum selben Termine haben auch die Grundzüge für die 
Organisation der k k. Eiseubahn-Bauleitungen Geltung er- 
langt, wodurch nunmehr der Wirkungskreis dieser unmittel- 
bar der k. k. General-Direction unterstehenden, zur Aus- 
führung, beziekungsweise Leitung und Ueberwachung des 
Baues neuer Staatsbahnen errichteten Dienststellen voll- 
ständig geregelt erscheint. 

In dem Stande der zur Leitung des localen Betriebs- 
dienstes berufenen Dienststellen ist eine Verringerung einge- 
treten, indem die im Jahre 1884 errichtete Verkehrsleitung 
(Wien Franz Josef-Bahuhof) für die Strecken Wien-Absdorf- 
Krems und Nussdor!- Donauqnaibahnhof, aufgelassen und 
der Geschäftsbereich derselben ab 1. October 1885 an die 
k. k. Eisenbahn-Betriebs-Direetion Wien übertragen wurde. 

Der Dienst hat, obzwar noch mancherlei aus dem 
Uebergangs-Stadium erwachsende Schwierigkeiten zu über- 
winden waren, in allen Zweigen einen regelmässigen Gang 
genommen und nirgends eine nennenswerthe Störung er- 
fahren. 

Dadurch, dass die staatlichen Linien in ihrer dermaligen 
Vereinigung und Ausdehnung nun zum ersten Male ein 
ganzes Jahr hindurch in vollem Betriebe gestanden sind, 
bietet das Jahr 1885, obwohl noch gänzlich zur Uebergangs- 
periode gehörend und mit vielfachen nicht wiederkehrenden 
Auslagen belastet, dennoch schon eine Grundlage für künf- 
tige Vergleichungen, während Vergleiche mit den Vorjahren 
zumeist nur mit Hilfe der rechnungsmässig aneinander- 
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gereihten Daten aus den Aufschreibungen der in den Staats- 
betrieb übergegangenen Bahnen angestellt werden können. 
Der vorliegende Bericht ist mit dem betreffenden Mate- 
riale ausgestattet und auch überhaupt in derselben Anord- 
nung wie der vorjährige abgefasst, mit der alleinigen Aus- 
nahme, dass jene Mittheilungen und Nachweise, die mit 
den Vorkommnissen des Berichtsjalıres nicht in actuellem 
Zusammenhange stehen, nicht mehr vollinhaltlich wieder- 
holt, sondern nur in dem am Schlusse dieser Einleitung 
beigegebenen »Repertorium« verzeichnet sind. 

Was die finanziellen Ergebnisse betrifft, so ist 
zunächst bezüglich der Einnahmen herrorzuheben, dass die 
von der Kaiserin Elisabeth-Bahn auf die anderen, dem 
staatlichen Betriehsnetze einverleibten Linien successive über- 
tragene Einrichtung: für den Transport von Betriebs-Regie- 
güten eine Gebühr einzuheben — im Interesse der 
Herstellung einer Gleichartigkeit mit den übrigen österreichi- 
schen Bahnen — aufgegeben wurde. Auch sind rücksichtlich 
verschiedener Nebendienste {z. B. Sulztransport, Postdienst, 
Auschlussdienst in Gemeinschafts-Stationen, Benützung von 
Pöngestrecken, Betrieb ron Localbalınen, Hötels u. s. w.) nicht 
mehr die lrutto-Einnahmen, sondern, aus budgetären 
Gründen, nur das betreffende Reinerträgniss, beziehuags- 
weise bei einem negativen Ergebnisse (wie beim Postdienste) 
der Ausfall, in Rechnung gestellt. 

Dadurch erscheinen die Einnahmen des Jahres 1885 
gegenüber dem in den früheren Jahren beobachteten Vor- 
gange um fl 2,408.509 gekürzt. 

Gleichwohl betragen dieselben ... 
und sind gegenüber den einschliesslich 


fl. 42,814.573°08 


jener Theil-Einnahmen verrechneten 
Gesammt-Einnahmen des Jahres 1834 per » 41,806.500°%45 
noch immer grösser um... 2.2.22... fl. 918.072:63 


Wird jedoch, entsprechend der nunmehrigen Verrech- 
nung, aus den Ergebnissen des Jahres 1884 ebenfalls die 
Einnahme für Regiegüter und Postbeförderung im Gesamnt- 
betrage von N. 893.576%48 ausgeschieden, dann steht der 
Einnahme pro 1885 mit....... ....f. 42,814.573°08 
jene pro 1884 mit nur. 2n eeuernennn » 41,002.923s7 
gegenüber und erhöht sich die Mehrein- 

nahme pro 1885 auf ........... ...R 1,811.649 11 
wovon aus dem hier in Betracht kommenden Zuwächse an 
Betriebslänge*) im Jahre 1885 (durehschnittl. 544‘ km). 
fl. 1,296.30046 resultiren,**) so dass auf die Steigerung 
des Verkehres selbst fl. 515.348’os entfallen, 

Wenn nun erwogen wird, dass im Jahre 1885 die 
übrigen österreichischen Bahnen in Folge der allgemeinen 

*) Der ganze Längenzuwachs pro 185 betrikgt im mittleren 
‚Jahresdorchschnitte Habos kin; davon entfallen H0tes km auf die 
Galiz. Trunsversalbahn, ssı7 km auf die Arlbergbahn (Landeck 


eingetheilten nnd per saldo verrechneten Levnlbahnen. 

*, Die Einnahmen der Galie. Transversalbahn haben im 
‚Jahre 1855 fl. 1,2293 oder A. 1,9720 per km und jene der 
Arlbergbahn 9. 1.338.584 105 oder fi. 6.83%an per kın betragen 


wirthsehaftlichen Depression fast durchwegs Minder-Ein- 
nahmen nachweisen, und dass die tarifarischen Massregeln 
des Staatsbetriebes bei den neu hinzugekommenen böhmi: 
schen Bahnen zum erstenmale ein volles Jahr in Kraft 
waren, dieselben daher im ersten Uebergangsjahre unmöglich 
gleichzeitig auf die Vermehrung der Quantitäten und auf 
die Erhöhung der Einnahmen einwirken konnten, — so muss 
das Einnahmen-Ergehniss pro 1885 als ein günstiges 
bezeichnet werden. 

Im Einzelnen betrachtet stellt sich heraus: 

bei dem Personen-Verkehr eine grössere Fre- 
quenz von 1,879.969 Personen oder 11’s6°,, und eine 
grössere Einnahme von fl. 792,278.2# oder 7'37°;, (westliche 
Staatsbahnen allein, mehr um 1,435.325 Personen oder 
986°, und um fl. 417.613°s3 oder Ara®y,); 

bei dem Gepäcks- und Eilgutverkehr eine Ver- 
mehrung von 16.544 Tonnen oder 15°52°/, und (nach Abschlag 
der im Vorjahre noch hier verrechneten Brutto-Einnahmen 
für den Postdienst) fl. 39.2730s oder 316%; 

beim Frachtgut eine Vermelrung von 622.145 Tonnen 
oder 638°, und (nach Weglassung der Gebühr für Regie 
güter aus den vorjährigen Ergebnissen) fl. 2,354 618°so 
oder Ss1%,: 

somit bei den reinen Transport-Einnahmen 
eine Erhöhung von fl. 3,186.169 7 oder 801%,. Dagegen 
ist, grösstentheils in Folge der veränderten Verrechnung. 
bei den „verschiedenen Einnahmen ein Ausfall von 
fl. 1,574.52086 entstanden, so dass bei den Gesammt-Ein- 
nahmen die vorangeführte Vermehrung von fl. 918.072e3 
oder 2-19%,, beziehungsweise nach gleichmässiger Aus- 
scheidung der mehrerwähnten Theileinuahmen auch aus 
den Ergebnissen des Jahres 1884 — das oberwälnte Plus von 
fl. 1,811 64911 oder 442°, resultirt. Die Ausgaben haben 
sich in ihrer Gesammtheit um fl. 393.483°82 oder 1's5%/, 
und bei den eigentlichen Betriebs-Auslagen um fl. 1,433.046a» 
oder 577%, gegen das Vorjahr gesteigert. Bei der west- 
lichen Gruppe sind dieselben um fl. 530.025°81 oder 2 40°%, 
und bei der Istrianer Linie um fl. 56.541’ss oder 135%, 
zurückgegangen, obzwar bei der ersteren ein wegen des 
Arlberg-Betriebes sehr in's Gewicht fallender Längen- 
zuwachs eingetreten ist, Dagegen stellte sich eine Steige: 
rung der Auslagen heraus bei der Dalmatiner Linie um 
fl. A.BTIe oder 370%), sowie bei der Gruppe »Mähr. 
Grenzbahn und Staatsbahnen in Galizien«, bezw. Eirzlier- 
zog Albrecht-Bahn im Staatsbetriebe (Längenzuwachs von 
durchschnittlich 506°e»s km oder 74°02°;,) um fl. 2,014.742°:3 
oder 98°75%,. 

Bezüglich der Ausgaben kann mit Zuversicht auf die 
Massnahmen verwiesen werden, welche bei dem vereinigten 


| Netze behufs deren Verringerung für die Folge bereits ein- 
Bludene), weitere 43250 km aber auf die bei den betreffenden Hauptlinien ! 


geleitet worden sind. Schon im ersten vollen Jahre der Ver- 
eimgung sämmtlicher Linien ist bei der allgemeinen Ver- 
waltung sowie beim Bahnerhaltungsdienste eine Verminderung 


j der Auslagen gegen das Vorjahr um fl. 2464901, bezw. 
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fi. 217.041'50 eingetreten. Dass ein solcher Erfolg sich nicht 
auch beim Verkehrs- und Zugförderungs-, bezw. Werk- 
stättendienste herausstellte, sondern vielmehr eine beträcht- 
liche Erhöhung der betreffenden Auslagen (um fl. 1,896,579-13) 
eingetreten ist, hat eben darin seinen wesentlichen Grund, 
dass die Auslagen für den ganzen Längenzuwachs (593‘4km) 
vorzugsweise in diesen beiden Geschäftszweigen zum Aus- 
drucke gelangten. Ueberdies hatte das Jahr 1885, in welchem 
die Nachschaflungen an erforderlichen Fahrbetriebsmitteln 
grösstentheils erst eingeleitet worden sind, an eflectiven 
Leihgebühren für Maschinen und Wagen grosse Lasten zu 
tragen. Diese Gebühren, resp. Miethen überschritten das 
correspondirende Erforderniss des Vorjahres auf den Staats- 
bahnen in Galizien allein um fl. 529,532. Ausserdem hat 
aber auch die Erhaltung der Fahrbetriebsmittel, welche im 
Jahre 1865 (Längenzuwachs 59304 km = 13'05%,; 60.932 
Züge mit 5,014.523 Zugskilometern oder 23'93%, mehr; 
jede Maschine leistete um 1916 Zugs- — 3787 Locomotiv- 
kilometer, d.i. 602, bezw. 930%, mehr) und in den Vor- 
jahren, wegen des unzureichenden Standes derselben, über- 
aus in Anspruch genommen und unausgesetzt in Stand 
gehalten werden mussten — den bedeutenden Mehrbetrag 
von fl. 819.243'sı erfordert, 

Schliesslich muss hier auch erwähnt werden, dass eine 
namlbalte Mehrauslage (fl. 273.810) durch Personalkosten, 
bezw. Fondszuschüsse verursacht ist, welche durch die 
Gleichstellung der Bediensteten neuhinzugekommener Bahnen 
mit den übrigen Organen der Staatsbahnen (Erhöhung der 
Wächterlöhne, theilweise Quartiergelder-Erhöhung. Ueber- 
nahme der Personal - Einkommensteuer, Beiträge zu den 
Humanitäts-Fonden u. s. w.) hervorgerufen worden sind. 

Das Verhältniss der Betriebs-Ausgaben 
zu den Einnahmen ist bei der westlichen Gruppe von 
56°58%, im Vorjahre auf 526°, und bei der Istrianer Linie 
von IT1’ıc auf 138°42%, herab-, dagegen bei der Gruppe der 
Mähr. Grenzbahn und der Staatsbahnen in Galizien, sowie 
der Erzlierzog Albrecht-Bahn von 87'76%, im Vorjahre auf 
12344%,, und bei der Dalmatiner Linie von 193°46%, auf 
196°78°®/, hinaufgegangen. Das Hinabgehen bei der westlichen 
Gruppe ist bemerkenswerth, da die Arlbergbahn im Vorjahre 
nur durch ungefähr drei Monate im Betriebe stand. Das 
Hinaufgehen bei der Gruppe der Staatsbahnen in Galizien 
u. 8. w. ist durch den Betrieb der Transversalbahn in einer 
Ausdehnung von durchschnittlich 506293 km während eines 
ganzen Jahres erklärt. Für das Gesammtnetz, welches jedoch 
nicht im Schienen-Zusammenhange steht, stellt sich dieses 
Verhältniss mit 61’35 gegen 59es®,, im Vorjahre, während 
dasselbe 1881, bei den älteren kleineren Staatsbahnlinien 
mit 72'7, bei der Vorarlberger Bahn mit 785, bei der Rudolf- 
Bahn mit 64°: %,, zum Ausdrucke gelangte. 

Das Reinerträgniss beträgt bei der westlichen Gruppe 
der Staatsbahnen (inel. Arlbergbabn) jedoch ohne die im 
Jahre 1885 noch für Rechnung der Gesellschaft admini- 
strirte Vorarlberger Bahn #. 12,573.576 und bei der für 


Rechnung des Staates betriebenen Kronpriuz Rudolf-Bahn 
fl. 1,666.243. Bei der ersteren Gruppe ist eine Verzinsung 
des Bau-Capitales von 3°09°/, und bei der Kronprinz Rudolf- 
Bahn von 1'05®/,, bei beiden zusammen von 2's2°,, einge- 
treten. Die nachfolgenden Linien, welche — die Vorarlberger 
Bahn ausgenommen — mit der westlichen Gruppe in keinem 
Schienen-Zusammenhange stehen, haben einen Betriebsabgang 


ergeben: 

Die Staatsbahnen in Galizien ...........::. fl. 807.680 
gegen ein Erträgniss von fl. 47.406 im Vorjahre, 

die Istrianer Linie. .....r2snses see eeenen „ 108.364 


gegen f. 183.615 im Vorjahre, 


die Dalmatiner Linie.........-. suenrnun » 70,526 
gegen fl. 66.796 im Vorjahre, 


die Vorarlberger Linie .....22ceccererun 0 „82,827 
gegen ein Erträgniss von fl. 2746 im Vorjahre, 

die Mähr. Grenzbahn (garantirte Linie) ...... D) 21.200 
gegen ein Erträgniss von fl. 6133 im Vorjahre, 

die Erzherzog Albrecht-Bahn .............. „ 115.714 


gegen ein Erträgniss von il. 75.986 im Vorjahre, 
zusammen per...fl. 1,206.261 
Will man für sämmtliche im Staatsbetriebe ste- 
hende Staats- und garantirte Privatbahnen das Zins- 
erträgniss ermitteln, dann muss von dem Betriebsüberschusse 
der westlichen Gruppe inclusive 
der Kronprinz Rudolf-Bahn per........... fd, 14,239.819 
dieser Betriebsabgang per ....-.......+.- »  1,206.261 
in Abzug gebracht und der sodann rübrgne  D————_ 
DoAtaE VOR une nen d. 13,033.558 
dem bisher ermittelten Gesammt - Anlagecapitale per 
1. 695,178.421 (die Arlbergbahu sowie die Galiz. Transversal- 
balın mit den gesetzlichen Bau-Capitalien per il, 41,300.000 
und f. 35,700.000, zusammen mit fl. 77,000.000 angenommen) 
gegenüber gestellt werden, woraus sich dann eine Verzinsung 
von 1'897, ergibt. {Schluss folgt) 





Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes, 


Bei den Coupons jener Prioritäts-Partial- 

Obligationen, welehe die Bemerkung enthalten, 

dass die Auszahlung der Zinsen sohne allen 

Abzuge erfolge, ist es unstatthaft, dass die 

Coupens-Stempelgebühr bei der Auszahlung 

der Interessen von dem Nennuwerthe der Cou- 
pons in Abzug gebracht werde. 

Die Actien-Gesellschaft: »K. k. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn nahm im Jahre 1868 ein Prioritäte-Anlehen im 
Betrage von 38.825.200 A. in Silber anf und fertigte nach 
Empfang des Darlehenswerthes 194.126 Stück Prioritäts-Partial- 
Obligationen ä 200 fl. Silber hierüber aus. Ueber den ganzen 
Anlehensbetrag wurde eine Prioritäts-Hanpt-Obligation ausgestellt, 
auf Grund welcher die Einverleibung des Pfaudrechtes erfolgte 
and die Partial-Obligationen ansgegsben wurden. Jede Partial- 
Schuldverschreibung wird nach ihrem Nominalbetrage mit 
jährlich 5%, in Silber zahlbar in Baten am 1. Jänner and 
1. Juli eines jeden Jahres verzinst und sollte die Auszahlung 
der Zinsen ohne allen Abzug je nach Wahl der Besitzer 
entweder bei der gesellschaftlichen Hauptcassa in Budapest 
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oder bei den vom Verwaltungsrathe öffentlich bekannt zu 
gebenden Bunkhäusern erfolgen. Fürst Otto Sch. präsentirte 
bei der für Wien als Zahlstelle nominirten Anglo-Oesterr. Bank 
942 Stück Conpons dieser Partial-Obligationen und verlangte 
deren Auszahlung »ohne jeden Abzeg«, welche Vollzahlung ihm 
jedoch verweigert wurde; wesshalb er mit der beim k. k. 
Handelgerichte Wien am 28. Juli 1884 überreichten Klage die 
obgenannte Actien-Gesellschaft auf Zahlung des am 1. Juli 1884 
von 842 Coupons fällig gewordenen Conponsbetrages per 
4710 A. 8. N. G. belangte, wobei er eine derartige Partial- 
Obligation sammt Coupons der Klage mit dem Bemerken an- 
schloss, dass alle übrigen Obligationen und Coupons bis auf 
die Nommern textlich mit der vorgelegten Obligation überein- 
stimmen. — Die geklagte Gesellschaft rügte in ihren Ein- 
wendungen, dass der Kläger statt der sämmtlichen Obligationen 
und Coupons, auf welche er seinen Klagsanspruch stützte, nur 
eine einuige Obligation allegire und verlange, dass der 
Richter auch nur diese einzige Obligation, respective deren 
Conpens berücksichtigen und damit den beanspruchten Betrag 


von 4710 A. auf 5 fl. reduciren solle, Dass die Anglo-Öesterr. | 


Bank die auf 5 fl. lautenden Conpons nur mit & fl, 93 kr. 
anszahle, sei im Auftrage der Gesellschaft, und zwar aus 
folgenden Gründen geschehen: Nach $&. 38 der Concessions- 
Urkunde vom 26. Juni 1866, Nr. 91 R. G. Bl, welche die 
Grundlage des Prioritäts-Anlehens vom 21. August 1868 bilde, 
habe die geklagte Bahn-Gesellschaft für eine gewisse Zeit vom 
Tage der Eröffnnng des Betriebes auf den ihr concessionirten 
Balınen die Befreiung von der Entrichtung der Einkommen- 
steuer, sowie die Begünstigung zugestanden erhalten, die nach 
Ablauf dieser Frist von ihr zn entrichtende Einkommenstener 
als Ausgabspost in die Betriebsrechnung einzustellen, während 
dies berüglich der Coupons-Stempelgebühren für unzulässig 
erklärt wurde. Diese Conpors-Stempelgebühr sei es also, welche 
die Prioritäten-Besitzer zu bezahlen, beziehungsweise, da die- 
selben zufolge der die Einhebung derselben betreffenden 
Vorschriften anmittelbar von der Bahn-Gesellschalt für ihn zu 
entrichten wären, zu ersetzen haben. Der Conpons-Stempel he- 
trage nach Tarif-Post 11d des Gesetzes vom 13. December 1862 
im vorliegenden Falle 7 kr. per Coupons, und dieser Betrag 
müsse daher in Abzug gebracht werden. Die Worte ‚ohne 
allen Abzugs seien kein Verzicht auf das Compensationsrecht 
bezüglich der Stempelzebühr, ein solcher allgemeiner Verzicht 
wäre auch ohne rechtliche Bedsutang und ungiltig, ja er würde 
dem Wesen eines Vertrages widersprechen, Diese Worte hätten 
sich nur auf Spesen bezogen, welche die Gläubiger nicht 
treffen soliten Der Kläger replieirte, dass nach Tarif- 
Post 36, Nr. 25 des Gesetzes vom 13, December 1862 den 
Emittenten von Theilschnldverschreibungen die  Ver- 
pfichtung zur Zahlung der Conpons-Gebühren treffe, und über- 
dies die geklagte Gesellschaft vertragsmässaig auf den 
Abzug der Coupons-Gebühr rerzichtet habe. 

Mit dem Uriheile des k. k, Handelsgerichtes Wien vom 
23. März 1386, Z. 35782 wurde dem Klagebrgehren in rollem 
Umfange, und zwar dahin stattgegeben, dass die geklagte 
Gesellschaft schuldig sei, die erwähnten 92 Zinsencoupens mit 
dem vollen Betrage von 4710 fl. in Silber binnen 3 Tagen 
einzulösen und 394 fl. 85 kr. an Gerichtskosten zu ersetzen: 

Die diesfällige Begrändung lautet: 

»Nachdem die geklugte Gesellschaft bei Gelegenheit der Acten- 
einlegunz aneıkannt hat, dasa der Kläger sich im Besitze der ein- 
geklagten Coapons befindet, dieser Besitz zudem auch schon durch 
den wegen Nichteinlösung erhobenen materiellen Protest dargetlan 
erscheint, so entläallen die aus diesem Grunde erhobenen Einwendungen 
smsomehr, als mit der vorliegenden Klage vicht die unbedingte 


Zahlung, sundern zur die Zahlung gegen Iitckstellung der Conpons 
beansprucht wird, 
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»Auch die weitere Behauptung der geklagtenfGesellschaft, dass 
es sich nicht um die Zahlung der im Coupsu zugesagten Bomme, 
sondern nur um die Zahlung von 7 kr. handle, ist nicht richtig, da 
aus dem oben erwähnten Proteste zu entnehmen ist, dass die Anglo- 
Oesterr. Bank, als bevollmächtigte Zuhlstelle der geklagten Gesellschaft, 
die Zahlung von & il, 93 kr. nicht unbedingt, sondern nur gegen 
Unterfertiguug einer Consignation einlösen wolle, in der Consiguation 
aber eine Verziehtserklärung auf alle weiteren” Ansprüche ent. 
halten war. 

»Da der Gläubiger die Zahlung unter dieser Bedingung uicht 
angenommen, die geklagte Gesellschalt aber demangeachtet die ron 
ihr zugestandene Summe von 4 fl. 93 kr, per Coupon nicht gerichtlich 
hinterlegt hat (8. 1425 b. G. B.), so kann in keinem Falle gesart 
werden, dass die Geklagte Zahlung geleistet habe. 

»Was die Haupteinwendung der Geklagten betrifft, so hat die 
Kaschau-Öderberger Eisenbahn die Zahlung der Zinsen für die 
Prioritäts-Obligationen ihres Anlehens vom 21. August 1868 ohne 
allen Abzug zugesichert und in den Coupons diese Zusicherung 
wiedeıholt. 

»Nach Art. 278 H. G. kann kein Zweifel obwalten, dass 
die geklagte Gesellschaft hiemit ausdräcken wollte, dass der 
Gläubiger für seinen Coupon rolle 5 8. und nicht weniger 
erhalten solle. 

‚Eine Beschränkung auf einzelne, etwa dem Schuldner zo- 
stehende Abzüge, hätte vom Schulduer in der Urkunde ausdrücklich 
bemerkt werden müssen. Nachträglich kaun dieser Verzicht nicht aaf 
den Verzicht bezüglich des Ersatzes der Manipulstionsgebülhr oder 
bezüglich der Einkommensteuer einseitig beschränkt werden. 

»Es erscheint daher eine Untersuchung der Frage, ob die 
sogenannte Coupon-Stempelgebühr er lege den Gläubiger oder den 
Schuldner trifft, überflüssig, denn, wäre selbst das Erstere nach dem 
Gebührengeselze und den dasselbe ergänzeuden Bestimmungen der 
Fall, <o hat doch die Gesellschaft zu einer Zeit, wo diese B+- 
stimmungen bereits Geltung batten, auf allen und jeden Abzug, also 
auch auf den Abzug aus Anlass der Coupon-Stempelgebähr verzichtet. 

»Einem solchen Verzichte steht auch der &. 937 b. G. B. wicht 
entgegeu, weil dieser Verzicht kein unbestimmter, sonderu 
ein bestimmter, alle zur Zeit der Contrablrung des Anlehens der 
Gesellschaft etwa zustehenden Abzüge umfassender war. 

»Wennendlich die Geklagte auf die Schmäle- 
rung der Bezüge der Actionäre hinweist, so kommt 
darnufza bemerken, dass zunächst die vertrag“ 
mässigen Verpflichtungen der Actien-Gesellschaft 
zu erfüllen» sind und erst der sohin verbleibende 
Best des Erträgnisses unter die Actionäre zur 
Vertheilung gelangen kann. 


In der gegen dieses Urtheil von der geklagten Eisenbaln- 
Gesellschaft eingebrachten Appellations-Deschwerde wird nater 
Hinweisung auf die Processausfährungen hervorgehoben, dass 
die erstrichterlichen Gründe die Frage, ob der Gläubiger oder 
der Schuldner er Zege die Coupon-Stempelgebühr zu tragen 
hat, unberührt lassen und selbst unter der Anvahme, dass die 
Verpflichtung den Gläubiger treffe, dem Klagebegehren statt- 
geben zu müssen, erachten. Es wird weiter, conform mit den 
Processausführungen geltend grmacht, dass dem Beisatze wuhne 
allen Abzuge nicht die Bedeutung einer Verzichtleistung auf 
den Abzug der Conponsstempel beigelegt werden könne, da 
der Verzicht ein absolut unbestimmter, daher nach 8. 937 ab. 
G. B. rechtsunwirksam sei, 

Das k, k. Öber-Landesgericht in Wien wies mit dem 
Urtheile vom 25. Mai 1880, 2. 7578 die von der geklagten 
Bahngesellschaft erhobene Appellation zurück und bestärigle 
mit nachstehender Motivirung das Urtheil des k. k. Handels- 
gerichtes in Wien. 

»Dem sowohl in den Prioritäts-Partial-Obligationen, als auch 
den dazu gehdtigen und mit denselben von der geklagten Eisenbahn 
hivansgegebenen Coupons enthaltenen Beisatze, dass die Auszahlung 
der Zinsen sohne allen Abzage erfolgt, kann nach 8 91$a.b.G.B 
und Art, 278 H,G. B. kein anderer Sinn beigelegt werden, als dass 
die geklagte Eisenbalın mit demselben dem Uehernehmer der Obl: 
gation die Zusicherung ertheilte und die Verpflichtung übernahm, a9 
dem jedesimeligen Verfallstage eines Coupons gegen Rückstellung 
desselbeu den vollen und ungeschmälerten Betrag von fünf Gulden 
in effectiver Silbermilnze auszuzahlen. Dass dieser Beisatz nicht als 
eine allgemeine, unbestimmte, nach 8. 937 a. b. G. B, rechtsunmirk- 
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sune Verzichtleistang angesehen werden kann, ergibt sich einerseits 
darane, dass die Annahme, es sei eine völlig wirkungslose und in 
diesem Falle lediglich zur Irreführung dienliche Bedingung in die 
Urkunde aufgenommen worden, nach 8.914 a. b. G. B. ausgeschlossen 
ist, anderseits aber aus der Behunptnne der geklagten Eisenbahn, ea 
sei durch dieseu Beisatz »ur der Versicherung Ausdruck gegeben 


. worden, dass von den Zinsen eın Abzug für eigene Rechnung des 


Schulisers u. zw. fur die Anfertigung ‚der Coupons, Manipulation 
u. dgl. nicht »tattfinden werde, durch welche Behauptung die Wirk- 
samkeit des Zusatzes anerkannt, demselbes jedoch eine einschrän- 
kende Bedeutung, welehe weder durch den Wortlaut gerechtfertigt 
noch «uf andere Art dargethan erscheint, beigelegt wird. 

»Dic von der geklugten Eisenbahn erhobene Einwendang der 
Compensation würde nur Jann von Bedeummng sein, wenn die Ge- 
klagte den Nachweis erbracht hätte, dass ihr wider den Kläger eine 
nach 8. 1438 .6.G.B. compensationsfäbige Gegenlorderung zustehe, 
Ja der obige Beisatz, ohne jeden Abzug die Zinsen zu entrichten, 
allerdivgs nicht duranf ausgedehnt werden kann, dass die geklagte 
Eisenbahn die Verpflichtung auf sich nehme, eine ihr nicht oblie- 
gende, sondern nach dem Üesetze einem Dritten zur Lust fallende 
Verbindlichkeit au erfüllen. Dieser Nachweis, welchen die geklarte 
Eisenbahn durch die Behauptung erbringen will, sie habe für den 
Kläger einen demselben nach dem Gesetze obliegenden Aufwand 
gemacht ($. 1042 a b. G. B.), muss jedoch aus dem Grunde als 
misslungen betrachtet werden, als die bestehenden Gebührengesetze, 
insbesondere aber das Gesetz vom 183. December 1862, R. G. Bl. 
Nr, 89, in den geänderten Tarıf-Be-timmangen Tarif-Posten 36 u. 55 
die Verpflichtung zur Eoutrichtung der Cuupons-Stempelgebähren aus- 


dröcklich den emittirenden Gesellschaften auferlegt und selbst der | 
darch die nachträglichen Gesetze ausser Kraft gesetzte 8. f4 des | 


Gesetzes vom 9. Februar 1850, R. G. Bl. Nr. 50, und 2, August 1850, 
R. G. Bl. Nr. 329, den Empfänger einer Reehtsurkunde nur als zur 
ungetheilten Hand mit dem Aussteller für die Gebühr haitend, keines- 
wegs aber als allein gebührenpflichtig erklärt, als daher selbst nach 
der Bestimmung des älteren, nunmehr geänderten Gesetzes die Ent- 
richtung der Stempeigebühr nicht als ein nach dem Gesetze dem 
Empfänger der Urkande obliegender Aufwand erscheine. 

»Eine Ucherwälzung der sach dem Gesetze der emittirenden 
Eisenbahn obliegenden Verpßichtung zur Entrichtusg der Coupons- 
Stempelgebühren würde nur im wertragsmässigen Wege rg 
können, und auf diesen Weg hat die geklagte Eisenbahn laut des 
obenerwähnten in den Obligationen und in jedem einzelnen Conpon 
enthaltenen Beisatzes verzichtet. 

»Das erstrichterliche Urtheil war demnach zu bestätigen.« 


Gegen das Erkenntniss des k. k, Ober-Landesgerichtes 
wurde von der geklagten Eisenbahn-Gesellschaft die Revisions- 
beschwerde eingebracht und in derselben namentlich hervor- 


gehoben, dass das k. k. Ober-Landesgericht dadurch, dass es | 


einerseits einen Verzicht auf künftige Compensation nicht gelten 
lassen will, andererseits dennoch wegen das gedachten Passus 
sohne allen Abzug® die von der Eisenbahn-Gesellschaft geltend 
gemachte Compensstion ausschliesse, einen auf Gesetzesverletzung 
beruhenden Widerspruch geschaffen habe. 

Mit dem Urtheile vom 2. September 1886, Z, 8650, fand 
der k. k. Oberste Gerichtshof die Rerisionsbeschwerde ıer 
geklagten Eisenbahn-Gesellschaft zu verwerfen und das ober- 
landesgerichtliche Urtheil mit folgender Motivirung zu bestätigen: 


„Die geklngte Actien-Gesellschuft behauptet selbst nicht, dass 
im Verfahren oder bei der Urtbeilsfüllung eine Nullität unterlaufen 
sei, und os lies sich eine solche auch bei Ueberpräfung der Acten 
nieht wahrnehmen. 

»Eine Aenderung der gleichfürmigen untergerichtlichen Urtheile, 
welche die geklapte Actien-Gesellschaft mit ihrer ausserordentlichen 
Rovisionsbesekwerde anstrebt, könnte gemäss Hofdecret vom 15. Pe- 
bruar 1833, Z. 2593 J. G. 8, daher lediglich dasn eintreten, wenn 
diese Urcheile eine offenbare Ungerechtigkeit enthielten. 

»Aber auch eine solche besteht keineswegs 

»Zur Zeit der mit der Urkunde vom 26, Juni 1866, 201 R 
G. Bi., erfolgten Concessionfrung des Baues und Betriebes der Kuschuu- 
Oderberger Eisenbahn waren nämlich längst die, die Gebührengosetze 
vom 9. Februar und 2. Angnst 1850 theilweise abäudernden Gesetze 
vom 13. December 1562, Z. 89, ricksichtlich die Kundmachung des 
k. k. Finanzministeriums vom 17. Jänner 1868, 2 % BR. G. Bl, in 
Kraft, nach deren geänderter Tarifs-Bestimmung Post Nr. 11 2 d. 
Coupons von Privat-Schuldverschreibungen und Actien der Gebühr 
nach der wandelbaren Scala II und nach dem angewiesenen Betrage 
unterliegen. 


»Obgleich $. 23 der erwähnten Concessions-Urkunde die aus- 
dräckliche Bestimmung enthält, dass die nach Ablauf von 2 Jahren 
nach der Betriebseröfnaug von der Unternehmung zu entrichtende 
Einkommensteuer als Ausgabspost in die Betriebsrechnung eingentellt 
werden dürfe, dass «dies jeilöch betreff der Coupons-Stempelgebühren 
nicht zulässig sei und obgleich nach der geänderten Tarifpost 36 der 
Aussteller einer init Conpons verschenen Actie oder Schuldrerschreibung 
die hievon entfallende Gebühr an den Staatsschatz zu entrichten hat, 
enthalten die von der geklagten Gesellschaft den Partial-Schullver- 
schreibungen des von ihr im Jahre 1568 aufgenommenen Prioritäts- 
Aulchens pro 35,326.200 R. beigegebenen Ziusencoupons ausdrücklich, 
dass die Zahlung mit 5A. in Silber ohne allen Abzug erfolge. 

»Dieser wortdentlichen und bestimmten Erklärung gegenüber, 
worin die geklagte Gesellschaft unter dem Bestände der noch der- 
j mals unverändert in Kraft stehenden oben erwähnten Gebühren- 
| gesetze sich verpflichtet, dem Besitzer eines Coupons bei dessen 
Fälligkeit fünf Gulden voll zu eutrichten, weil jede Minderzahlung 
eben einen Abzug in sich schliessen würde, kann von offenbarer Un- 
' gereehtigkeit der untergerichtlichen Urtheile wohl nicht die Rede 
; sein und es bedarf Aberhanpt keines weiteren Eingehens in die Frage, 

ob die Coupons-Steuer, welche vom Staate bei der emittirenden Ge- 
sellschaft eingehoben wird, gesetzlich von dieser selbst oder ob sie 
vom Coupons-Besitzer zu tragen und von itım dadureh, dass er sich 
bei der Auszahlung den Steuerabzug gefallen zu lassen hat, der 
emittirenden Gesellschaft räckzuvergäten ist, denn es liegt in der 
Erklärung der Zahlung ohne allen Abzug jedenfalls ein Verzicht auf 
jeden Abzug ohne Ausnahme, welchen die Geklagte aus irgend einem 
| Grunde zu machen berechtigt sein könnte. 

»Die ausserordentliche Revision kana daher keinen Erfolg haben 
und trifft die Geklagte damit auch der Ersatz der dem Gegentheil 
verursachten Kosten.« 

(Erkenntniss des k. k. Obersten Gerichtshofes vom 2, September 1886, 





Ueber Imprägnirung hölzerner Eisenbahn- 
schwellen mit starker und schwacher 
Zinkchlorid-Lösung. 


Von Josef Seid], 
Ingenieur der a, prir. Buschtöhrater Kirsabahn in Prag. 


(Schluss) 


Urber den Verlauf der Untersuchung erhalten wir nun 
folgendes Gutachten: 
Herrn Josef Seidl, Ingenieur der a. priv. Buschtährader Bisenbahn 
in Prag 


Ueber Ihr Ansuchen habe ich die drei mir von Ihnen einge- 
sandten Eisenbahnschwellen aus Kiefernlolz einer mikroskopischen 
und ınikrochemischen Untersuchung unterzogen und erlaube mir an- 
bei Ihnen den Befund und das Gutachten mitzuteilen. 

Das mir eingesandte Untersuchungs-Materinl bestand ; 

A. aus einer nichtimprägnirten und Aberhaupt noch unbenttzten 


Kieferoschwelle; 

B. aus einer bislang unbenätzten, am 13, Februar 1885 in Smichow 
mit Zinkchlorid imprägnirten Kiefernschwelle, — Dieselbe besass 
die angesiegelte Aufschrift ; 

Kiefernschwelle, 
imprägnirt mit Zinkeblorid-Lösung von 3° Beaume bei 17%,° C. 
Dauer des Dämpfens ...zuersarr nr + 60 Min. 
# » Evaenirens..onnuureerneree ze 
5 » Träukens unter Hochiruek.. 90 >» 
» der Nebenarbeiten..-zuerreeur« 40» 


Daner der ganzen Operation.... 4 Std. 10 Min. 
Cabischer Inhalt der Schwelle = 0'106 m?. 
Quantität der re ge Imprägnirungs-Flössigkeit 
= 40 kg. 
Imprägnirt in Smichow am 13. Februar 1885. 

C. aus einem Stück Eisenbahnschwelle mit einer Etiquette, die mit 
dem amtlichen Siegel der »Direetion der a. pr. Kaiser Fordi- 
nands-Nordbahne uu das Holz angesiegelt war. 

Die Aufschrift lautete : 
Eisenhabnschwelle. 
Im Jahre 1369 in der Imprägnirungs-Austalt des H, G. Rütgers 
in Angern mit Chlorziok imprägsirt. 
Jahre 1869 (Jani) ins Hauptgeleise der Station Prerau ein- 
gelegt. 
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Im Jahre 1880 aus dem Bahngeleise der Station Prerau aus- 


gehoben. 
Für die u. pr. Kaiser Ferdinands-Nordbahn : 
Dar Ganani-Inspeetor: Eichler ». p- 


Zweck der vorstellenden Untersuchung war: 


lösung von 3° Benumd die Holzfaser angreift. 


nirte Zivkchlorid bei Berührang mit Eisen (Schienen, Platten und 
Schienennägel) eine chemische Umgestaltung hervorruft, welche 
die Festigkeit der Holzschwellen gefährden könnte, 


Vornahme der Untersuchung. 


Es wurden ans allen drei Prüfungs-Öbjecten, und zwar aus ver- 
schiedenen Partien derselben Spaltstäcke hergestellt und aus diesen 
erst nach Bedarf die nöthigen Quer-, Radial- und Tangential-Schnitte 
verfertigt. 

1. Nachdem bei der Imprägnirung «les Holzer dasselbe zuerst 
gedämpft, daun die Flüssigkeit aus demselben womöglich evacuirt 
und schliesslich unter Druck ie Imprägnirangs- Flössigkeit in dasselbe 
eingepresst wird, entstund die Frage, ob bei dieser Behandlung dea 
Holzes nicht vielleicht «in Bruch oder Reissen der Zellen vor sich 
geht. — Bei Besichtigung von Schnitten aus allen Theilen des Halzes 
(mit Ausnahme der äussersten Gewebspartien) fand man in keinem 
der beiden imprägnirten Hölzer Risse oder Brüche der Zelleuwände, 
hingegen wurden alle anatomischen Merkmale eines wahren Kiefern- 
holzes as allen drei Holzproben constatirt. 

2. Die Reoetion : A) des nicht imprägnirten Holzes wur äusserst 
schwach alkalisch, fast neutral; BI des imprägsirten 
aber unbenützten Holzes: sauer; C) des imprägnirten und benftzten 
Holzes: saner. 

3. Eine wässerige Auslangungs-Flässigkeit gab mit Silbernitrat 
bei; A) eine Ausserst schwache Opalisirang; bei 3) einen reichlichen 
Niederschlag von Chlorsilber; bei C) eine Trübung. 

4. Die Zellwände aller drei Holzproben A, B und C wurden 
durch : 

a) Anilinchlorid in salasaurer 

sattgelb ; 

durch Chlorgzinkjod-Lösung in gleicher Weise normalgelb; 

durch Phlorogluein und Salzsäure in gleicher Weise roth- 

violett gefärbt. In letzterem Falle war die Färbung der Mittel- 

Lamelle die intensivste, Die Tinetion war noch unch 36 Stunden 

eine sehr deutliche. 

dı Nach der Maceration mit dem Schulze'schen Gemisch wurden bei 
allen drei Holsproben die Zellenmembrane mittels Chlorzinkjod 
violett wefärbt. 

Es geht daraus hervor, dass die Zeilenmermbrane der Tracheiden, 
sowie der Markstrahlen trotz des Imprägnirens wit Zinkehlorid- 
Lösung noch immer in gleicher Weise verkolst #ind, wie bei dem 
unveränderten Kiefernholz, und dess nach der Entfernung der soge- 
nannten inerustirenden Substanz die Cellulose-Renetion in dem im- 
piägnirten, sowie nicht imprägnirten Holze in gleicher Weise entstand. 

Selbstverständlich wurde auch nuch das Verhalten der drei 
Holzproben zu Chromsäure, Schwefelsäure, Kalilauge und verachie- 
denen Anilin- und anderen Färbemitteln untersucht, aber in keinem 
Falle ein Unterschied wahrgenommen. 


Lösung in gleicher Weise 
b) 
€) 


Hutachten. 


Aus der voranstehenden Untersuchnag ergibt sich: 

I. Dass bertglich der eingangs gestellten Frage I die Zell- 
wände mitsummt der Mittel-Lamelle (Zwischenzell-Substanz} des im 
Jahre 1885 mit Ziskehlorid-Lösung imprägnirten aber bisher noch 
unbenützten, sowie des vor 17 Jahren ebenso imprägnirten, 11 Jahre 
in der Erde gelegenen und vor 6 Jahren heransgehobenen Kieferu- 
holers eine mechanische Beschädigung nicht erkennen liessen und 
sich gegen die angeführten mikroskopischen Reagentien iv gleicher 
Weise verhalten, wie die Zellenwände und die Zwischenzell-Substanz 
eines nicht imprägnirten gesunden Kiefernholzes; dass also die Zink- 
chlorid-Lösung in dem angeführten verdännten Zustande (3* Benume 
mit 1%, metallischem Zink) weder eine Corrosion noch eine Lösung 
der inerustirenden Substanz der Zeilwände, noch sonst eine bemerk- 
bare Aenderung berrorgebracht hat, 

II. Was die eingangs gestellte zweite Frage anbelangt, ob das 
im Holze enthuliene Zinkchlorid bei Berührung mit Eisen eine 
chemische Umgestaltung hervorruft, welche die Festigkeit der Hols- 
sehwelle gefährden könnte, lässt sich erfahrungagemäss behaupten, 
dass das Zinkehlorid in Berährung mit metallischem Eisen gegen- 
seitig aufeinander einwirken werden, und zwar entstehen hiebei 
Zinkosychlorid und Eisenosychlorid, weiche basische Verbindengen 
in der gebildeten geringen Meuge die Holzzelle in noch viel gerin- 


. Die Frage zn beantworten, ob das in die Holzschwellen impräg- | 


gerem (irade angreilen können als das angewandte Zinkchloriil, von 
welchem oben erwähnt wurde, dass seine 3° Benume dichte Lösung 
keinen auf die Zellenmemnbran nachweissbaren Eingriff ausübt, 

Damit erledigt sich auch die weitere Frage, dass die Festigkeit 


‘ der Eisenbahu-Holzschwelle bei dieser Imprägnation und der daranf 
' folgenden Einwirkung von metallischem Eisen nicht gefährdet werden 
I. Pestzustellen, ob die 1%, metullisches Zink haltende Zinkehlorid- ! 


kann, 
Prag, am 9, August 1880, 


Dr. August Bölohoubek m. p. #) 


2. Vollständigkeit der Imprägnirung mit starker und 


schwacher Zinkchlorid-Lösung. 


Bei der Wahl der Laugenstärke darf ferner noch der 
Umstaud nicht ausser Acht gelassen werden, dass sich nicht 
jeder Holzkörper zum Imprägniren in gleicher Weise eignet. 

Von den gebräuchlichsten Nutzhölzern !assen sich die 
Buchen am leichtesten, die Kiefern wegen ihres Harzgehaltes 
schwerer imprägniren. Die Eichenschwelle bietet, je nachdem 
sie aus der slovenischen Eiche oder der Steineiche erzengt 
wnrde, der Imprägnirung einen mässigen oder «einen sehr 
grossen Widerstand. 

Die Tiefe, bis zu welcher die Imprägmirungs-Flüssigkeit 
bei sonst gleichen Verhältnissen in das Holzinnere einzudringen 
vermag, ist ebenfalls je nach der Beschaffenheit des Holz- 
körpers verschieden. 

Die von den Hölzern beim Imprägniren aufgenommenen 
Fiüssigkeitsmengen betragen im Dorchschnitte: 


bei Schwellen ars Steineichen 2... :22.2.24.. eirca 19 kır 
" » » slovenischen .... 2...» .. » 23» 
" 27 » Kiefern... 222222... u 29 u 
” » » Buchon...on22cunsnuncn »s 82 » 


per Stück. 


Hienach hat die Steineiche die kleinste, die Buche die 
grösste Fähigkeit Flüssigkeiten aufzanehmen. Die Kiefer steht 
in dieser Berziebnng näher der Buche und hat sich für diese 
Holzgattung die Zinkchlorid-Lösang von 3° Beaumd bei 17,90. 
mit einem Ipsrcentieen Zinkgehalt am besten bewährt. Zur 
Imprägnirung der Eichen wendet man 4 bis 5° Beanmd dichte 
Lösung an. Das grössere Aufsaugvermögen der Buche lässt 
zwar die Tränkaıng mit einer ein wenig schwächeren Lösung, 
als die dreigradige Lauge ist, ökonomisch erscheinen, dach die 
Thatsache, dass eben dieses Holz einen besonders eiweissreichen 
Saft enthält, sornie der Umstand, dass schon die 3° dichte 
Zinkchlerid-Lösung nur einen geringen Gehalt an Conservirungs- 
stoff besitrt, sprechen auch in diesem Falle geren die An- 
wendung einer schwächeren Imprägnirungs-Flüssigkeit, 

Im Allgemeinen ergibt sich die Regel, dass alle Hölzer, 
welche der Imprägnirung einen grossen Widerstand leisten, 
mit einem mörlichst wirksamen Stoffe za tränken sind. 

Wie bereits erwähnt, erhält man die sogenannte starke 
Zinkehlerid-Lösung, indem man einen Raumtheil einer 30%, 
metallisches Zink enthaltenden Zinkehlorid-Lösung mit 30 Kaum- 
theilen Wasser verdünnt, Das Gemenge hat einen Zinkgehalt 
von 1%,, und eine Dichte von 3° Reanums bei 17'%9 C. Die 
schwächste Zinkchlorid-Lösung wird derch 5%fache Verdünnnng 
eines Raumtheiles der obigen Mautterlaugse mit Wasser erhalten 
und besitzt einen Zinkgehalt von Y,%, und eine Dichte von 
10 Beaums bei 174,00. 

Zum Träuken des Holzes wird die Zinkehlorid-Lösung 
nur im warmen Zustands angewendet, und in sachrerständig 
geleiteten Anstalten sogar bis anf 50°C, erwärmt, bevor sie 
in den Imprägnirangs-Cylinder eingelassen wird. 


*, Es sei uns gestattet, dem Herr Dr. Bälohoubek für das 
warme Interesse, welches derselbe diesem Gegenstande entgegen- 
gebracht hat, an dieser Stelle unsern besten Dank auszusprechen, 


= 


Bezüglich der schwachen Lauge wird behanptet, dass 
dieselbe leichter als die gewöhnlich angewandte stärkere Lösung 
in das Holzinnere eindringt. Diese Behauptung beruht jedenfalls 
auf einem Irrthaume, weil eine Lösung von 3° Beaumd mur 
237%, Zu Ch, H,O (krystallisirtes Zinkchlorid), also eine 
sehr geringe Menge des Salzes auf 97'63°), Wasser gelöst 
enthält, und die Differenz der Dichte einer Zinkchlorid-Lösung 
von 1, 2 und 3° Beaumd eine so geringe ist, dass bei der 
bekannten grossen Adhäsion dieses Salzes zur Pflanzenfaser 
das Imbibitions-Vermögen des Holzes unter gleichem Drack 
oder überhaupt unter gleichen Verhältnissen für alle diese 
Concentrationen dasselbe sein wird. 

Dass der Concentrationsgrad die stärkere Lange an ihrem 
Eindringen in das Holzinnere nicht hindert, beweisen die vom 
Professor Dr. Wöhler und von Professor Dr. Schmitt an- 
gestellten Untersuchungen. 

Nach den von Dr. Wöhler zu Göttingen im Jahre 1863 
vorgenommenen Analysen faud derselbe Zinkehlorid selbst im 
Holze aus dam innersien Kerne der Mitte von Eisenbahn- 
schwellen der hannoverschen Bahnen, welche nuter einem 
Drucke von 8 Atmosphären imprägnirt waren.) (Hiebei muss 
nenerdings betont werden, dass die hannoverschen Bahnen zu 
dieser Zeit mit der stärkeren Zinkchlorid-Lösnng imprägnirten.) 

Professor Dr. Schmitt in Dresden constatirte bei einer 
mit stärkerer Zinkchlorid-Lösung frisch imprägnirten Kiefern- 
schwelle folgenden Zinkehlorid-Gehalt, ausgedrückt in Percenten 
des Gewichtes der wasserfreien Holzmasse:**) 


a) Für eine Holzscheibe vom Schwellenende: 


am Banda „....cuseeceuseeseun nen 020”, 
in der Mitt» zwischen Rand und Kern .0'74 » 
In Kern soccer iuuan 067 
b) Für eine Holzscheibe aus der Schwellenmitte: 
am. Bandes .scua sauren 074", 
in der Mitte zwischen Rand und Kern .O'eg u 
DENN EEE ei ao eine Spur. 


Teber eine von uns angestellte Untersuchung zweier frisch 
imprägnirter Kieferschwellen, von denen die eine, wir wollen 
sie Anennen, ans diehtem, und die zweite, welche wir mit B 
bezeichnen, aus weniger dichtem Zellenbau bestand, theilen wir 
Folgendes mit: 

Die Versuchsschwellen waren 2'4 m lang und 0'165 m stark. 
Die Schwellenbreite, bezw, der Schwellendurchmesser betrug 
bei der Schwelle A 250, bei der Schweile B 290 mm. 

Beide Schwellen wnrden in vollständig trockenem Zustande 
der Imprägnirung unterzogen, wobsi sie bei einer Dampf- 
spannung von 1"/, Atmosphären eine Stunde lang gedämpft, 
bei einer Luftleere von 55 cm Quecksilbersäule im Imprägnirungs- 
Cylinder eine Stande lang evacnirt und 1’, Standen lang 
der Einwirkung einer Zinkchlorid-Lösung von 3° Beaumd unter 
einem Drucke von acht Atmosphären ausgesetzt waren. 

Die am dritten Tage nach der Imprägnirung angestellt 
Untersuchung ergab, dass die Schwelle A bis zur Tiefe von 
65 mm, die weniger dichte Schwelle 3 aber bis zur Tiefe von 
98 mn — von den Langseiten gemessen — von der Imprig- 
nirungs-Flüssigkeit vollständig durchtränkt waren. Durch das 
volle Profil drang die Flüssigkeit von den Stirnenden bei der 
Versuchsschwelle A 110 mm, bei der Versuchsschwelle 2 120 mm 
tief in das Holzinnere ein, 

Bei einer zweiten, am zwölften Tage nach der Imprägnirung 
vorgenommenen Prüfung derselben Objecte hatte auch schon 

*, „Notirblatt des Architekten. und Ingenieur-Vereines für das 
Königreich Hannover«, Band III, J. 1853.54, 5. 559. 

*#) »Der Schutz des Holzes gegen Fäulniss und sonstiges Ver- 
derben« von E. Buresch, 18%, pag. 89. 


der Kern, namentlich aber jener der Schwelle B den Impräg- 
nirungsstoff bereits angezogen, und zwar am stärksten in den 
Aosseren Schichten des Kernholzes. 

Von den Stirnenden an betrachtet, war die Versuchsschwelle A 
bis zur Tiefe von 120 mm, die Versuchsschwelle 3 bis zur 
Tiefe von 140 mm dem ganzen Profile nach mit Imprägnirungs- 
Stoff durehdrungen; von hier aus nahm die Imprägnirungs- Masse 
in der Richtung nach der Schwallanmitte ab. 

Hiebei betrag die Aufnahme an Flüssigkeit am dritten 
Tage nach der Imprägnirung bei der dichteren Schwelle A 
W kg (369 kg per Im? Holz), bei der weniger dichten Schwelle Z 
40 kg (396 kg per 1m? Holz). 

Aus dem Vorstehenden geht hervor, dass die Hanpt- 
wirkung der Imprägvirung in der Conserrirung des jungen, an 
stickstoffhältigen Substanzen reicheren Holzes, des Splintes 
besteht, und dass der compacte Kern dem Eindringen der 
Flässigkeit je nach der Holzgattung einen grossen oder den 
grössten Widerstand leistet, und zum grossen Theile nur auf 
dem Wege der Capillarität zur Conservirang gelangen kann, 

Dies wird in Anbetracht des Umstandes, dass ein Llebar- 
schuss an Zinkchlorid dem Holze nicht schadet, vielmehr znr 
nachträglichen Conservirung derjenigen Bestandtheile des Holz- 
innern, welche der Imprägnirungs-Flüssigkeit nicht sofort 
zugänglich waren, in hohem Grade beitragen kann, nur mit 
einer kräftigen Flüssigkeit zurerlässig erreicht. 


3. Bedeutung der Schwellen-Imprägnirung mit starker und 
schwaoher Zinkchlorid-Lösung mit Rücksicht auf die öko- 
nomische Zweckmässigkeit. 


Die Aufgabe der Imprägnirung ist, das Holz mit dem 
geringsten Kostenaufwande möglichst lange vor der Fänlniss zu 
schützen. Bei den Eisenbahnschwallen kommt neben der zer- 
störenden Wirkung der Fäulniss noch die mechanische Ab- 
nutzung in Betracht. 

Wie oben erwähnt, ist die Frage betreffs der Hinans- 
schiebung des Zeitpunktes der Fänlniss des Holzes bereits ent- 
schieden; eine aus einem reifen, gesunden, mit starker Zink- 
chlorid-Lösung in sachverständiger Weise imprägnirte Eisenbahn- 
schwelle wird jedenfalls weniger und langsamer der Zerstörung 
durch Fäulniss, als den mechanischen Finflässen unterliegen, 
und diese Annahme gab einigen wenigen Eisenbahnen Anlass 
zur Anwendung minder starker Lösung des genannten Anti- 
septicums. 

Die Anwendung der schwachen Zinkehlorid-Lösung hat 
den Zweck, die Imprägnirungs-Kosten, wenn auch zum Nach- 
theile der Wirksamkeit der Imprägnirung, herabzusetzen ; die 
Aufgabe dieser Imprägnirungs-Flüssigkeit soll sein, die FAulniss 
blos während der durch die mechanische Abnützung bedingten 
Zeitdauer von den Eisenbahnschwellen fern zu halten. 

Dieser Weg zur Hebung der ökonomischen Vortheile der 
Schwellen-Imprägnirung scheint uns aber nicht der richtige zn 
sein, und sind wir der Ansicht, dass es sich nicht empfiehlt, 
auf die nach langjährigen Bemühungen auf dem Gebiete der 
Schwellen-Imprägnirung errungenen günstigen Erfolge unter 
Rücksichtnahme auf die nebenher stattfindende mechanische 
Zerstörung za verzichten, denn wenn uns auch bekannt ist, 
dass nach der Hintanhaltune der Fäulniss die mechanische 
Abnüätzung des Holzes die Hauptarsache der baldigen Schwellen- 
Erneneraug auf unseren Eisenbahnen ist, so sind wir anderer- 
seitg fest überzeugt, dass durch eine zweckmässige Verbesserung 
des Holzschwellen-Öberbanes, insbesondere durch Verbesserung 
der üblichen Schienen-Befestigungsmittel die Daner der Hoiz- 

ı sehwellen auf Jahre hinaus verlängert werden kann. 
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Wir dürfen aber auch nicht vergessen, dass schon die 
Imprägnirung selbst die Schwellen gesund erhält und die 
Festigkeit derselben bewahrt, so dass also durch die rationelle 
Imprägnirung die mechanische Zerstörung am besten ein- 
geschränkt wird. 

Die Grenzen, wann unter den diversesten Verhältnissen die 
mechanische Zerstörung bei imprägnirten und nicht imprägnirten 
Schwellen eintritt, sind bisher freilich noch nicht sichergestellt, 
und gerade dieser Abrang aller sicheren Daten muss uns 
lehren, an den kräftigeren, die Gesundheit des Holzes erhaltenden 
Imprägsirungsmitteln festzuhalten, anstatt, wie es unter Zugrunde- 
legang vou Trugschlüssen von gewisser Seite geschieht, aus 
denselben Gründen schwache Imprägnirungsmittel empfehlen za 
wollen und die gesammten, seit einem halben Jahrhundert 
gesammelten werthvollen Erfahrungen über Holz-Imprägnirung 
über den Haufen zu werfen, 

Die durch die mechanische Inanspruchnahme den Eisen- 
bahnschwellen gewährte Dauer ist aber noch von vielen anderen 
Factoren abhängig, und zwar: dem Standorte und seinen 
klimatischen Verhältnissen, der Fällzeit, dem Umstande, ob die 
Schwellen aus vollkommen gesunden oder theilweise übarstandenen 
Beständen abstammen, ob sie aus dem splintreichen Wipfel 
oder ans dem reifen Stamme erzeugt wurden, von dem Profile 
der Schwelle, der Art und Weise der Verwahrung des Schwellen- 
materials, von dem Schutze desselben gegen die directe Ein- 
wirkung des Lichtes und dem raschen Wechsel der Atmo- 
sphärilien, von der zwischen der Imprägnirung und der Ein- 
legung in die Bahn verstrichenen Zeitdauer, der Beschaffenheit 
des Bettungsmateriales wie der Entwässerung des Oberbanes 
überhaupt, von den Richtungsverbältnissen, den Steigungs- 
verhältnissen, von dem geringeren oder häufigeren Verkehr und 
von der Fahrgeschwindigkeit, also von Momenten, welche einen 
besonderen Einflass auf die mechanische Zerstörung der hölzernen 
Eisenbahnschwellen auszuüben vermögen. Durch dieselben wird 
die Schwelle auf der für die Sicherheit des Verkehres empfinil- 
lichsten Stelle, dem Schienenauflager, am meisten geführdet, 

Wird nun auf alle diese Einflässe eine gebührende Rück- 
sicht genommen, die Bahn sorgfältig erhalten und in Curven 
von geringen Radien die Anzahl der Schienen-Unterlagsplatten 
in dem Masse vermehrt, dass eine jede Schwelle Unterlars- 
platten bekommt, so können erfahrungsgemäss gnt imprägnirte 
Kiefernschwellen sogar die Dauer der nicht imprägnirten Eichen- 
schwellen erreichen. 

Eine andere Frage ist wohl die, welche Imprägnirungs- 
Methode ihnen den. hiezu nothwendigen Schulz gegen die 
Einflüsse der Elementarkräfte im ausreichenden Masse zu geben 
vermag. Dass die in Rede stehende Imprägnirang mit einer 
Zinkchlorid-Lösung von nur 1° Beaumd befähigt wäre, dieser 
Anforderung zn genügen, lässt sich in Anbetracht des Gesagten 
nicht annehmen. 

Einen weiteren schädlichen Einfluss auf die Haltbarkeit 
der imprägnirten Schwellen kann aber der‘ Imprägnirungs- 
Procosa selbst, beziehungsweise die Operation des Dämpfens haben, 

Mehrere Imprägnirungs-Anstalten, und uuter ihnen nament- 
lich jene, welche mit schwacher Zinkehlorid-Lösung tränken, 
glauben auf das Coaguliren der Eiweisskörper das Hauptgewicht 
legen zu müssen, nnd setzen die Schwellen bei einem Dampf- 
drucke von 3 bis 4 Attnosphären durch 2 bis 3 Stunden der 
Hitze des Dampfes aus. Dies ist aber viel zu lang. Durch 
dieses lang auhaltende, intensive Dämpfen wird das Hole 
allzusehr erweicht und der Holzkörper verliert an Festigkeit 
und Elastieität, welcher Verlust für ein Material, wie es die 
Eisenbahnschwellen sind, schr empfindlich werden kann. In 
Hannover z. B. wnrde darch Versuche dargethan, dass die 
Brachgrenze des durch Setöndiges Dämpfen präparirten Holzes 


um %, bis "/,,, die Elasticitätsgrenze aber circa um ", herab- 
gedrückt sei. *) 

Ueber das Verhalten mässig gedämpfter und sachverständig 
imprägnirter Eisenbahnschwellen geben uns die nachstehenden 
Daten den besten Anfschlass.*”) 

Bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn wird mit 
Zinkehlorid-Lösung von 3° Beaums bei 17’? C., somit mit 
starker Lauge imprägnirt. Der bei der Imprägnirung bis zım 
Jahre 1883 beobachtete Vorgang bestand darin, dass die 
Schwellen je nach der Beschaffenheit des Holzes bei einem 
Ueberdruck von I—1'/, Atmosphären gedämpft, '„—1 Stande 
lang eracuirt und sodann mit der genannten Imprägnirungs- 
Flüssigkeit unter Hochdrack von 6°, Atmosphären getränkt 
wurden. Die Zahl der ausgewechselten, in dieserWeise impräg- 
nirten Schwellen betrag in Percenten des ursprünglichen Bestandes: 
von 29.452 Eichenschwellen nach 10 Jahren 16'12"/,, 

» 23.380 Kieferuschwellen nach 10 Jahren 985°/,, nach 
13 Jahren 26°30%,. 

Auf den Linien der k. k. Direction für Staatsbahn- 
Betrieb wnrde mit dem Tränken der Schwellen im Jahrs 1370 
auf der Kaiserin Elisabeth-Bahn begonnen. Von 1870 bis Bude 
1876 wurden die Schwellen zum Theil mit kreosothältigem Theerdl, 
zum Theil mit Zinkehlorid von 3° Benume getränkt. Von den 
mit Zinkechlorid imprägnirten und im Jahre 1871 eingelsgten 
Schwellen gelangten zur Auswechslung: 


von 102.826 Eichenschwellen nach 10 Jahren &77°/,. 
» 118.162 Kiefernschwellen nach 10 Jahren 7'00°%,, nach 
1l Jahren 10°00%,, 
» 32909 Fichten- nnd Tannenschwellen nach 10 Jahren 
59°56%/,, nach 11 Jahren 7484, 
» 3.305 Buchenschwellen nach 10 Jahren 54°58%,. 


Bei der Kaiser Franz Josef-Bahn werden seit zwölf 
Jahren sämmtliche Schwellen mit Zinkehlorid imprägnirt, und 
wird für weiche Hölzer eine Lauge von 3° Beaums, für 
eicheue Schwellen eine sölche von 4° Beaums angewendet. 

In neuerer Zeit ist eine etwas stärkere Lauge von & bis 
5° Beanmö eingeführt, Von den seit 1883 and 187% in der Bahn 
liegenden imprägnirten Schwellen gelangten bis zum Jahre 1832 
zur Auswechslung: 
von 557.000 Eichenschwellen nach 8 Jahren 0'0s®',, 

» 216.000 Kiefern- und Fichtenschwellen nach 9 Jahren 3°07°/,. 

Im Allgemeinen kann die mittlere Daner der mit stärker 
Zinkchlorid-Lösung auf rationelle Weise imprägnirten Schwellen 
angenemmen werden: 


für Eichenschwellen... 222.000 non 19 Jahre, 

» Kiefernschwellen . 22222 -0020+ + 13» 

» Fichten- und Tannenschwellen.. .9 » und 
#» Buchenschwellen ....-.Hr22 0.200: 10 » 


Halten wir ans nun diese Daten gegenwärlig und bedenken 
wir, dass bei sonst gleichen Verhältnissen die mittlere Dauer 


der nichtimprägnirten Eichenschwellen ........ 13 Jahre 

» » Kiefernschwellen. .....»-. 6 

» » Fichten-u. Tannenschwellen 5 » 

» x Bachenschwellen ...... 34 » 
beträgt, und dass von diesem rohen Schwelienmaterial ein 


grosser Theil in Folge der mechanischen Abnätzung erneuert 
werden muss, 50 sehen wir uns zu der Annahme berechtigt, 
dass die Imprägnirung mit starker Zinkehlorid-Lösung nicht 
bloss die Fäulnisserreger zerstört, sondern dass dieselbe — 
indem sie das Holz gesund erhält — anch den Einfluss der 
mechanischen Inanspruchnahme geradezu vermindert. 


*) ‚Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen« 
1863, pag. 323. 

*, „Organ für die Fortschritte 
IX, Sopplemeniband, pag. 14 — IT. 


des Eisenbahnwesens« 1381, 
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Ueber die Erfolge der Schwellen-Imprägnirung mit schwacher 
Zinkchlorid-Lösung liegen unseres Wissens solche Erfahrangon 
picht vor, 

Indem wir noch bemerken, dass die nichlimprägnirten 
Eichenschwellen 2 fl. 50 kr. 8. W, die nichlimprägnirten 
Kiefernschwellen 1 A, solche Fichten- und Tannenschwellen 
90 kr. und rohe Buchenschwellen 1 fl. 10 kr. per Stück kosten, 
ferner dass die Imprägnirnng mit 3° Beanmd starker Zink- 
chlorid-Lösung per Schwelle eine Auslage von eirca 40 kr. 
verursacht, s0 glauben wir bei den angeführten Durchschnitts- 
preisen der genannten Forstproducte die ökonomische Zweck- 
mässigkeit der Schwellen-Imprägnirung nach dieser Richtang 
hinlänglich beleuchtet zu haben. 

Ob nun auch die um circa 10 kr. billigere Imprägnirang 
mit schwacher Zinkchlorid-Lösung dan Eisenbahnen gleiche Vor- 
theile bietet, oder ob sie gar noch ökonomischer ist, dürften 
weitere Erfahrungen kaum jemals nachweisen können. 


Schlussfolgerung. 


Aus den vorstehenden Auseinandersetzungen ergibt sich: 

1. Dass das Imprägniren mit Zinkchlorid nach dem Ver- 
fahren von Burnett für die Eisenbahnschwellen eine zweck- 
dienliche Conservirangs-Methode ist, und dass wir in der 
Auslaugung der imprägnirten Hölzer durch Meteorwässer und 
Erdfeuchte ihren grössten Feind erblicken. 

2. Dass die Wirksamkeit des genannten Imprägnirungs- 
Verfahrens um so bedeutender ist, je trockener vor der 
Tränkang das Holz war und je ınehr Imprägnirungsmasse in 
das Holzinnere eingepresst wird. Eine Zinkchlorid-Lösung von 
3° Reaume6 bei 17'/,° C. ist bei dem üblichen Imprägnirungs- 
Verfahren für weiche Schwellen erlabrungsgemäss die best- 
geeignetste Imprägnirungs-Flüssigkeit. Zur Imprägnirung von 
Eichanschwellen empfiehlt sich eine noch stärkere Lösung, — 
Im Allgemeinen ergibt sich die Regel, dass alle jene Hölzer, 
welehe dem Einpressen der Imprägnirungs-Flüssigkeit einen 
grossen Widerstand entgogensetzen mit möglichst wirksamen 
Stoffen zu tränken sind. 

3. Dass die Zinkchlorid-Lösung von 3° Beaumd mit 1%, 
metallischem Zink bei dem üblichen Imprägnirangs-Verfahren 
die Holzfaser nicht zerstört, und dass dieselbe in Berührung 
mit Eisen-Verbindungen eingeht, welche unf den Ban des Holzes 
nicht zerstörend einwirken. 

4. Dass darch das pneumatische Verfahren nach Burnett 
das Holz bis an den compacten Kern und dieser blos an den 
Stirnenden und nar bis zu einer bestimmten Tiefs in der 
Richtang der Schwellenachse vollständig imprägnirt wird. Der 
innerste Schwellenkern bietet bei dem üblichen Verfahren dem 
Einpressen jeder Flüssigkeit einen sehr bedeutenden Wider- 
stand, Derselbe sangt den ihm nothwendigen Conservirungsstoff 
erst in einigen Stunden oder Tagen vermittelst Capillarität der 
Holzfaser aus den ihn umgebenden, bereils getränkten Holz- 
schichten auf. Der Conservirungsgrad dieses innersten Holz- 
kernes hängt von der Menge der dem genannten Holzmantel 
imprägnirten Masse, beziehungsweise ven der Stärke der 
Imprägnirungs-Flässigkeit ab. 

5. Dass der zerstörende Einfluss der mechanischen In- 
anspruchnahme bei den Holzschwellen durch die Imprägnirung 
wesentlich vermindert und letztere durch Finbettang der 
Schwellen in ein wasserdurchlässiges Material iänger er- 
halten wird. 

6. Dass bei den imprägnirten Schwellen die sachgemässe 
Durchführung des Imprägvirungs-Processes und ferner die voll- 
ständige Austrocknung des präparirten Schwellenmaterials vor 
seiner Einlegung in die Bahn für die Schwellendauer von 
grosser Wichtigkeit ist. 


7. Dass durch die Imprägnirung mit starker Zinkcehlorid- 
Lösung bei vielen Bahnen schr befriedigende Resultate erzielt 
wurden, wogegen hinsichtlich der Schwellen-Imprägnirung mit 
schwacher Lösung des genannten Salzes bisher nur wenige 
Erfahrungen vorliegen. 

8. Dass die Imprägnirung mit schwacher Zinkchloril- 
Lösung und die damit gewöhnlich verbundene Potenzirung der 
Dampfang für die angestrebte Verlängerung der Schwallen- 
dauer bedenklich erscheinen und der bei diesem Tränkungs- 
verfahren erzielte Minderanfwand an Imprägnirungsstoff eher 
eine Gefahr für den Zweck, als eins Ersparniss bedentet. 


Die General - Versammlung des Vereines 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


(Schluss,) 


Es fulgte 16. die Berathang über den Antrag der königl. 
Eisenbahn-Direction zu Hannover auf Abänderung des auf den 
ättern C und D der technischen Vereinbarungen dargestellten 
Schraubenkuppel-Schwengels, 


Von der autragstellenden Verwaltung ist wahrgenommen worden, 
dass bei der Nurmalschraubenkuppeluug der bewegliche, zum An- 
spannen dienende, und mit Gewicht verschene Schwengel leicht zu 
Beschädigungen Anlass giebt, indem, wenn die Schraubeuspindel so 
gedreht werde, dass der Schwengel nach oben stehe, letzterer sich 
in Folge seiner Beweglichkeit umlege, so dass das an demselben 
angebrachte Gewicht auf der Spindel ruhe. In vielen Fällen habe 
uber das Gelenk des Schwengels Spielraum, so dass dann das Ge- 
wicht nicht auf der Spindel liegen bleibe, sondern seitlich an der- 
selben uiedergehe, und dabei unter die eine Scheere der Kuppelung 
gelangen könne, wenn letztere durch Zusammenziehen schlaf werde. 
Beim Arziehen fiege dann das Gewicht zwischen Scheere und Spindel 
und hindere beide aneinander vorbeizugehen, berw. gebe zu Verbie- 
gungen und. Britchen Veranlassung. Durch eingehende Versuche sei 
festgestellt worden, dass der beschriebene Urbelstaud am einfachsten 
durch Entferuung des Gewichts vom Schwengel beseitigt werde, da 
‚die Anwendung eines festen Schwengels olne Gelenk Verletzungen 
der Arbeiter beim Einhängen der Sicherheitskuppelung herbeiführen 
könne. 

Die Commission erachtet auf Grund dieser Mittheilungen deu 
Autrag der königl. Fisenbahn-Direction Hannover für zweckmässig 
und stimmte derselben mit der Massgabe zu, dass auch auf dem 
neuen Schwengel, gleichwie dies bei In jetzt üblichen auf dem Ge- 
wichte desselben geschieht, das Eigenthumsmerkmal der betreffenden 
Bahnverwaltung angebracht, und dass der Bolzen des Charniers zum 
Schwengel vernietet werde, Auch solle wicht mar der Schwongel auf 
Blatt D, sondern auch der auf Blatt C der technischen Vereinbarungen 
dargestellte, die neue Form erhalten, Die Commission hielt es ansser- 
dem noch für augezeigt, dass zur Verminderung weiterer, bis zur 
allseitig bewirkten Abäinderusg des Schwengels entstehenden Nach- 
theile den Vereins-Verwaltungen empfohlen werde, Auordnungen zu 
zu erlassen, dass der jetzige mit Gewicht versehene Schwengel beim 
Kuppeln nicht nach oben gestellt, resp. auf die Kuppelungsspindel 
aufgelegt werde, Endlich wurde von der Commission begutachtet, das 
Normal-Verzeichniss für Reparaturen an fremden Wagen dahiu abzu- 
ändern, dass in Spalte 2 unter Ziffer 53 »Schraubenkuppel-Sehwengel 
mit oder ohne Gewichts statt »Schraubenkuppel-Schwengel mit Ge- 
wicht (Hebel mit Birne)« gesetzt werde. Eine Preis-Aenderung erscheint 
nicht angezeigt. 

Im Sinne dieser Ausführungen wurden die entsprechenden Be- 
schlüsse gefasst. 


Es folgt 17. die Berathung über den Antrag der Direction 
der königl, ungarischen Staats-Eisenbahn auf Ergänzung des 
Normalpreis-Verzeichnisses für Reparaturen an fremden Wagen. 
Es wird beschlossen, dass das dem Yereins-Wagen-Bagnlatir 
als Anlage Il zu $. 27 beigefügte Preis-Verzeichniss der ein- 
zelnen Wagenbestandtheile nebst zugehörigen Zeichnungen einer 
Prüfung, bezw. Umarbeitung unterworfen werde und die Com- 
mission für technische und Betriebs-Angelegenheiten mit der 
Bearbeitung zu betrauen. 

Ad 18 über den Antrag der königl. Eisenbahn-Direction 
zu Berlin auf Reduction des Preises von Feitgas, welches behufs 





—  — 


Beleuchtung der Personenzäge an andere, dem Vereine 
angehörende Verwaltungen abgegeben wird, wird beschlossen, 
den Preis für Fetigas zur Beleuchtung der Personenzüge, 
welcher in $. 1 der »Instruetion zur Einführung eines gemein- 
samen Abrechnungsverfahrens über Gasbeleuchtung der Personen- 
züpe« für Im? Feitgas mit I'20 Mk. festgesetzt ist, bei geren- 
seitiger Abgabe unter den Versins-Verwaltungen, auf 1 Mk. 
herabzusetzen, 

Es folgt 19. die Berathung über die Anträge verschie- 
dener Verwaltungen auf Abänderung des $. 185 der technischen 
Vereinbarnngen. 


Die $8. 185 und 186 der technischen Vereinbarungen 


werden in folgender Fassung vorgeschlagen und angenommen: 

»8. 185. Zahl der zu bedienenden Eremsen. 

In jedem Zuge müssen ausser den Bremsen am Tender oder an 
der Locomotive so viele Bremsen bedient sein, bezw, in Thätigkeit 
gesetzt werden können, dass mitielst derselben mindestens die aus 
der »achfolgenden Tabelle zu entnehmenden Percente der Bruttolast 
der Wagen, bezw. der Anzahl der Achsen bremsbar sind. 








Bremsprocente 
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Für die Berechnung der Bremspercente nach dieser Tabelle ist 
massgebend: 

a) diejenige grösste Geschwindigkeit, welche bei dem Zuge auf der 
betreffenden Strecke in Anwendung kommen darf; 

bidiejenige Bahnneigung (Steigung oder Gefälle), welche dargestellt 
wird durch die gerwle Linie, welche zwei auf der betreffenden 
Strecke in 1000 m Entfernung liegende, den grössten Höhennnter- 
schied zeigende Punkte des Längenprofils der Bahn mit einander 
verbindet; 

c) dass bei der Berechnung der Bremspercente nach Achsen eine un- 
beladene Güterwagenachse stets gleich einer halben Achse gerechnet 
wird, wobei ein Gäterwagen ala unbeladen gilt, wenn er mit weniger 
uls ’;, seiner Tragfähigkeit belastet ist, und dass Personen-, Post- 
und Gepäckwagen stets als beladen angenommen werden; 

dı dass für Geschwindigkeiten unter 20 km die in der Tabelle für 
20 kın üngelührten Bremspercente gelten; 

e) dass bei der Verwendung von Schiebe-Locomotivren die Geschwin- 
digkeit von 20 km massgebend ist, 

Für Geschwindigkeiteu und Neigungen, welche zwischen den in 
der Tabelle aufgeführten liegen, können die Bremspercente durch 
Zwischenachaltung ermittelt werden. 

Für Bahnstiecken mit Neigungen von mehr als 1:40 (25%,,) 
sind für das Bremsen der Zuge besondere Vorschriften zu erlassen. 
$. 3865. Vertheilung der Bremsen. 

Auf eine angemessene Vertheilung der Bremsen im Zuge ist 
besondere Rücksicht zu nehmen. 

Der letzie zu bremsende Wagen (5. 185, Abs. 1) ist derart ein- 
zustellen, dass hinter demselben nicht melr Brutto-Gewicht lünft, 
bezw. Achsen (einschliesslich des gebremsten Wagens) folgen, als naclı 
Mussgabe der Tabelle ($. 185) iür diesen Bremswagen sich ergibt. 

Bei einer Neigung von mehr ala 1:200 (5%). sei es, dass 
dieselbe auf eine Linge von 100 m oder mehr vorkanden ist, oder 
duss dieselbe sich nach 8. 185, Abs. 2b durch Rechnung ergibt, soll 
ler letzte Wagen ein zu bremseuder Wagen ($. 186, Abs. 1) sein; 
hinter demselben kann ausnalınsweise bei Güterzügen noch ein repa- 
ratsrbeißritiger leerer Wagen augelängt werden, solern inne 


zwar lauffähig ist, aber inmitten des Zuges nach Art seiner Beschä- 
digung nicht eingestellt werden kann.« 


Endlich folgt 30. Beschlussfassung über die Entwürfe zu 
Grundzügen a) für den Bau und Betrieb der Neben-Eisenbahnen, 
b) für den Bau und Betrieb der Local-Eisenbahnen. 

Es wird vorgeschlagen, Grundzüge für Neben- und Local- 


buhnen anzunehmen, welche folgende Grundsätze enthalten: 

«) Unter den secundären Bahnen, für welche die Grundzüge berechnet 
sind, sollen nur solche dem öffentlichen Verkehre dienende Bahnen 
verstanden sein, welebe durch Dampfkraft unter alleiniger Be- 
nutzung der natärlichen Adhäsion und mit ermässigter Geschwin- 
digkeit betrieben werden; Pferdebahnen, elektrische Bahnen, Zahn- 
radbahnen, Seilbahnen, Bahnen mit künstlicher Adhäsion und sonstige 
Specialsysteme sind ausgeschlossen. 

b}) Um den eigentlichen Secundärbahnen das grössimögliche Mass 
von Erleichterung für Ban und Betrieb zubilligen zu können, soll 
ein fernerer Unterschied gemacht werden zwischen Nebenbahnen 
und Localbahnen. 

Erstere sind im Wesentlichen Flägelbahnen zu Hauptbahnen, 
unter allen Umständen mit normaler Spur verschen, stimmen auch 
der Hanptsache nach mit den Hauptbahmen bezüglich des Ober- 
bates überein; es gehen die Locomotiven uud Wagen der Haupt- 
bahnen auf sie über und wird hänfig besonderes Betriebsmaterisl 
gar nicht vorhanden sein; dagegen ist die Fahrgeschwindigkeit eine 
durch die Höchstziffer von 40 km in der Stunde begrenzte und es 
können, dem Zwecke der Balın und der Art des Betriebes ent- 
sprechend, mannigfache Erleichterungen eintreten. 

Dagegen sind die Local-Eisenbahnen die eigentlichen Seeundär- 
bahnen, welche einen Zusammenhang mit den Hanptbahnen nicht 
weiter besitzen, als dass etwa einzelne Hauptbahnwagen anf sie 
übergehen, sofern die Spurweite die norınale ist. Für sie ist die 
grösste zulässige Fahrgeschwindigkeit auf 30 km festgesetzt, der 
Ruddruck übersteigt in der Regel die Ziffer von 5, t nicht, die 
Spurweite kaum die normale oder auch eine schmale sein. 

Der Figenthämlichkeit des Localverkehrs, dem sie dienen, ent- 
sprechend, können für solche Bahnen im Bau und im Betrieb weit- 
gehende Erleichterungen gegenüber den Hauptbahnen gewährt 
werden. 

c) Für die Nebeubalıneu werden daher eine ganza Reihe von Bestim- 
inungen der Vereinbarungen für die Hauptbahnen Geltung haben 
mässen, wenn auch hierin schärfer an die Grenze des Zulässigen 
gegangen werden wird, als bei den Hauptbahnen; eine Reihe von 
Vorschriften für die Hanptbahnen aber hat in Wegfall zu kommen, 
bezw. werden sie durch besondere erleichternde Vorschriften ersetzt. 

Für die Localbahnen dagegen haben die Vorschriften der tech- 
nischen Vereinbarungen für die Hauptbahnen durchwegs keine 
Giltigkeit, 

Es folgten hieranf noch Beschlussfassungen über die Bech- 
nung der Vereinscasse, sowie über den Bericht des Coratoriums 
über die Verwaltung des Pensionsfonds für Vereinsbeamte. 
Endlich wurde beschlossen, die nächste General-Versammlunr 


in Amsterdam abzuhalten 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Feuerlose Locomotiven, Auf der Aachen-Burtscheider Pferde- 
balın befindet sich seit Juli 1884 eine Strassenbahn-Lecomotive in 
Verwendung, welche nach dem bekannten System Honigmaun mit 
Natronfüllung gebaut ist. Kin eylindrischer Natronkesse) von 1200 mm 
Durchmesser und 1400 mm Höhe ist eben an einem Wasserkessel 
von gleichem Durchmesser und 510 mm Höhe verschraubt; der 
Wasserkessel wird vom Nutron wicht berührt, hat aber 120 Messing- 
söhren vom 41 mm fusserem Durelimesser, welche anfangs 5, später, 
wenn die Natronlauge-Menge durch Dampf zugenommen, bis zu 10 m? 
Heizfläche Lilden. Der Wasserkessel wird etwa zur Hälfte gefüllt und 
gibt 250-300) kg Dampf; ausserdem werden aus einem Wasser- 
behälter mittelst eines Injectors während der Fahrt 300— 350 | 
Wasser von 30-40 C. eingespritzt. Hiedurch lässt sich der Dampf- 
druck, welcher sonst immer zunehmen würde, gleichmässig halten. 

Der gewöhnliche Arbeitsdruck ist nur 4—5 Atmosphären, das 
Locumotirgewicht 6000 kg. Die Locomotive hat zwei Cylinder von 
je 180 mm Durchmesser und 2204 mm Kolbenhab und Zahnrad- 
übersetzung 2:3. 

Die Strecke der Auchen-Burtscheider Pferdebahn, auf welcher 
lie Locomotive läuft, ist I km lang und besteht aus 400 m mit 
1:30, 250 m mit 1:45, und 3%) m mit 1:72 Steigung. Dabei sind 
Krümmungen von 20 m Halbmesser zu durchlaufen, Auf dieser Strecke 
versieht die Locomotive mit einer Füllung von WU kg Natroa 
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4", Stunden den Dienst und legt die Strecke 27 Mal zurück, macht 
also 27 km in 4', Stunden. Auf einer anderen fast wagrechten 
Strecke lünft dieselbe ebenfalls 5%, Stunden lang, legt aber bei weit 
grösserer Geschwindigkeit 38 km zurück. Die vorstehenden Angaben 
bezichen sich auf die Locomotive mit Zahnrad-Uebersetzung. Du 
diese Art aber bis jetzt die Auwendang der Erpansion verhindert, 
wenn nicht Klappern der Zähne eintreten soll, so ist der Dampf- 
verbrauch unverhältnissmässig gross. Es haben daher die neuerdings 
fertig gestellten, unmittelbar wirkenden und mit Expansion betriebenen 
Maschinen gleichen Systems 6°,stündige Dienstzeit mit einer gleichen 
Natronfüllung. Die Verdampfung beträgt bei der Loeomotive in der 4*,,, 
berw. 6'/,stündigen Dienstzeit GOO—6A0 1 Wasser und es ist der 
Druck, welcher gegen Ende im Natronkessel sieh einstellt, ’/, Atmo- 
sphäre, derjenige im Wasserkessel uoch & Atmosphären. 

Die Locomotive führt nuu zar Abfahrtsstation, wo zuerst der 
Wasserkasten gefüllt und der Injector in Thätigkeit gesetzt wird, in 
Folge dessen der Wasserkessel wieder mit dem sötbigen Wasser für 
eine neue Fahrt versehen und zugleich der Druck auf etwa 14, Atmo- 
sphären vermindert wird. Gleichzeitig mit diesem Wasserspeisen wird 
die verdünote Natronlauge in den oberen Cylinder mittelst Dampf- 
druckes gepresst. Dieses Entleeren dauert 6—7 Minuten, das Umfüllen 
ebenfalls 7 Minuten, so dass der ganze Vorgang einschliesslich Be- 
festigen der Ein- und Ablaufrohre etwa 20 Minuten beträgt. Nachdem 
durch das Eislaufen der 210-220? C. heissen Natronlauge sich 
wieder ein Druck von 5 Atmosphären gebildet hat, ist die Locomative 
wieder betriebsfähig. 

Die Betriebskosten, welche die Strassenlocomstiven mit Natron- 
kossel verursachen, berechnet die »Deutsche Bau-Zeitunge ans dem 
viermonatlichen Betriebe in Aachen wie folgt: Es wird vorausgesetzt, 
dass mindestens 3 Locomotiven dauernd laufen, und eine vierte als 
Aushilfe vorhanden sei, was bei der geringen Ausbesserungsbedäürftig- 
keit derselben gendgt. 

Das Anlage-Capital beträgt für 4 Locomotiren und 1 Abdampf- 
station == 41.000 Mk. Die Betriebskosten sind: 

Für 10%, Verzinsung und Amortisation der 41.000 Mk. ...11'so Mk. 
» Bedienung, 4 Locomotivführer, 1 Heizer und 1 Arbeiter 1990 » 
Schmiermateriale ..ocesueeonanenorennorere rer nen ner 30 = 
4 Mal 300 — 1300 kg Kohlen „..zuecneneneunreon onen 90 » 
Ausbesserungskosten .....uucananeeneen nenn ETF 45» 


Zusammen ...48'00 Alk, 

Demnach kommen auf jede der 3 Maschinen 16 Mk. Da eine 
solche Maschine leicht täglich 100 km zurücklegt, so kostet 1 km 
O'ıs Mk. und in solchen Fällen, wo die Maschine 2 Wagen zu ziehen 
hat, nur O8 Mk. 

Zum Vergleich mag hinzugesetzt werden, dass in grüsseren 
Städten der Durchschnittspreis für Pferdebetrieb (Ein- und Zwei- 
spänner durcheinander) sich auf mindestens (25 Mk. für 1 Wagen- 
kilometer stellt. 

Einen wesentlichen Vortheil gewährt der Wegfall der Heizer 
suf den Locomotiven, an deren Stelle sozusagen ein Huuptheizer 
tritt. Diesen Voriheil wird, wenigstens bei Strassenbahnen, der 
Dampfbetrieb mittelst Natron stets bei den gefenerten voraus haben, 
während im Uebrigen die Betriebskosten die gleichen sind. 

Zugstangen mit Bolzenaugen,. Die Auwendung von Zug- 
stangen mit Bolzenaugen für eiserne Brücken ist in Amerika weit 
mehr als anderwärts verbreitet, und sind auch die dortigen Brücken- 
bau-Gesellschaften, die in der Anfertigung derartiger Zugstangen grosse 
Erfahrungen haben, mit besonderen Hilfsmaschinen zur fabriks- 
mässigen Herstellung der Bolzenaugeu versehen. Auch sind sie mit 
Festigkeits-Prüfungsmaschinen ausgerüstet, mit welchen sie mitunter 
selbst die stärksten gebräuchlichen Zugstangen iu ganzer Länge auf 
fehlerfreie Beschaffenheit untersuchen und nöthigenfalls zerreissen 
können. Wenn, wie es den Anschein bat, jede einzelne zur Verwen- 
datg kommende Stange zuvor auf dem Werke einer mässigen Be- 
lastuogsprobe unterworfen wird, dann dürften allerdings alle Bedenken 
behoben sein, die etwa gegen die Zuverlässigkeit der durch Schmieden 
oder Pressen hergestellten Bolzenaagen geltend gemacht werden 
können. Es lässt sich nicht erkennen, dass unter diesen Umständen 
die eigenthämlichen Vorzüge der amerikanischen Bauweise immer mehr 
zur Geltung kommen und die Nachtheile der Bolzenverbindung sehr 
abgeschwächt werden. Wenn auch die angestrebte Gelenkigkeit des 
Kootenpunktes meist nicht erreicht wird, s0 gewährt doch die einfache 
Form und sorglältige Vorbereitung der einzelnen Stäcke mehr Aus- 
sicht auf Einhaltung der rechnungsmässigen Spannungen, als eine 
vieltheilige und oft in roher Weise ausgeführte Nietverbinduug. Die 
Entscheidung darüber, ob — die möglichste Vervollkommnung im 
Einzelnen vorausgesetzt — die amerikauische oder europäische Aus- 
führungsweise im allgemeinen den Vorzug verdient, därfte baupt- 
sächlich davon abhängen, welche von beiden eine grössere Dauer 
gegen Abnutzung der Verbindungstheile besitzt, 


CHRONIK. 


Wiener Stadtbahn. Die General-Inspection der österr, Eisen- 
bahnen hat die Enquite über die Wiener Stadibahn für den 27, Sep- 
tember anberaumt. Die Verwaltungen der in Wien einmündenden 
Eisenbahnen, sowie die Firma Siemens & Halske haben den folgen- 
den diesbezäglichen Erlass erhalten: „Mit dem Erlasse des hoben 
k. k. Handelsministeriums vom 25. August a. c, Z. 12,929, wurde 
die Gefertigte beauftragt, die belinfs vollständiger Klarstellung für 
die betriebstechnische und finanzielle Gastaltung des Babnunternehmens 
ausschlaggebende und zum Theile auf die weitere projectirte Auf- 
stellung selbst zurückwirkende Vorfrage unter Beiziebung von Ver- 
tretern der Firma Siemens & Halske, dann der sieben betheiligten 
Bahnverwaltungen einer commissionellen fachmännischen Berathung 
zu unterziehen und auf Grund des Ergebnisses derselben, sowis der 
nöthigenfalls einzuleitenden technischen Studien ein Bau- und Betriebs- 
programm für die Wiener Stadtbahn aufzustellen. Demgemäss beehrt 
sich die Gefertigte der geehrten... mitzutheilen, dass diese Beratliung 
anf den 27, September I. J. 11 Uhr Vormittags anberaumt wird, 
und wollen hiezu gehörig bevollmächtigte Vertreter entsendet und 
dieselben unmittelbar der Gefertigten namhaft gemacht werden, 
Wien, 13. September 1886. Die General-Inspection: M. Pischof.« 

Oesterreichische Stantsbahnen. Der galizische Laundesaus- 
schuss hat vor längerer Zeit ein Memorandum au die a 
gerichtet, womit am die Einführung der polnischen Amtssprache auf 
den galizischen Staatsbahnen angesucht wurde, Der Handelaminister 
beautwortet dieses Memorandum damit, dass eine Aenderung des 
Organisations-Statates unthunlich sei. Die polnische Sprache sei ge- 
nügend berücksichtigt worden. Die Beschwerden über zu grosse Be- 
günstigung der deutschen Sprache seien unbegründet. 

Ungarische Siaatsbahnen. Das Subeomite welches mit der 
Beschlussfassung über die Tarif-Ermässigungen betraut war, hat seine 
Arbeiten abgeschlossen, Nach den von demselben angestellten Be- 
rechnungen soll die Tarif-Erhöhung eine Mehreinnshme von circa 
1 Mill. Gulden versprechen. 

Eisenbalm-Schaldverschreibungen des Staates. Der Um- 
tausch der Elisabeth-Bahn - Actien gegen Eisenbahn - Schuldverschrei- 
bungen, hat in der letzten Zeit bereits einen grösseren Umfang au- 
genommen. Bisber wurde etwa der vierte Theil der in Cireulation 
befindlielen Actien prässntirt und fast ausschliesslich zur Conversion 
gegen die fünfpercentigen Goldobligationen angemeldet; nar 11.000 
Stück, das sind ungefähr 3 Percent der Action, wurden abgestempelt. 
Das Gros der Actien ist allerdiugs immerhin noch ausständig und 
wird voraussichtlich erst im November — im letzten Monate der 
Optionsfrist — präsentirt werden, weil man eben die Chancen der 
Option bis zum letzten Moment ausnützen will, Die sechsmonstliche 
Frist endet am 30. November. Definitivre Titres für die Eisenbahn- 
Schuldrerschreibungen sind bisher nicht ausgegeben worden und 
dürften in diesem Jahre überhaupt nicht zur Ausgabe gelangen. Wer 
den Umtausch gegen Geldobligationen anıneldet, erhält einen Interims- 
schein, welcher wie folgt lautet: »Tuterimsschein über ein Stäck fänf- 
percentige steuerfreie, in Gold verzinsliche und rückzahlbare Eisenbahn- 
Schaldverschreibung zu 160 österreichischen Goldgulden, herrährend 
aus der Einlösung der Actien der Kaiserin Elisabeth-Bahu in Folge 
des Gesetzes vom 23. December 1881. Dem Juhaber dieses Interims- 
scheines wird gegen Räckslellnog desselben eine solche Eisenbahn- 
Schuldversehreibung über obigen Betrag mit der Verziusung vom 
1. Jäuner 1887 nach Eintritt des Zeitpunktes der Ausgabe dieser 
Schuldtitel, welcher kundgemacht werden wird, von der k, k. Staats- 
schuldencasse erfolgt. Wien, 31. Mai 1886. Der k. k. Finanzminister: 
Dunsjewski. Für die k. k. Staatsschuldencasse: Fadgyas, 
Schneider, Für die Staatsschulden-Control-Commission des Reichs- 
rathes: Dr. Franz Ritter v. Schrom, Präsident. Smarzewski.« 

Siädbahn. Am 20. September wird in der Wiener Localstrecke, 
auf der Wr. Verbindungsbale, dann auf den Linien Liesing-Kalten- 
leutgeben, Mödling-Laxenburg, sowie anf der elektrischen Localbalın 
Mödling-Hinterbrähl die Herbstfahrerdnung eingeführt. Das 
Nähere ist aus den uffichirten Fahrplänen und aus den in allen 
Bahnhöfen und in den Tubak-Trofiken Wiens zum Verkaufe auf- 
liegenden Taschenfahrplänen zu entnehmen. Die Wieu-Mürrzuschlager 
Vergalgungszüge werden am 26. September zum letzteu Male verkehren, 

Ungarische Westbahn. Die Ungarische Westbaln hat 170 ge- 
deekte Güterwagen bei der S’immeringer Waggon-Fabrik und bei 
Ganz & Comp, bestellt 

Arbeiterkarten. Die Neue Wr. Tramway hat beschlossen vom 
1. October ab auf den Strecken Wien-Wr.-Neudorf und Nussdorfer- 
linie-Nussdorf ermässigte Arbeiterkarten und nach Erforderuiss auch 
Arbeiterzäge einzuführen. 

Zugsverspätungen im Juli 1886. Der von der k. k General- 
Inspeetion verfassten Zusammenstellung jener Verspätungen, mit 
denen die auf den Österreichischen Eisenbahnen im Monat Juli in 
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Verkehr gewesenen Züge mit Personenbeförderung in den Endstationen 
ankamen, Iınben wir nachstehende Daten entuommen und des Ver- 
gleiches balber die analogen Daten des Monats Juli 1885 in einer 
Klammer beigefügt. Im Monat Juli 1886 verkehrten im Ganzen 
56.988 (55.706) Züge mit Prrsonenbeförderung, worunter sich 3821 
(4510) Cowrier- und Schnellzüge, 35.039 (35.263) Personenzäge und 
18.128 (15.933) gemischte Züge befanden. Von diesen Zügen hatten 
56.306 154.896) bei Ankunft in den Endstationen keine oder nur 
eine geringe Verspätung, und zwar 359% (4178) Courier- und Schnell- 
züge, 34.7583 (38,592) Personenzöre und 18.019 (15.89) gemischte 
Züge. Als geringe Verspätungen wurden bei Courier- und Schnell- 
zöge jene bis inelusire 10 Minuten, bei Personenzügen jene bis 
inclusire 20 Minuten und bei gemischten Zägen jene bis inclusive 
30 Minnten angesehen. Demnach betrıg die Gesammtzahl der mit 
grösseren Verspätungen in den Eudstationen angekommenen Züge 
592 (810), worunter sich 227 (332) Courier- und Schnellzüge, 256 
371) Personenzäge und 109 (107) gemischte Züge befanden. Zufolge 
es verspäteten Einlangens der Züge in den Anschlussstationen 
konnten in 36 (85) Fällen die Anschlüsse nicht vollzogen werden. 
Die vorangeführten Verspätungen, mit denen die Züge in den End- 
stationen ankamen, wurden veranlasst: in 506 (660) Fällen durch 
das Abwarten von Anschlusszügen und anderen Zügen der rigenen 
Bahn, durch Post- und Polizeiamtsbandlungen und durch Zugs- 
kreuzungen; in 875 (360) Fällen durch Unregelmässigkeiten im Falır- 
dienste, entstanden durch das Auf- und Ablagen, Ein- und Ausschieben 
voo Wagen, starke Personenfrequenz, Veberlastung des Zuges, Dampf- 
mangel, Wassernehmen und sadere Ursachen; in 6 (5) Fällen durelı 
atmosphärische Einfdsse; in 21 (6) Fällen durch Hindernisse auf der 
Dalın; in 1 (17) Fällen durch mangelhaften Zustand der Bahn; in 
19 ws Fällen durch das Schadhaftwerden von Fahrzeugen und 
3 (3) Fällen durch audere bisher nicht angeführte Gründe. Im Juli 
1885 kamen auch 2 Verspätangsfälle in Folge fulscher Handhabung 
von Beiriebseinrichtungen vor, wogegen im Juli 1886 durch diese 
Ursache keine Verspätung veranlasst wurde. Von den vorerwälhnten 
19 (27) Fällen des Schadhaftwerdens von Fahrzeugen entfallen 14 (19) 
Fälle auf das Schadhaftwerden von Locomotiven, 1 (2) Fall auf das 
Schadhaftwerden von Tendern und & (6) Fälle auf das Schadhaft- 
werden von Wagen. 

Ein neuer submariner Tunnel, Nach vorliegenden Zeitungs- 
berichten soll sich ein Vertreter dar »bangue maritimer in Paris Dei 
den Regierungen von Dänemark und Schweden-Norwegen um die 
Concession zum Baue eines Tunnels, sowie einer einspurigen Eisen- 
balın unter dem Oeresund zur Verbindung dieser beiden Länder be- 
worben haben. Zur Vornahme der diesfälligen Vorarbeiten wäre ein 
Jahr erforderlich. Bezüglich der Finanzirung dieses Projectes soll 
sich der Vertreter der unternehmenden Bank als im Besitze eines 
Capitals von zehn Millionen Franes befindlich ausgewiesen haben, 
und würde ein Consortium mehrerer frauzösischer Banken die zu 
emittirenden Actien übernehmen. Der Bau des Tunnels und der Bahn, 
welche vom Limmhbamm in Schauen den Ausgang nehmen würde, 
soll spätestens binnen 10 Jahren ausgeführt werden. 


LITERATUR. 

Das Stadtbahn-Projeet von Siemens & Halske. Wien 188%, 
in Commission bei R. Lechner. 

Diese Broschäre enthält 1. ein Memorandum: »Die Grund- 
bedingungen für das Zustandekommen einer Wiener Locomotiv-Stadt- 
eisenbahn+; 2, das »Betriebsprogramm für eine Stadtbahn zur Ver- 
bindung der in Wien einmündenden Eisenbahnen nach dem Projecte 
Siemens & Halske.e Aus dem Memorandum haben wir einen er- 
schöpfenden Auszug veröffentlicht. Das Betriebsprogramm verbreitet 
sich in au-führlicher Weise über den künftigen Betrieb der Stadt- 
balın mit Rücksicht auf die Ueberführung der Züge der in Wien ein- 
müöndenden Eisenbahnen auf die Stadtbahn. Es werden hiebei unter- 
schieden: a) Vorortezüge, d. b. Züge welche den Local- resp. Erholungs- 
verkehr der Residenz mit den Vororten vermitteln; 5) Fern- oder 
Externzöge welche vom eigentlichen Reisepublikum benfitzt werden. 
Nach dem Sommerfahrplan des Jahres 1884 betrug die Zahl der 
Localzöge der Südbahn, Westbahn, Franz Josef-Bahn und Wien- 
Aspanger Bahn in jeder Fahrtrichtung ohne Rücksicht auf die 
Sonntagszüge 98. Es wird nun vorgeschlagen, Vorortezige von einem 
Vororte, x. B. der Franz Josef-Bahn (Klosterneuburg) nach einem 
Vororte der südlichen Bahngruppe (Hütteldorf) zu führen. Hiedurch 
könnten Jie Züge der nördlichen Eisenbahneruppe (Franz Josef-Bahn 
und Nordwestbahn) mit den der Südbahn und Westbahn combinirt 
werden, so zwar dass man jene 98 Züge in 83 Vorortezüge zusammen- 
ziehen könnte. Es wird berechnet, dass von diesen 83 Zügen für den 
Stadtbahnverkehr 12 in Fortfall kommen könnten, wonach 71 eigent- 
liche Stadtbahn-Züge oder bei 17ständigem Betriebe auf jede *, Stunde 
ein Zug in jeder Fahrtrichtung anzunehmen wären, Daun wären noch 


andere namentlich auch Anschlüsse an die Fernzüge einzuschalten, 
so dass sich die Gesammtzahl der sämtlichen Züge auf circa 197 be- 
laufen würde. Im Allgemeinen kann man auf der Stadtbahn soviele 
Züge verkehren lassen, als die Blockdistanz gestattet. Solite es 
wünschenswerth erscheinen, die Anzahl der Zäge noch weiter zu 
vermehren, so wäre auch dies nach Vermehrung der Zwischenblocks 
ohneweiters möglich, und es könnten die Züge einander in Intervallen 
von 2'/, Minuten folgen. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Für die P. T. Clab-Mitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Abonnements» Karten zum Besuche der Ausstellungen im 
Künstlerhause, I, Lothringerstrasse Nr. 9, & 25 kr. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
a. zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszier- 
häzybade, Margarothenbade und Sofienbade. 

Entree- Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienne« und des »Neuen Panoramas im Prater« zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 

Beglinstigung der p. t. Clubmitglieder und dereu Familien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassereur im 

Eszterhäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird, 


Die Firma Weldier & Budie, k.k. landesbefugte Leinen- 
und Wäsche-Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal-Wäsche einen Nachlass von 10%,, und werden 


ausführliche Preis-Couranis auf Verlangen franco zugesandt. 
LU 0 2 


Druckfehler-Berichtigung. 


In Nr. 37, „Technische Rundschaur, eloktrische Bahnhofbelsnchteng. muss es 
in den drei letzten Zeiten des ersten Absatzes bei Angabe der Leuchtkraft der Bogen- 
lampen statt: „Almosphären* durchwegs heissen: „Ampöre*, 
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Erste k. k. aussehl. prir. 10119 


\Facade-Farben-Fabrik 
u Carl Kreasteiner 


(vorm, P, Garsch m Siuanmering) 
WIEN, IIL, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der erzhorzoglichen und fürstlichen Gutsrerwaltungen, shmmt- 
licher Eisenbahnen, Industrie-, Berg- und llättengesellschaften, der meinten 
Bangoselischniten, Bauunterschmer und Haumeister, sowie auch vieler 
Fabriks- und Bealitätenbesitzer. 

De Facacde-Farben 
sind «eit dem Jahre 1860 im Handel und werden mit Vorliebe zum Pärben von 
Gebündenalier Art, ianbesondere: Eisenbahnhanten, Kirchen, Schalen, öffent- 
lichen Anstalten, sowie der inneren Wohnungsräunlichkeiten u. dgl. verwendet. 

Dieselben sind in 36 verschindenm Mustern, von 18 ir. Kilo auf- 
wärte, wieis Iapurad, werden in trockenem Zustande und in Vulr grlinfert 
und sind, anbelangend die Heinheit des Farbeniones, dem voll- 
| kommen gleich. Ausserdım geniessen dions meine Farben den besonderen 
Voriheil, dass al» die Mauern nicht beeinträchtigen, während bei dem Oßl- 
ansirich die Poruss der Mauern versiogen, er eine Ausdünstung dor 
Wände nach Aussen nicht lich und die Feuchtigkeit an Je» Inneren 
" Wänden in körzestor Zeit aum Vorschein kommt. 
Diese Farben sind in Kalk löslich und können von Jedermann olın» 
| besondere Masipulsuion sehr leicht verarbeitet werden, — Zum zweimalleen 
Färbein eines Goadratmeters Flichenraumes bendthict man ca. 10—12 Deka 
Farbe. Musterkarten sowie Gebrauchanweisungen werden auf Wunsch 

gratia und franeo zugenundet, 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
‚ schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 
Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen. 

— Versandt für In. und Ausland, 






































FRANZ KORSCHIL 
Lieferant mehrerer Risenbahnen, Specialist — 

für Hiltsgeräihschalien für Kiseabahnen, = 
Wien, Fünfhaus, Rosinagassed 
empfihit für Ban-Unterarbmer ste, 
Schiebira Steinkarren, Ziegel- 
karren, alle mpen- un« ckanfel- 
stiele, sowie sämmtliche Mazazins- 


’ Hilfageritbschaften und Habnass- 
rüstengs-Örgenstinde. 
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Die Fabrikate 









Technische Gummiwa | 


Maschinenfabrik, 
WIEN, 10837 


| Landstrasse, Wassergasse 3, 
empflehlt «in reiches Lager in 


Locomobilen und transportablen 


Dampfmaschinen 
von 2 bis 25 Pierdekräften, 


Röhren-Dampfkessel. 





Eisenbahn - Unternehmungen 
10006 empßehlt +ich 


desef Sehebek 


bärgl. Tapezierer u. Decoratenr, 


Lieferant der k, k, Stasiabahnen, Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, Stdbahn, Lemberg- 
Czernowits-Jasss Eisenbahn ste, 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Ecku der Karelinuugasss Nr. #7. 


Transportable Feld-Stahlbahnen 


für Land- und Porstwirthschaft, für Bergwerko, Ziogeluien, Zucker-Fabriken, Eisenminen ete. 


m A 5 
Beate Anlage. Einfachste Construction, 


L. & C. Steinmüller, 


Gummersbach (Khelnproriaz). 


Vertreter: Jullus Overhoff, 
Wien, IV,, Schleifmühlgasse 4. 10256 
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Die Schienenrahmen, Bogen, Kreuzungen ste. werden mit eisernen Schwellen verbunden, 
fertig zur sofortigen Benützung geliefert und können schnell und wxsct von jedem 
gewöhnlichen Arbeiter gelegt werden, 


Näher beschreibende Prospeete gratis uud france. 
Breitenseer Maschinenfabrik ‚und Eisengiesserei von 


LEHMANN & LEYRER, Wien, I, Elisabethstrasse 15. 





Moidinger ausschliesslich 
antorisirte Pabrik für 


Vom 
= MEIDINGER-ÖFEN 
= 1, HEIM, Döbling bei Wien. 
Mit ersten Preisen prämlirt: 
Wien 187%, Caxsel 1877, Paris 1878, Sochahaus 1977, 
Wels 1878, Teplitz 1879, Wien 1880, Exer 1581, Trient 1842, 
Niederlagen: Wien, I, Kärntnerstrasse 40,42. 
Mailand, 
Corso Vitt. Emmanuele 38 
Vorzüglichste Regulir-, Fäll- und Ventilations- 
Oofen fir Burecaux, Wartoesälo, Wohnräume, 
Schulen sto. in «infucher und eleganter Ausstattung 
In Osstermieh-Unmgstm werden ron 30 Bahnanstalten | 
906 Oefen unseres Fabrikates in verschiedenen Ge- 


binden verwendat 


Erfinder Herm Prof. Dr, 


Bukarest, 
Strada Lipseani 06 


Budapest, \ 


Heizung mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen, 


Oontral-Luftheizungen für warze Gebäsle 
“un gie mn-dbtoun 
m, von unserer Fabrik a4 Stück nn Eisenbahnen und für wAnml 
> k. k Militär-Aszars and des aotır. Malteser 
Ritterordons geliefert 
Sehutemarke der Fabrik Die gross®s Beliebtheit, deren 
z sich unsere Oefen überali erfreuen, 
hat zu vielfachen Nachahmungen 


M El D I N 6 E R-OFEN Anlass gegeben. Wir warnen dess 


FH HN E | IY RN halb, unter Hinweis auf unsere 
“ DEN nebenstehende Schutzmarko, dass 
—>P,T. Publikum in seluem eigenen 

Interosse vor Verwechslung unseres rüähm)ichs' bekannten Fabri- 
kates mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach als Meldinger- 
Ocfen oder als verbesserte Meldinger-Oofon ansmpfohlen werden. | 
Unser Fabrikat hat auf der Innenseite der TI 
wer Prospecte und Preislisten gratis und france. 


= liche Sanilätsrüge des 


| Thüren unsere Schutzinar 


Preise billiger 


der Firma wer- wie überall, 

den an Güte von Muster 5 2 

keinem anderen | "und Preislisten , ET 
übertroffen. er gratis, 7 


Erste Wiener Baumwoll- und Lederriemenfabrik, 
WIEN, V., Wienstrasse & u. 12, 
aren, sowie in dieses Fach einschlagende Artikel für Eisenbahnen. 


Steinmüller-Kessel | BAECHLE & CO. | | 


















Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 

Ss. Klauber =—- 

WIEN, Il., Untere Donaustrasse 25. | 






ze 





nal Grace 








[SCHMID & HALLAMA | 


Vertreter der Locomotir-Fabrik KRAUSS & Co. 
in München und Linz. 

Technisches Bureau für Eisemconstructionen, Kisenbahe- und 

Strassenbrücken, Secundärbahnen. 











FR ERZIKO— 


Elektrotechnisches Etablissement 
== Prag-Karolinenthal, — 
Transportable Beleuchtungswägen für Eisenbahnen. 


Bogenlampen, System »Kfiiik & Pitter. — Kraftübertragungen 
eigenes System. — Verbesserte Dynamo - Maschinen grösster 
Leistungsfähigkeit. leave 




















B. EDER’S NACHF. (5. SEIDL) 
WIEN, IV., Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 
Lichtpanse-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegraphenrollen. 


10141 ETABLISSEMENT 


für Lieferungen von Einrichtungs- und Eisenbalın-Bedarfs-Artikeln, 
sowie für Bau-Unteruehmungen und technische Itureanz. 














Vollständige Freikaltung der Dampfkonsel vo 2 
= w) Slass und Konselotele wird Baraatırt, his [=] 
E = 8 Ingenieure werden n m 
g © als Vertrot«r Ind a 
E“ Pa 
8», BE 
3::S = 
LEI Ru 
er: ® 
5 . - © 3 m 
FR Een = für die Provinzen 2 m 
= 4 = © engagirt kn = 
- Mehr als 2000 Apparate bafinden sich im Betricbe. &—5DOE EB 
3 m Potzee und Wiepfen der Koss) nzöthig. > u. 






Marken- und Mustersuhula 
ALLER LÄNDER. >» 


PAT E K T E erwirkt das behördl. oonoessionirt 
Erste Privileglen-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr 061. 


PAGE & MOELLER, WIEN 


INGETIEURE 
Stadt, Riomrrensae 13. 

Aroschüre „Erfindungs-Bohutz" von. 0. Paget, Verlag von Lehmann & Wentrel, 

1. Barhält m A oompistem Text der önerr und deutschen Paienigessite 





„DER CONDUCTEUR.“ 


Offlolelles Coursbuch der dsterr.-ungar, Eisenbahnen 


erscheint I0mal im Jahre. — Annderungen, wolche awlschen den 
Terminen der Hofte eintrotem, erschnlnen als Nachträgn und werden dan P,T. Herren 
Abonnenten gratls nnd franes naeägeilsfert, — Der illustrirte Führer an den 


Feuer-Schutz! 


Nahnen lat im Jahrgang 1885 och wesentlich bereichert werden, — Präntumars- zur fenersicherenVerkleilong aller 
dons-(hn * prir. 


‚ 5, W, 5 k k. Holzeonstruetionen in Waaren- 

bühr für das ganz Jahr 5 0. 5 (mit franeo Postrarsandung] Ma inen u Werkstätten 

„ von Eisenbahnen, soris in 

„S u p era t or Wohn- u, Fabriksräumen, 

Holsachränke, Kisten, Thüren, 

Asbest-Fenerschutz-Stof, Wände, Pinfonds, Dippelbinme 

bewährt Iaut üämtlichen Proto- ete., ebenso wasserdicht und 

köllen des hohen k. k. Relch« wetterfest zur Dach-Eindeekung. 
kriegs- .Handelsministeriums, Preis por | Meter fl. 1.50, 


Technische Asbest-Waaren 


(das mnerkanst beste wnd billigste Dichtungs -Material) 


für Naschinen-Pack ungen und Abdichtangen von Ventilen, Flasschen 
ete,, Asbestfüden, Schnüre, Selle, Gnrte, Gewebe, Handschuhe, 
Anbenipappe, Asbestpapler, Anbestringo etc. zus reiner Prima 
Canalafaser, ohne jeds Beimengung fremder Stoffe. Roh-Asbest 
verschiedener Arten. — OQanada-Asbestfaser, karlirt, verschiedene 
Arten. — Kurz-Asbost un! Asbestpulver ans den eigenen Anbent- 
brüchen. — Bente Umbüllungsmasse für Rohrleitungen und Kessel. 


Preislisten, Atteste und amtliche Protokolle versendet 
Die Direetion der ersten üsterr.-ungar, 


Asbest-Waaren-Fabrik, 
Graf Rudolf Westphalen, 


wien, I. Dezirk, ILegeigasse 27r 19. 
— Telephon Nr, 564. 


EEE 


Einseilne Hefte 50 kr. mit france Postversendung 80 kr. 


Pränumerationen, 


welche an Jedem ballabigen Tage bezinnen können, b mtr gumafährig ange- 
sommen worden, erbitte por Post-Anweisung, 


ww da Nachnahme-Bondungen dun Ilnaug wesentlich verthonern. GM 


Die Verlagshandlung R. r. WALDHEIM 
in Wien, II, Taborstrasse 52. Eıpedition: L,, Schulerstrasse 13. 





Fir Eisenbahnen und Maschinen-Werkstätten. 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MOLLER, WIEN 


empfiehlt 
flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Gardelsäure und Garbolsäurepulver, 
rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co, LONDON. 
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Heinrich Sasnusco a 


Patent OR TER AFMERN, 


u — us Einfriedan- 


| WELDLER & BUDIE | II | 
I|K_) 








Anlagen, 
kaiserl. königl. x landesbefugte 


\ a Ventüintions-n 
für Haksenhagen 
Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, > = 
WIEN \ N 
I Bez, Tuchlauben 13. ! zu 


in Wartesälen 

und Waggons, 
Waggon- 

u Stiegen und 

UWWaggon-Läufer 

h Ventilnstions- nı. 








- Eu Fenstergitter, 
Lieferanten mehrerer Zisenbahnen, | E I A Da! elikar Fa | 
empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- N/A? u Be : | 
und Wäsche-Fabrikate roh, und fertig, und zwar: 4/ NN ZA, FE se br un 
| Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintächer Eisenbahn-Hötele, sowie Fassubstreifer für Duranz, - Fabrik: wie Tr Bee 
etc. etc. zum Eisenbahnbedarf in vorzüglichster Buainune Bir. 38. — Vreis-Couranls auf Verlangen. 


1 10252 Qualität zu billigsten Preisen. | - ERRFEE BESER 


GEBRÜDER FROMME 


Werkstätte wissenschaft]. Präcisions-Instrumente, 
H., Hainburgerstr, 2. WIEN, 11, iainburgerstr, 21. 
Special-Fabrication aller Vermessungs-Instramente für den 
10178 Eisenbahnbau. 


Röhren aller Art, 


Looomotiv-Röhren aus Holzkohleneisen und Stahl, 
sowie Kupferstutzen, 

Dampfheizungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kossel-Röhren, — — 





_Ulastrirte Freislision gratis und franm. — Beparaturen schnell und gut. 


FR. WLACH & COMP. 


Spocialisten 
für Signalisirungs- und Belenchtungs- Gegenstände 


Eisenbahnen, EHRE NEHEER ui Tramways. 
oo WIEN, III. Bez., Lorbeergasse 13. 





Röhren für Gas- und Wasserleitungen in Eisen, 
Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstücken, 
Werkzeugen ete, etc. fertigt 


ALBERT HAHN 
10197 Röhren-Walzwerk, 
Wien, I, Himmelpfortgasse Nr. 28, 
Oderberg, Äensnen. Düsseldorf und Moskau, 













N 


| o ı 
| HAYWARD'S 


Orieinal - Fenerlösch - Handeranaten 


sind an folsendo amerikanische Bisonbabren geliefert: 
Northern Parifie B. R, Co, — Erle EB. BR. — Union R. I. Co. — 
Chieago, Kt, Paul, Mpls. & Omaha It, 8.600. — Mpis. Saul, 
St. Karla & H.B.1.Co. — Troy & Lansingbnrg B I. 00 - 
Callforn St, Cable R, Di, -= Penssir. BR. B. Co, — N. Pac. 
© R. B. Co. — Richmond & Allexhas, BR. IR. Co, - Budie& 
Benton it. It. — Consslidated B, B. — Centr. Pas. B.K, Co, — 
Clilzeas’ Pa. B, RK. 00. u. u fi 


Monopol nnd Kienerai-Depät für Urs erreich- Ungarn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr. 13, 

















Technisches Bureau 


Rud. Stummer v. Traunfels 


bob, aut, vo. bertd. Cirli-Jugeniwur 

Ä Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 

| Projectirung und Bau von Haupt-, Seeundlär-, Schmalspur-, 
Strassen- and Industrie-Bahnen, 















Hochbanten, 
y sowie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art, 
Administration von Gebäuden und industriellen Etablisscments, 











i 10144 Wien, III., Salesianergasse 5. 








Joseti Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Bisengiesserei, 
Fabrik: Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 


„.. Breite wo grösste Falırik in Onsterrsich-Ungarn von llas- and Möhel- 
beschiägen in allen Metallen, bezw. Compositionen, Öngenaländs werden nach 

| Zeichnungen oder Modellen im wien Metallen. Weich-Kisen; und Orasguss 
gegonsen und apprelirt, Erzeugung von Phosphorbrenee und Phospherknpfer. 


Bpecialitäten,. Fabrikation aller Eisssbahn-Arlikel und Boschläge 


für Wagguns aus obigen Aieiallen, von Kissababn - Billeikkeien nach 
Bdmonson erben Iysleze 


2 Actien-Gesellschaft 44 


Dynamit Nobel 


(Fabriken: PRESSBURG und ZAMKY bei Prag). 
Coneessionirtes Bureau für Spreng-Technik 
(vorm. Mahler & Eschenbacher), Wien, |., Wallfischgasse 9 


liefert alle Sorten 
Spreug- un Zündmittel, insbesondere Bpreng - Gelatine, Golatine- 
Dynamit, Spreng-Kapseln, Sioherheits-Zündschnlire. 
Simmtliche ledarfs-Artikel. für elektrische Zandung. Bohrmaschinen für 
Hand-, Damp'-, Wassor- und Lnftbeiriob, Tief-Bohrgeräthe. Wolf'sche 
Benzin-Sicherb eits-Wetterlampen 
8. Der mösste Tennelbas der Gegenwart, derjenige des Aribergs, wurde 
nach vorasgegungenen Versuchen mit den verschiedensten, mit ser 
Marktschreierei angepriesenen Spremgmittels ubeuss wie seinerzeit der 
Pau dos 86. Gotthart-Tunnels olseig an alleis nor wit Nobel’schen 
Dyssmlien dumhgefhrt ont 






Projectirung uud Durchführung son Strassen-, Wasser- und | 


Kostenvoranschläge, Gutachten, Schätzungen, Collandirangen. |) 














Wichtig für Eisenbahnen! 
PETER KUBO 


I, Schotteuring 28. WIE N, 1., Schotienring 28. 
Baumwoll- Spinn- und mech. Docht- und Bandweberei, 


Specialist für Dachte, Putz- und Lagerwalle 


Eisenbahn- Zwecken, sowie Lager aller Gattungen 
Bergwerks und Grubendochte 


im 
St. Martin a. d, Traun (Kremsthalbuhn). 








Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 
K, k, ausschl. prir. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von bacterienfreiem, gesundem Triukwasser 
für den Hausbedarf, Eiseibahn- Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfählgkeit nach Bedarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stande. 10081 





Silberne Medaille den N.-Ö. Goeworbevereins 
für Hebung und Förderung der Asphalt-Industrie in Oesterreich. 


Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement-Fabrik 


Comptoir: Fabrik 
IX., Porsellangunse 42. in Floridadort. 


Asphaltirungen 


ge ag Pilaster für Fahrstrassen, gegossenes Pilaster 
. Trottoirs, Höfe, Einfahrten, Stallungen, Keller ete., mit dem von allen 
Autoritäten als unübertroffen anerkannten 


Sieilianischen Natur -Asphalt 


(bituminöser Kalkstein). 
Lager von geschmolzenen Broden aus demselben Natur- 
Asphalt. 


BUTTBE & SCHRANTZ, 
| k. &, Hof- und ausachl, prir, 

Siehmaaren-, Drahtgewebe- und Geflechte-Fabrik und Perforir-Anstalı, 

WIEN, Marisbilf, Windmöühlgsans Nr. 16 u, 18, 
empflehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
Meusingäraht - Geweben und -Gefleohton für das 
Eisenbahnwesen, als: Aschenkasten, Rauchkastengitter 
und Verdichtungsgeweobe; nusserdem Fenster- und | 
Oberliohten - Sohutzgittern, patentirt gepressten 
Wurfgittern für Berg-, Kollen- und Hättenwerke, überhaupt | 
für alle Muntunzwecke als besonders vortheilhaft empfehleus- 
werth, sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleohen 

zu Bisb- und Sertir-Vorrichtenees, Irahtsallen und allen in diessa Fach ein- 
sehlägigen Artikula In vorzäglichsier Qualität zu den billigsten Preisen, 
Manterkarten und Misstrirto Proiscourante auf Verlangen franco und gratis. 
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Friedrich Weichmann® wi Wien 


Special-Fabrik für 
Signalisirungs, ERRNEgE: und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen eto. 


—— II. Körnergasse 5, ———— 
liefert complete Ausrüstungen für - 
Strecken, Bahuwächter-, Stalions-, Burean-, Wartesaal- u. Restanrations-Localitäten. 
Wecohselsignalscheiben nach eigenem Patente, 

Type der le, ie, österr. Stastsbahnen, circa 10.000 im Verkehr. 
Coups-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente, 
Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 
Conplete Einrichtung fr Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


NB, Sämmtliche in botater Zeit neuangelsgie Eisenbahnlinien, darunter die &, k, galizische Transversalbahr 
und Arlbergbahn, wurden von mir ausgerüstet, 








PATENT 





B. & E. KORTING, Wien, II., Dresdnerstrasse, 
' Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 


GASMOTOREN-FABRIK. 
Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stockholm. 


- Empfehlen für den Eisenbahnbetrieb: 
72% Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, ;:"- 


N. ne dester Injector, npeist beisars Wasser bis 70" Cels., saugt anch kaltes Wasser 
Ya 0m bech am, Doukbar einfachste Handhabung, während des Bpeisena, kein 
Verlont an Schlabberwasser, 


Körting’s Dampfstrahl - Elevatoran arrr nee 


von Wassurstationen 
könsen sangend oomstruirt und direet an der Locometive mwontirt werden, sangen 
dann kalten Wasser bis im boch an, 


Wir befassen ums mit der compleien Einrichtung rom Wasserstatlunen, 
mw sowobl mit Klerator- nis auch mit Pulsowmsterbetrieb, Üühernehmen die 
Lieferung sämmtlicher Destandtihelle, als: Itenerroirs, Dampikenmel ete. elc.. 
nach den Bestimmungen des Vereins deutscher Eineubahu-Verwaltungen 
ausgeführt, 





Ferner liefern wir 


Körting®antomatischeVacnnmbrense. 


Hnuptrorslge dieser Bremsen sind: Schnelle 
Wirkung, stete Controlirbarkelt, Astomaticität, 
billiger Anschaffungsprein und die Müglichkelt, 
von jedem Wagen und Jedem Coupsanndie Drema , 
in Wirkenmkelt setzen zu können. 


nı Körting’s Rippenheizkörpern 


für diesen Zweck »owohl miitelst Damp! richten wir Burean- und Workstättonhelzungen 
ntationärer Komel, als auch mittelst . mit Konseldampf, Abinmpf und warmem 
Locomotirdampf Im Betriebe Wasser ein. 


\ 
j 


| 


im 
, 
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Ha 


| 
1! 


er; 





Speclell machen wir auf ansers 


direotwirkenden Pulso- 
meter 


sum Hetrleb der Wamerntatlonen auf- 
werkaam; mehrere Hundert Stück sind 


N 


BUN. 


E 


. 





wär Mit Broschhren und Prospecie, über vorsiehrmda Apparate stehen wir gern zu Dienkten. 
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Fortschritts-Medaille, Anerkennungs-Diplom 
WIEN 1873, 


ETABLISSEMENT 


fir 


Centralheizung und Ventilation 


J OHANNES HAAG 


Augsburg. ww. WW. Berlin, 
Bureau, Werkstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VII, Neustiftgasse 98 


liefert 
Warmwasserheizungen, Helsswassarhelzungen 
nach verbesserten Systemen, 
Dampfheizungen 
mitielst directom Dampf und Abdampf (vorsäglich für Eisenbahnwaggons) 
Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven. 
Dampfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 
und künstliche Ventilation, 
feraer 
combinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 


Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten. 


Pläne und Kostennuschläge werden gratis nach eingesandten 
Bauzeichnungen angefertigt und jede Auskunft ertheilt durch: 
Ingenieur LUDWIG HOTTENSTEIN, 
vIl., Neustiftgasse 98, 


oder im Stadt-Comptoir bei M. SCHOCH & Co., I., Stefans- 
platz 5 (Domherrulof). 








Goldene Medaille 
Glasgow 1883. 


10145 K. u. &. Patent. 


ME Belta-Metall x 


smpßehlt für techui.be, bauliche und Industrielle Zwocke aller Arı 


Goldene Alcdaille 


Ehrendiplom London 1884 gr 


Die öslerr.-ungar. Delta-Ketall-Fabrk EL W. BECKER, 


—  _ WIEN, I. Lothringerstrasse Nr. 15. 








aller Arten für Bahn-Stationen, häns- 
liche und öffentliche Zweeke, Landwirth- 


schaft, Bauten und Industrie. 


Neuheit: Nach dem Bower-Barff- Patent- 
Inoxydations-Vorfahren 
2mougrdie-to Pumpen, 


Sind vor Rost geschützt. 
neuester, verbesserter Constructionen. 


Decimal-, Gentesimal- U, Lanfgewichts Brückei- 
waren la eichuche in erg er - _ rbih he Zwe ai 


Personenwangen, Wangen lür Kalsaakrane h, Vlehwangen. 
Commandit-Gesellschafl für Pumpen- und Maschinen-Fahrikation 


W. GARVENS, Wien, I., Wallfischgasse 14. 


Kataloge gratis nnd franco, 10:03 











Oesterreich-Ungarns und Serbiens 
erste und grösste 


Uniformirunes- Anstalt „zur Krismaile" 


1° #erirt denlerrenEisenbahnboamten 
sämmtlichor Örterr -ungar, Linien 
Uniformmützen, Uniform- 
kleider, Distinotionen uni 
Uniformsorten jeder Art mach 
nouester Vorschrift zu eonlantanten 
Proises bei anerkannt sollder 
Qualität. Spreirile Pisenbahu- 
ProisCourants werden nj 
Wunsch frusco versundt 


K.u,k, Hof 


Uniformirungs- Anstalt 


für Oesterreich und Serbien 
von 


MORITZ TILLER & Ce 
k. k, Heflieferanten. — Inhaber der Ersten öst.-ung. und serblachen Uniformirange- 
Anstalten „zur Kriegsmedaille”, 
Wien, VIL, Mariahilferstrasse 22. - BEER und Belgrad, 





Muttone & Kurz ‚om 


Maschinen«-Fabrikanten| 
bauen als Speeialität: 
Gas-Austalten zur Erzeugung von Leuchtgas 
aus Bteiukohlen-, Ilolz- und Minoral-Oelen, 
Comprimir- und Füll- Anstalten für Oelgas 


ferner alle Einrichtungen zur 


Beleuchtung von Eisenbahn-Waggons und andere: Fahrzenge, 


| Liofern Apparate zur Oasfabrication alsı 
| Gasbehälter, Weisiguman-Buenense. re nebst Oande- 


|instattationen voa Gas- und W. anmere en für Städte, Fabriken, öffent- | 
liche und Privat-Gebäude, 
Anmeldungs-Bureau: 


Fabrik: 
MR Se re ı7 WIEN Gaudenziderf, Lainzerstranse 50, 





Blasbälge und Feldschmieden 


sowio allu Unttungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschli- 
nen, Beifbiegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 
Nauunternohmer, Fabriken, 
Schmiede eto. empfiehlt 
die k. k. prir 
) Hof- und Armee-Blasbalg- 
und Feldsachmieden-Fabrik 


Jose Sehaller in TWion, 


10089 ı7., Rothonsterngasse 21, 
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Waggon-Heizungen, 
Dampf- Niederdruck - Heizungen, 
Dampf - Hochdruck - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 


für 
Stationsgebäude, Werkstätten, Buresux, Magazine, 
Wohngebäude otc. 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57. 





Patenten Schnabel & Henning und Kollfürst. 
Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reservoire, Pumpen ete. 
Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, Loeomotir-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke, 


Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebehfihnen für 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. 


Breitfeld, Danck & C* 


oa PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Apparate für centrale Sigmal- und Weichenstellung uach den 


Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
maschinen für Kessel- und Trägernietungen. 

Werkzeugmaschinen für Reparatur-Werkstätten. 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Constiuction, 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
Dynamos. 

Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 

Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht, 


ur, I., Hohenstaufeng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VIII, Nener Markt 19. 








Maschinen- 


C. W. JULIUS BLANCKE & C# 
= = u 
u. DampfkEsssel-Armaturen-Fabrik. 
Leistungsfühiges und best eingerichtetes Btablissement dieser Branche. 


Fabriks-Niederlage: WW LIENN 1, Getreidemarkt 2, 


mapfehlen den Kisenbahn- Verwaltungen: 









Plattonfeder-Manumeter anch den Typen der kEison- 
balınen der Monarchie hiervon bereits gegen 
100 Tausend geliofert — sämmtliche dazu gehörige 
Controlsistzen und Verbindungssiücke, 
Wasserstandsapparate in allen Sorten 
und Grössen 
Ventile is Eisen wit Metallgarnitur aller 
Arten. in Ürössen von 13—00u Min, Dhiun., desgleichen 
Bot svontilo sehr zwecimäsrig. Lonstıuetion. 
o in Eisen und in Metall, aller Sorlen 
und Grössen, forner Ablasshähne, Lufthähne, 
Luftventile. Injeoteure Syst, Blancke, sicher 


Federmanometer, sowohl Höhren- als auch | functiosirend. Tangye-Regulatoren, Schmier- Arbeiterzahl 400 











apparate diverser Systeme, 
Dampfdruck-Beducir-Vontile einfschster 
und bewährtester Uonstruetion. 
Condonsationswasser-Ableiter, System 
kehlmanun, einfache Construetion, sicher funetionirend, 
Beparaturen nicht erforderlich 
Pumpen ullıs Sorten, für Hand- u. Maschinen- 
betrieb, someter, Wassersohleber, Hy- 
dranten, Wasserleitungshähne ste 
Weisslagermetali (Antifrietionsmetall), 
bestes Materiil 2. Ausgiessen v. Eisen- u Metalllagern, 
desg!. Phosphorbronoe in bemährter Legirung 



















Französische Werkzeugmaschinen uni Werkzeuge, 


Bohrmaschinen, Drelibänke etc. 


Dandoy-Mailliard-Lucg & Cie. 


10998 Französische Locomobile, 


30 Percent Kohlen - Ersparniss garantirt, — General-Repräsentant | 


___ BADER, Ingenieur, Wien, I,, Elisabethstrasse Nr. 5. 


mF- Fir Eisenbahnen. . 


Putzfäden, Gurten, Tapezierer-Leinen, Säcke. 


Erste österreichische 
wos JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I. Besirk. Marin-Theresienstrasse Nr 22. 





F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, 


Wien, X., Quellengasse Nr. 11 und 13, 


baut und liefert: Dampfmotoren von 1—%0 Pferdekräften, bei 
Garantın des geringsten Kohlenverbrauches mit 
MNuyer'scher Üsulissen- u. Prhcisions-Stenerung. 
Stabilo Dampfmaschinen mit direst vom Be- 
zulator beoinfdunster Ventilstenerung. 
Punipworke, Säge-Einrichtungen, Transminsio- 
nen, Koserreir, sowie Blecharbeiten aller Art. 
Lafticondensatoren z. Condensiren mit trockener 
und fenchter Luft, vorsüglichster Heis- und 
Trocken-Apparat, bei Garantie dos vollsten 
Erfolges, Betriebskosten gleich Nall, 
Dampfheizungen, Dampfniedordreckheizeng mit 
selbstthätiger Begelirung, Wasser-, Luft- und 
onmbinirte Heizungen 
Rippenkeizkörper zu Oofen für Dampf-, Wasser- 
und Dampfwamerkeizungen. 
Fabrikshelzungen und Trockenanlagen mittelat 
Lufteondensstor. directem Dampf, Abdampf 
der Maschine oder Calorifäre. 10256 
Ventilations-Anlaren mit und ohne Maschinenbetrieb 
Badeanstalten, Dosinfoetions-Kammearn, Dampfwaschanstalten u, Dumpfkochküchen 
Ventitatlonsöfen »/ Onlorifäre zur Boheizung v. Wartesälen, Buronux, Schulräumen, 
Krankensälen, Kasernen, Reslaurants, Sffestlichen und Privatgebänden jeder Art 








Ert Preislisten werden anf Verlangen portofrei zugearuder, 8 


Eigeonthum, Heransgabe und Verlag des Club 
österr. Eisenbahn-Beamten. 


Bedacteur: Dr. jur. RÜBERT ZUCKERKANDL. 





VORMALS 


LOMON BO 


Bausehlosserei und Brückenbauanstall 


Stiefeleisen- u. Bänder-Fabrik 
in Bubnn. 
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PRAG 


Florenzeasse Nr. 105011. 











Lack der „STETRERMÜHL* in Wien 
Für die Diackerei verastwertlich: ALBEHT PIETZ. 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 
werden anshamen ko des 


Administration 
WIEN, I., Rschnubarhganss 11 


Redaction: 
WIEN, 1, Eschenbachgasse 11 








Beiträge werden narı Verelnharang honarirt. 
Wanuarrttpie werden saht sarchgee Ti 


ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn- Beamten, 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement incl. Postversendung 
in Ossterreich-Ungam: 
Ganzjährig 2. 2 — Haltjäprig fi, 2.58, 
Für das deutsche Reich: 
Ganzjährig Mark IE. Haibjährig Mark m, 
Im, übrigen Auslande: 
Genapäbrig Pros, 2%. Haihjährig Pros. 10 

Einzelss Nunmrm 18 kr. 


Olten Aecismaumaes portsfrei, 








N® 39. 


Wien, den 26. September 1886. 


IX. Jahrgang. 





Betriebssicherheit der Eisenbahn-Geleise. 
Von Alfred Birk. 


Die Construction der Geleise nimmt bekanntlich einen, 


wesentlichen Einfluss auf die Höhe der Baukosten einer 
Eisenbahn und bedingt auch einen nicht unbedeutenden 
Ausgabeposten in der Rubrik der Bahnerhaltung. Es ist 
daher wohl begreiflich, das man in der Ausnützung der 
Stabilität des Geleises und namentlich der Tragfähigkeit 
der Schienen an jene äusserste Grenze hinanzugehen sucht, 
welche vom Standpunkte der Betriebssicherheit noch als 
zulässig erscheint. 

Man hat z. B, auf den Hauptbahnen die Construction 
der Locomotive in den letzten Jahren wesentlich geändert, 
man hat das Gewicht derselben vermehrt, man hat die 
Geschwindigkeit der Züge bedeutend gesteigert: wurde 
demgemäss auch — so muss man sich unwillkärlich 
fragen — die Anordnung des gesammten Oberbaues, das 
Material und Profil der Schienen gewählt, so dass die 
Betriebssicherheit nicht gefährdet erscheint? Ein änderes 
Beispiel bietet der Oberbau der Localbahnen, bei denen 
man. aus berechtigten Ersparungs-Rücksichten das Profil 
resp. Gewicht der Schienen nach Möglichkeit vermindert, 
die Zahl der Querschwellen pro Kilometer redueirt und die 
Dimensionen derselben ebenfalls oft auf ein Minimum be- 
schränkt. Auch hier muss man die Frage aufwerfen, ob 
eine weitere Reduetion in den angedeuteten Richtungen 
noch zulässig, oder ob man nicht vielleicht schon die Grenzen 
der Betriebssicherheit überschritten hat. 

Bei Untersuchungen in dieser Hinsicht handelt es sich 
vornehmlich um die zulässige Zug- und Druckspannung für 
Durchbiegungen der Schienen in der Verticalebene, denn 
man darf wohl annehmen, dass bei entsprechend solider 
Befestigung einer hinreichend kräftig proßlirten Schiene auch 
die seitlichen Betriebs-Einwirkungen unter normalen Ver- 
hältnissen einen genügend grossen Widerstand finden. 
Allerdings darf man auch in der eben bezeichneten Richtung 


von der Theorie nicht eine direete Darstellung der wirk- 
lichen Verhältnisse erwarten, aber sie kann uns doch zu 
Resultaten führen, welche im Vereine mit den praktisch 
gewonnenen Erfahrungen uns Folgerungen, Schlüsse und 
Annahmen gestatten, die sich der Wahrheit, die sich den 
faktisch bestehenden Verhältnissen mehr oder weniger 
nähern. Derartige interessante und werthvolle Untersuchungen 
über die Schienen der Hauptbahnen bei Anwendung von 
Querschwellen wurden von dem Professor an der technischen 
Hochschule in München, Herm F. Löwe durchgeführt 
und der Oeffentlichkeit übergeben.*) Dieselben bieten für 
den im praktischen Leben wirkenden Eisenbahn-Fachmann 
so groses Interesse, dass wir nachstehend den Gang der- 
selben skizziren und die Resultate, zu welchen Herr Löwe 
gelangt, mittheilen und erläutern wollen. 

Die Grösse der Anstrengung, welche die Schienen in 
dem oberwähnten Sinne zu erleiden haben, erscheint vor- 
nehmlich abhängig von der Stellung der Fahrzeuge 
gegen den zu untersuchenden Querschnitt, von der 
Zusammendrückbarkeit der Unterlagen und jener 
des Bettungskörpers, von den etwaigen Ungleich- 
mässigkeiten in der Schienen-Unterstützung und 
von dem Einflusse, welchen die Bewegung der Verkehrs- 
lasten über die Schienen, auf die Art und Weise der 
Beanspruchung derselben ausübt. 

Der »„Verdrückungs-Coöfficient«, mit welchem 
Ausdrucke der reciproke Werth des Quotienten aus der 
Senkung des Schienenstranges an einer Stützstelle in die 
Auflager-Reaction daselbst bezeichnet wird, erscheint für die 
Bestimmung der Auflager-Momente von grösster Wichtigkeit. 
Er stellt sich als die Summe zweier Coöfieienten dar, von 
denen der eine sich auf das Einsinken’der Schwelle in die 
Bettung, der andere sich auf die Zusammendrückbarkeit 
des Schwellenholzes selbst bezieht, und lässt sich natürlich 


*) »Zur Frage der Betriebssicherheit der Eisenbahn- 
Geleise, speciell der wirklichen Anstrengung der Fahr- 
schienen.« VonF. Löwe, Professor an der technischen Hochschule in 
München. Mit 2 Figurentafeln. Wiesbaden, ©. W. Kreidel's Verlag. 
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nur auf Grund von Erfahrungen und Experimenten bestimmen. 
In dieser Hinsicht bieten die Versuche}Weber's, deren 
Resultate er in seinem Werke: »Die Stabilität der 
Gefüge der Eisenbahn-Geleise« mittheilte, wertlivolle 
Anhaltspunkte, 30 dass sie auch Professor Löwe der Be- 
rechnung der Coöflieienten zu Grunde gelegt hat. Wenn 
die Grösse der Einsenkung der Schwelle nach Professor 
Winkler proportional dem an der betreffenden Stelle 
herrschenden Drucke angenommen, also y = k'r gesetzt und 
k auf Grund der Weber'schen Versuche zwischen ’, und 
Yo liegend angenommen wird, so berechnet sich bei einer 
Breite der Schwelle von 25 em, einer Hühe derselben von 
16cm und einer Schwellenlänge von 250cm, bei dem 
Blasticitätsmodul des Holzes e = 125.000 kg/em*? für einen 
Achsdruck von 12.000 kg die Eindrückung der Querschwellen 
in die Bettung: 
y = Ü'oooosıo A in cm 

resp. y = Ü'onooısı A in cm, 
worin A die Auflager-Reaction bezeichnet. 

Bei der eben angeführten Schwellenstärke hat Weber 
eine Zusammendrückung von Imm für je Tkg Belastung 
pro cm® als die seinen Untersuchungen am meisten ent- 
sprechende Grösse bezeichnet, so dass sich bei der An- 
nahme: es ruhe der Schienenfuss entweder unmittelbar oder 
vermittelst einer Unterlagsplatte mit einer Fläche von 
250 em* Inhalt auf der Schwelle, der Co&fficient 


ER 0000144122 für ec — 4 —4 


f 
und 7 = (0000070270 für c — + — 40 
ergibt, : 

Um nun diese Ergebnisse bei den weiteren Berech- 
nungen verwerthen zu können, um überhaupt eine Vorstel- 
lung von dem Einflusse einer Verdrückbarkeit der Unterlagen 
zu gewinnen, muss die Voraussetzung unendlich vieler Stütz- 
punkte, wie sie Winkler bei Berechnung der Eisenbaln- 
schienen angenommen hat, aufgegeben werden. Es genügt 
für den Fall, dass ein Maximal-Moment in der Mitte 
zwischen zwei Stützen auftritt, 18 Stützpunkte, und 
für den Fall, als das Angrifismoment über einer Stütze 
selbst möglichst gross erhalten wird, 19 Stützpunkte test- 
zuhalten, da hiebei die in Betracht zu ziehenden Momenten- 
werthe mindestens in den ersten 4 Ziffern mit den bekaunten 
Momenten der Wiukler'schen Fälle übereinstimmen, Aus 
den diesbezüglichen Rechnungen, welche Professor Löwe 
durehgeführt hat, resultirt eine theilweise sehr bedeutende 
Beeinflussung der Momentenwerthe durch die Verdrückbar- 
keit der Schienenunterlagen; es zeigt sich aber zugleich, 
dass der Werth der Bettungsconstanten e hiebei nicht von 
allzu grosser Bedeutung ist. 

Die Ungleichmässigkeiten in der Schienen- 
unterstützung sind natürlich verschiedenartiger Natur; 
es wird sich darum handeln, jene Fülle in Betracht zu 


ziehen, welche entweder bei Bahnen überhaupt normal auf- 
treten oder welche als aussergewöhnlich bezeichnet werden 
müssen, und ganz ungewöhnliche Beanspruchungen, das 
Maximum der Beanspruchungen, erzeugen. Zu den ersteren 
gehört beispielsweise der Fall, dass Theile von Kunstbauten 
einzelne starre Unterstützungsstellen darbieten; für die letzt- 
angeführten Anstrengungen der Schienen lässt sich dagegen 
ein Mass durch die Annahme gewinnen, dass eine einzelne 
Schwelle hohl liegt und der Schienenstrang in Folge dessen 
ein Feld von der Länge gleich der doppelten Normaldistanz 
der Unterlagen enthält. 

Als der schwierigste Theil der Aufgabe, deren Lösung 
Professor Löwe durchführt, erscheint die Untersuchung über 
den Einfluss der Bewegung der Verkehrs- 
lasten, u. zw, desshalb, weil »die Stütze theoretischer 
Betrachtung fast ganz versagt«. Durch die Bewegung der 
Locomotiven und Wagen werden Einflüsse wachgerufen, 
welche zweifellos nicht vernachlässigt werden dürfen. Die 
Ursache derselben ist in erster Linie in den Ueber- 
und Entlastungen der Locomotivachsen zu 
suchen, 

Was die Grenzen anbelangt, innerhalb welcher sich 
dieselben, und zwar als Procente der Locomotivachsen- 
Belastung genommen, bewegen, so bieten die Versuche 
Weber's, über welche er in seinem obgenannten Buche 
referirte, hiefür so hinreichende Anhaltspunkte, dass man 
durch einfache Betrachtungen zu der Schlussfolgerung ge- 
langen kann: es lässt sich der Einfluss der Federwirkung 
durch den Coöffieienten 9, = 025 berücksichtigen, dem- 
entsprechend der für ruhende Lasten gefundene Momenten- 
werth zu vergrössern ist. 

Eine weitere Ursache für die stärkere Beanspruchung 
der Schienen durch die Bewegung der Verkehrslasten liegt 
in dem Auftreten einer verticalen Centrifugal- 
kraft und in der Stosswirkung der bewegten Lasten. 
Beide Wirkungen bringt Löwe durch einen einzigen Co&ffi- 
eienten zum Ausdrucke, weil es nicht möglich ist, eine der- 
selben unabhängig von der andern zu betrachten. Von 
theoretischen Entwicklungen muss vollständig abgesehen 
werden; leider fehlen aber auch derzeit noch Beobachtungen 
über die beim Betriebe auftretenden Verbiegungen der 
Schienen, sowie Versuche über den Zusammenhang von 
Biegung und Belastung bei denselben. Es lassen sich also 
nur Annahmen über die Grösse des in Rede stehenden 
Coöffieienten machen, welchen Löwe auf Grund gewisser 
Voraussetzungen zu 9, — 065 wählt. Schliesslich wäre auch 
noch der Wechsel der Spannungs-Intensität, hervorgerufen 
durch die Bewegung der Fahrzeuge, in’s Auge zu fassen. 
Professor Löwe sucht demselben ebenfalls durch einen ent- 
sprechenden Coöfficienten Rechnung zu tragen und bestimmt 
diesen zu 5, = 100, so dass sich der ganze Coöfficient, mit 
welchem das grösste, bei ruhender Last erzeugte Angrifls- 
moment zu multiplieiren ist, um Io, bg, — Is 
ergibt, 
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Auf Grund all! dieser fachlichen Untersuchungen, 
deren Gang wir soeben kurz dargestellt haben, gelangt 
nunmehr Professor Löwe zu nachstehender interessanter 
Schlussfolgerung ; 


»Unter den gewöhnlichen Betriebsverhältnissen erleiden 
unsere jetzigen Fahrschienen in der Regel Spannungen, 
welche über der ursprünglichen Elasticitätsgrenze des 
Materiales liegen, und sicherlich öfters das 1%,fache 
jener Spannung übersteigen, bei welcher die Elastieitäts- 
grenze erreicht wird. Es ist anzunehmen, dass diese Span- 
nungen wesentlich höher ausfallen, wenn eine grössere 
Fahrgeschwindigkeit zugelassen wird, als bisher (etwa 
auf den bayrischen Staatsbahnen) üblich war, so dass man 
schon aus diesem Grunde, abgesehen von der nur bedin- 
gungsweise vorhandenen Stabilität der Geleiseconstruction 
im Ganzen wie der Schienen hinsichtlich Verdrückungen 
auf den Unterlagen, eine vermehrte Fahrgeschwindigkeit 
bedenklich finden müsste,« 


Bei Stabilitäts-Untersuchungen der Hauptbahn-Schienen 
ist das grösste Angrifis-Moment zu Grunde zu legen, welches 
sich unter der Einwirkung der schwersten Locomotiven im 
Falle einer hohlliegenden Schwelle ergibt. Der Werth des- 
selben kann hinreichend genau mit Benutzung des oban- 
geführten Coöfficienten bestimmt werden. 

Die zulässige Spannung ist dabei gleich dem Andert- 
halbfachen der Grenzspannung (Spannung bis zur Elasticitäts- 
grenze) zu wählen. 

Schon im Laufe der theoretischen Erörterungen und 
Entwicklungen bezieht Professor Löwe sich wiederholt auf 
die Belastungs-Verbältnisse bei den bayrischen Staats- 
bahnen. Zum Schlusse seiner Abhandlung gibt er nun 
einige weitere Anwendungen der von ihm entwickelten 
Regel, indem er zuerst das neue Stahlschienen-Profil der 
preussischen Staatsbahnen eingehender Betrachtung 
unterzieht, Dieses Profil besitzt eine Höhe von 13‘s em, 
der Schwerpunkt liegt 657 cm über der Basis und das 
Trägheits-Moment für die horizontale Schwerpunkt-Achse 
beträgt 931% in em. Die Schwellendistanzen können zu 
100 cm angenommen werden. 

Es resultirt sodann für die 38% t schweren, drei- 
achsigen Güterzugsmaschinen, deren Belastungsschema die 
nachstehende Figur darstellt, bei einem Elastieitätsmodul 
von ca. 2,200.000 kg/cm? eine Spannung in den äussersten 
Fasern von a = + 3368 kg pro cm?®, beziehungsweise 


a=—B33s » ». 
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1265t 1245: 1340t 


Das abgenutzte Profil hat eine Höhe von 12'05 cm 
und für die Schwerpunktsachse, welche 5’75 cm von der 
Basis entfernt liegt, das Trägheitsmoment von 7363 in cm. 
Hiefür ergibt sich z — —+ 3615 kg pro cm’ md „, — 


— 3962 kg inem®. Für das Schienenprofil der Hauptbahnen 
in Norwegen berechnet Professor Löwe ähnliche Bean- 
spruchungswerthe. 

Es wäre sehr zu wünschen, dass die interessante Bro- 
schüre Löwe’s, der wir diese Abhandlung gewidmet haben, 
nicht allein Theoretiker zu weiteren Studien anrege, son- 
dern dass sie auch jene Männer, welche in Folge ihrer 
Stellung in der Lage sind, die grossen praktischen Versuche 
fortzusetzen, die Weisshaupt und, Weber begonnen haben, 
zu einer solchen, für die Wissenschaft und Praxis gleich 
werthvollen Arbeit veranlassen möge. 


Die k. k. österreichischen Staatsbahnen im 
Jahre 1885. 


(Schluss.) 


Mit dem 1. Juli 1882 eröffnete die Direction für 
Staatseisenbahnbetrieb ihre Wirksamkeit. Derselben folgte 
am 1. August 1884 die General-Direction der österr. Staats- 
bahnen. Auf Grund des für die Verstaatlichung der Kaiserin 
Elisabeth-Bahn erflossenen Gesetzes vom 23. December 1881 
wurde das finanzielle Ergebniss dieser Bahn im Jahre 1881 
und im 1. Semester 1882 für Rechnung des Staates über- 
nommen. 

Mit Ablauf des Jahres 1885 besteht demnach der 
Staatseisenbahnbetrieb rechnungsmässig 5 Jahre 
Dieser Umstand, sowie die mannigfachen Erörterungen, 
welchen das finanzielle Resultat dieses neu eingerichteten 
Zweiges der Staatsverwaltung unterzogen wird, legen es 
nahe, aus Anlass des vollendeten Quinquenniums, an dieser 
Stelle Materiale zu liefern für die Lösung der sich in 
dieser Beziehung aufdrängenden Fragen: 


1. wie stellt sich die Verwaltung der österr, Staatsbahnen 
im Vergleiche mit der Administration grösserer noch 
gegenwärtig unter der Leitung von selbstständigen 
Directionen stehenden österreichischen Privatbahnen ? 

2. werden die österr. Staatsbahnen im Staatsbetriebe theuerer 
verwaltet, als unter den ehemaligen Verwaltungen der 
einzelnen Linien? 

3. ist durch die Feststellung neuer Tarife ein nachtheiliger 
Einfluss auf die Einnahmen genommen worden? 

4. welche Zuschüsse mussten vom Staate in jedem der 
Jahre 1881 — 1885 gegenüber denjenigen pro 1880 
geleistet werden ? 


ad 1. Der Vergleich mit anderen österr. Eisenbahnen 
wird am besten durch die Repartition der Betriebs-Ausgaben 
auf die entfallenden Bahn-, Zugs-, Achs- und Brutto- 
Tonnen - Kilometer durchgeführt. Legt man dabei das 
Jahr 1885 gleichmässig zu Grunde, so ergibt sich nach den 
veröffentlichten Geschäfts - Berichten als durchschnittliche 


Ausgabe 
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bei der Süadbahn ).......... en ann een Fern nat 

» » Nordwestbahn, garantirte Linien ............: 

» » österreich.-ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft, 
österr. Netz, alte Linien ®......cccccneeenn 

» » Kaiser Ferdinands-Nordbahn ........:.....-. 

» » Carl Indwig-Bahn .....220cccccsuanunenen 

» » Lemberg-Özernowitz-Jassy-Eisenbahn ......... 


por Dahnkilometer : por Zugakilometer: rer Achrkilameler : he] rl 
fl. 7.3174 fl. 1'005 kr. 25 fl. 5a 
» 5.8135 » 1.058 » 32 » 607 
» 1.379773 » is 3 » 63 
» 12853 01 » 1’a90 „ 23 » 48 
» 6.4739 »„ 186 » 28 » Du 
» 6.4588 » 1768 » 4 »„ 8.08 
» b.1ldras » l’oı2 » 33 » 62 


» den k.k. österr. Staatsbahnen, alle 4 Gruppen zusammen 


Hieraus geht hervor, dass die Auslagen per Bahnkilo- 
meter bei den Staatsbahnen am geringsten sind, dass sie 
per Zugskilometer weniger betragen als bei den übrigen 
Bahnen, mit Ausnahme der Südbahn, bei welcher sie naliezu 
die gleichen sind, und dass sie nnr rücksichtlich der Achs- 
kilometer, bezw. der Brutto-Tonnenkilometer, sich höher 
stellen, als bei den anderen Bahnen (excl. Lemborg-Czernowitz- 
Jassy - Eisenbahn), was vorzugsweise in dem schwierigen 
Betriebe auf den Gebirgsstrecken*) seinen Grund hat, 

ad 2. Ein Vergleich auf Basis des Betriebs-Coäflicienten 
(Verhältniss der Ausgaben zu den Einnahmen), erscheint bei 
der ausserordentlichen Verschiedenheit der denselben wesent- 
lich beeinflussenden Einnahmen (Sadbahn A. 18.234 sr 
Nordwestbahn, garantirtes Netz IL 12.1235, österr.-ungar. 
Staatseisenbahn-Gesellschaft altes Netz, fl. 18.283°se, Nord- 
bahr. fl. 31.259-ss, Carl Ludwig-Bahn fl, 11.668°50, Lemberg- 
Czernowitz - Jassy - Eisenbahn fl. 8.2982, österreichische 
Staatsbahnen, alle 4 Gruppen zusammen, fl. 8.337’4s per 
Kilometer) nicht zutreffend, 

Bei einem Vergleiche der finanziellen Ergebnisse des 
Jahres 1885 mit jenen des letzten Jahres vor der Ver- 
staatlichung (1880) resultirt, wenn beiderseits, sowohl Ein- 
nahmen als Ausgaben der Prag-Duxer und der Dux-Boden- 
bacher Bahn®) dann der Mährischen Grenzbahn, ungarantirte 
Linie®), endlich der Pilsen-Priesener Bahn und der Bodensee- 
Sehiffahrt in Abzug gebracht werden, pro 1880 ein Ueber- 
schuss von fl. 10,662.858 und pro 1885 ein solcher von 
fl. 12,158.704. Allerdings ist das Betriebsnetz im Jahre 
1885 um &95 Betriebskilometer länger gewesen als im 
Jahre 1880. Wenn man aber erwägt, dass der Ueberschuss 
der Arlbergbahn nicht bedeutend und der Abgang bei den 
Staatsbahnen in Galizien jedenfalls ein viel grösserer ist, 
diese beiden Linien zusammen aber fast ausschliesslich den 
angeführten Längen-Zuwachs bilden, dann wird wohl der 
Schluss statthaft erscheinen, dass das finanzielle Ergebniss 


', Bei der Südbahn mussten die Daten für das Gesammtnetz 
genommen werden, weil für die ungarischen Linien gesonderte Nach- 
weise nicht bestehen. 

», Für dus Ergänzungsnetz existiren nur rechnungsmäseig ent- 
wickelte Ziffern. 

*, Die geleisteten Achskilometer sind im Geschäfts-Berichte 
nicht ausgewiesen, 

*) Bei dem staatlichen Betriebanetze machen die schwierigeren 
Gebirgsstrecken (Steig, v. über 1: 100) 215%, dagegen beispielsweise 
bei der Südbahn 114%, der Gesammtlänge des ganzen Netzes aus. 

’, Diese Unternehmungen wurden, weil den Stantsschntz nicht 
berährend, nicht in Vergleich gezogen, 


der Staatseisenbahn - Verwaltung im Jahre 1885 im Ver- 
gleiche zur Verwaltung derselben Bahnen im Jahre 1880 
(d. h. vor der Verstaatlichung) zum Mindesten kein ungän- 
stigeres gewesen ist. 

ad 3. BRücksichtlich der Tarife muss zwischen den 
Frachten- und Personentarifen unterschieden werden. 

Bei den 3. Z. getrennt entstandenen und nun ver- 
einigten 24 Bahnen hat es fast ebensoviele verschiedene 
nach Massgabe der Concessions-Bestimmungen aufgebaute 
Frachten-Tarife gegeben. Einerseits war es wohlbekannt, 
dass in dieser dem Laien unentwirrbaren Mannigfaltigkeit 
der Tarife ein grosses Verkehrshinderniss bestand, und dass 
von den vielen an die Wirksamkeit der Staatseisenhahn- 
Verwaltung geknüpften Wünschen keinem eine grössere 
Berechtigung zuerkannt werden konnte, als dem Begehren 
nach einem einheitlichen Tarife mindestens bei den unter 
einer Verwaltung stehenden Bahnen. Anderseits drängte auch 
der Umstand za einer Unificirung der vorgefundenen Tarife, 
dass mit der Verstaatlichung die Berufung auf concessions- 
mässige Bestimmungen entfiel und daher auch von diesem 
Standpunkte aus, nach einer neuen, thunlichst gleichmäs- 
sigen Basis gesucht werden musste. Hiebei hat sich die 
Staatseisenbahn -Verwaltung allerdings »icht für berufen 
angesehen, eine allgemeine Erhöhung vorzunehmen, obwohl 
dieselbe in manchen Relationen und für bestimmte Artikel 
nicht vermieden werden konnte, Ebenso ist, wo dies thunlich 
war, eine Ermässigung hintangehalten worden. Dagegen 
erfolgte in jenen Fällen eine Herabsetzung, wo der Normal- 
tarif selten oder nie zur Anwendung gelangte und Ausnahme- 
tarife sowie Refactien die Regel bildeten. Es ist keineswegs 
verkannt worden, dass mit der gänzlichen Abschaffung der 
Refactien der grösste Uebelstand beseitigt würde, welcher 
dem österreichisch-ungarischen Tarifwesen anhaftet. Das liegt 
jedoch nicht in der Macht des nur theilweise durchgeführten 
Staatseisenbahnbetriebes. Wohl aber sollte bei dieser neuer- 
lichen Etablirung die thunlichste Einschränkung auf dem 
eigenen Gebiete angestrebt werden. Die auf dieser Grund- 
lage errichteten Normaltarife sind nun gegen die niedersten 
Tarife der in den Staatsbetrieb übernommenen Hauptbahnen 
«z.B. der Kaiserin Elisabeth-Bahn, der Kaiser Franz Josef- 
Balın) keineswegs sehr abweichend. Sie fanden auch nur 
schwer die Zustimmung des zur Vorberathung mitberufenen 
Staatseisenbahnrathes. Desgleichen haben auch das Publikum 
und die jeweils interessirten Kreise sowohl vor- als nach- 
hinein um weitergehende Zugeständnisse petirt, ohne dass 
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denselben entsprochen werden konnte. Allein darüber, dass 
im Gebiete der österr. Staatsbahnen mit sehr geringen 
Ausnahmen ein einheitlicher Tarif aufgestellt wurde, herrschte 
allgemeine Zufriedenheit, und darf dieser Vorzug in der 
That für das Frachtentarif-System der österr. Staatsbahnen 
in Anspruch genommen werden Auch hat sich die Wirkung 
in der Abnahme der Fälle von gewährten Refactien gezeigt, 
deren es bei den nunmehr im staatlichen Betriebsnetze 
vereinigten Bahnen im Jahre 1882 (da noch die alten 
Tarife bestanden) 89%, im Jahre 1884 nur 470 und im 
Jahre 1885 nur noch 288 gegeben bat. Bei dieser Tarif- 
bildung wurde das System des Zonentarifes zu Grunde 
gelegt, was keineswegs aus Vorliebe für dieses Prineip, 
sondern ausschliesslich aus commereiellen Rücksichten für 
eine ausreichende Befruchtung der von Norden nach Süden 
und von Osten nach Westen lauggestreckten Staatsbahnlinien 
geschehen ist, and weil nur auf diesem Wege die Üon- 
eurrenz mit dem Anslande wirksam bekämpft werden 
konnte. Sehr massgebend war endlich auch die Feststellung 
einer einzigen Manipulations-Gebühr. Während nämlich vor 
der Vereinigung der verschiedenen Bahnen im Staats- 
eisenbahnbetriebe jede Eisenbahn - Verwaltung concessions- 
mässig je eine Manipulations- Gebühr erhob, ja dasselbe 
auch bei einzelnen unter einer Verwaltung stehenden Linien 
geschah, wenn für dieselben getrennte Concessionen be- 
standen (die Kaiserin Elisabeth-Bahn erhob z. B. zwischen 
Budweis - Simbach die Manipulations - Gebühr drei Mal) — 
schien es mehr als zweifelhaft, ob nach dem Wegfall der 
betreffenden concessionsmässigen Bestimmungen eine der- 
artige Gebühr für eine Manipulation, welche doch nur einmal 
(bei der Auf- und Abladung) vorgenommen wird, auch 
ferner mehrfach eingehoben werden darf, so dass z. B. für ein 
aus dem Norden Böhmens kommendes, über Pontafel oder 
Bregenz austretendes, ununterbrochen auf den eigenen Linien 
rollendes Gut die achtfache Manipulations-Gebühr einzuheben 
gewesen wäre. Die Staatseisenbahn-Verwaltung glaubte nicht 
zweifeln zu sollen, dass hier die Consequenzen der Ver- 
einigung der verschiedenen Eisenbahnen gezogen, und der 
Grundsatz der nur einmaligen Manipulations-Gebühr für jede 
Expedition aufgestellt werden müsse. Damit ist nun in der 
That eine Verwohlfeilung, nicht des Normaltarifes, wohl 
aber der Expedition eingetreten; und ist der diesfällige, 
durch die Vereinigung gebotene Ausfall grösser als die 
anderen, durch das neue Tarif-System herbeigeführten Ein- 
bussen. 

Rücksichtlich der Wirkung der auf dieser Basis errich- 
teten Tarife muss betont werden, dass — trotz des allge- 
meinen Niederganges der Geschäfte. der Redueirung des 
Exportes auf ein Minimum und des Rückganges der Ein- 
nahmen bei fast allen österreichischen Eisenbahnen — diese 
Erscheinung auf den österreichischen Staatsbahnen nicht nur 
nicht eingetreten ist, vielmehr eine allmälige Besserung der 
Einnahmen, u. zw. insbesondere aus dem durch das einge- 
führte Tarifsystem wesentlich gehobenen Localverkehre, 


eonstatirt werden kann. Gegenüber den Ergebnissen des 
Frachtendienstes im Jahre 1881 (als dem letzten vor der 
Einführung der neuen Tarife) hat das staatliche Betriebsnetz 
(excl. der neugebauten Strecken und der beiden Duxer Bahnen, 
auf welchen letzteren eine Tarifermässigung nicht eingetreten 
ist) von Jahr zu Jahr eine Zunahme der beförderten Fracht- 
mengen wie auch eine Steigerung der daraus stammenden 
Einnahmen aufzuweisen, und zwar im Jahre 1882 um 
fi. 3,434.630 oder 16'28%,, im Jahre 1883 um fl. 3,212.684 
oder 15°22*,, im Jahre 1884 um fl. 2,616.954 oder 1240, 
und im Jahre 1885 um fl. 2,906.651 oder 14°22%,. 

Rücksichtlich der Personen-Tarife machten sich _ 
ähnliche Motive geltend; denn auch da war die Verschie- 
denartigkeit auf die gebotenen Ausnahmsfälle einzuschränken. 
Hiebei wurde allerdings auch eine Redueirung, u. zw. um 
127%, bei Schnell- und um 161%, bei Personenzügen 
vorgenommen, überdies das System der Tour- und Retour-, 
sowie der Abonnementskarten, zur Herstellung gleicher 
Verbältnisse, allen Stationen zugänglich gemacht. Hiedurch 
wurde nun die Gleichstellung der Personen-Tarife bei den 
österreichischen Staatsbahnen mit denen in Süäd- und Nord- 
deutschland und dadurch die Steigerung der Frequenz bis 
zu jener Dichtigkeit angestrebt, deren sich Länder mit 
mässigeren Personen-Tarifen erfreuen. Die damit gleich- 
zeitig eintretende Nothwendigkeit der Vermehrung von 
Zügen glaubte man nicht vorsehen zu müssen, nachdem 
eine vieljährige Beobachtung zeigte, dass die Ausnützung 
der bei den laufenden Zügen vorhandenen Sitzplätze nur 
21-— 25%, beträgt, also so gering ist, dass noch für eine 
sehr grosse Steigerung der Frequenz ausreichender Raum 
vorhanden ist. 

Bei dieser Massregel waltete also die Absicht vor, 
die mit einer grösseren Frequenz verbundenen volks- 
wirtbschaftlichen Zwecke, ohne Erhöhung der Auslagen, zu 
fördern und zugleich die eigenen Einnahmen zu steigern. 
Beide Zwecke wurden erreicht, denn die Frequenz stieg gegen 
1881 (dem letzten Jahre vor der Tarifherabsetzung) bei den 
jeweilig im Staatsbetrieb gestandenen Bahnen (exel. der 
neugebauten Strecken und der beiden Duxer Bahnen): im 
Jahre 1832 um 1,443.026, im Jahre 1883 um 2,180.658, 
im Jahre 1884 um 6,298.307 und im Jahre 1885 um 
1,597.265 Personen. Die Einnahmen betrugen 1882 um 
fl. 23.500 oder Ö40°%, weniger, dagegen mehr im Jahre 
18833 um fl. 275.741 oder &6",, im Jahre 1884 um 
fl. 861.037 oder 9's2°/, und im Jahre 1885 um fl 1,189.839 
oder 12'86%,, so dass diese Mehr-Einnahmen in einer Zeit 
allgemeiner Depression als eine wesentliche Steigerung der 
Transport-Einnahmen erscheinen. Wie bereits erwähnt, ist 
es nicht nötliig gewesen, für die so gesteigerte Frequenz 
durch eine Vermehrung der Züge vorzusehen. Wenn also 
gegen die evident wohlthätigen Consequenzen der Personen- 
tarif-Herabsetzung eingewendet wird, dass diese grösseren 
Einnahmen durch anderweitige Auslagen überboten werden, 
so ist das durch die nach wie vor bestehende unzureichende 


> 
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Ausnützung der vorhandenen Sitzplätze bei den laufenden 
Zügen widerlegt. Dafür liefert der Umstand, dass Zugs- 
vermehrungen” noch vor der Tarifherabsstzung stattfanden 
(Geschäfts-Bericht 1881, Einleitung} und dass z. B. eine 
Balın, welche rücksichtlich des Local-Verkehres mit den in 
Wien einmündenden staatlichen Livien grosse Aehnlichkeit 
hat, die Südbahn, 1985 gegen 1881 eine mit einer Preis- 
reducirung gar nicht im Zusammenhange stehende Mehr- 
leistung von 1,990.000 Personen - Zugskilometer aufweist, 
den kräftigsten Beweis. Auf dem staatliehen (jesammitanetze 
wurden 1885 gegen 1881 nach Abzug der auf den neu- 
gebauten Strecken gelahrenen Züge 4,139.360 Personen- 
Zugskilometerf mehr zurückgelegt. Wenn nun für diese Mehr- 
leistung per 4,139.360 Personen-Zugskilometer die Kosten 
mit 40 kr. per Zugskilometer (erfahrungsgemäss, und ins- 
besonders nach Wegfall der Tarifirung der Repiegüter, ein 
ausreichender Ersatz für die wirklichen Kosten), angesetzt 
werden, so resultit an Mehrkosten ein Betrag von 
fl. 1,665.744, welcher gegen das oberwähnte Einnahmen- 
Plus von fl. 1,189.839 einen Ausfall von fi. 465.905 bildet, 
der jedoch keineswegs der Fahrpreis-Ermässigung zuge- 
schrieben werden kann, nachdem für internationale Ver- 
bindungen allein 1,202.200 Personen-Zugskilometer gefahren 
werden mussten und auch viele Züge aus localen Verkehrs- 
rücksiehten, aber durchaus nicht wegen eines in Folge der 
Tarif-Ermässigung eingetretenen Platzmangels bei den 
sonstigen Zügen, nothwendig wurden. 

Bei der fortwährenden Tendenz des Steigens der Fre- 
quenz und der Einnahmen ist daher mit Sicherheit zu 
gewärtigen, dass auch dieser scheinbare Ausfall in Zukunft 
volle Deekung findet, umsomehr als auf Grund der ge- 
machten Erfahrungen bereits eine Reduction der minder- 
frequenten Züge begonnen wurde. 

Die Tarif-Massregeln der Staatseisenbahn-Verwaltung 
haben sonach auf eine Vermehrung der Einnahmen aus dem 
Frachten- und Personen-Transporte hingezielt. Es bleibt 
vorbehalten, die Resultate aufmerksam weiter zu verfolgen, 
um an der Hand gemachter Erfahrungen etwaige Modi- 
ficationen durchzuführen, welche ohne Schädigung der 
volkswirthschaftlichen Zwecke, die eigenen Einnahmen zu 
steigern vermögen. 

ad 4. Zur Beurtheilung des finanziellen Erfolges der öster- 
reichischen Staatsbahnen in der Periode 1881 — 1#85 empfiehlt 
es sich, den Vergleich jedes dieser Jahre mit dem der Ver- 
staatlichung letzt vorangegangenen Jahre 1880 anzustellen, 
da dasselbe rücksichtlich der Einnahmen ein mittleres Er- 
trägniss aufweist und innerhalb desselben noch die alten 
Garantieverhältnisse vorwalteten. Auszuscheiden sind bei 
diesem Vergleiche die neugebauten Linien: Arlberg- und 
galiz. Transversalbalın, sowie die Pilsen-Priesener Balın, weil 
dieselben im Vergleichsjahre 1880 nicht erscheinen. Bei 
diesem Vergleiche ergibt sich gegen 1880 eine geringere 
Anforderung an den Staat 


pro 1881 um. .... . N. 260.153 
BUS ner ae » 2,348.929 
m 1EBBE m ..22uee anne. » 1,211.731 


zusammen um fl. 3,821.413 
dagegen eine grössere Anforderung 
pro 1884 um fl. 6565 
„1885 u » 1,238.591 
zusammen » 1,239.246 
mithin für die Jahre I1881—1885 
zusammengenemmen ein ge- 
ringerer Anspruch von......... ee fl. 2.582.167 


Hiebei wurde der Fall angenommen, dass bei dem 
Fortbestande der alten Garantieverhältnisse u. s. w. die 
Jahre 1881 —1885 dieselben finanziellen Ergebnisse ge- 
liefert hätten. Wird für die Jahre 1881—-1885 auch die 
bei der Kaiserin Elisabeth-Bahn um fi. 2,035.621 und bei 
der Kaiser Franz Josef-Bahn um fl. 844.691 also zusammen 
um fl. 2,880.312 geringere Leistung an Staats-, Landes-, 
Bezirks- und Communal-Steuern (die Elisabeih-Bahn ent- 
richtete im Jahre 1880, die Kaiser Franz Josef-Wahn 
im Jahre 1883 das letzte Mal die volle Steuer) in 
Rechnung gebracht, dann zeigt sich allerdings gegen 18% 
ein grösseres Iirforderniss von fl. 298.145. 

Es muss jedoch hiebei berücksichtigt werden, dass 
nicht der ganze Betrag von Steuern, sondern eigentlich nur 
jener Theil als Entfall au Staats- Einnahmen in Rechnung 
käme, welcher an Staatssteuen nicht gezahlt worden 
ist. Da derselbe ungefähr 6665, der gesammten Steuer- 
leistung, somit f. 1,919.72#8 beträgt, so wäre selbst dann, 
wenn in dieser fünfjährigen Periode die Staatssteuern wie 
vormals entrichtet worden wären, noch immer ein — im 
Vergleiche zum Jahre 1880 — um fl. 662.439 geringerer 
Staatszuschuss in Anspruch genommen worden. 

Ueberdies darf bei dieser Betrachtung nicht übersehen 
werden, dass in dem vorangeführten Jahres Erfordernisse 
Extraordinarien, u. zw.: 


Der Er Er Er Er 


rinnen 


pro 1881 ...4..4.r =» mit fl. 547.704 
nr IBBR ann » » 562.357 
s. 1888... 2:00u000% » » 1,209.274 
”„ 1884....222222.» „ » 592.140 
w 1BBD..-.2nn2uceo. » » 1,504.119 


zusammen von fl, 4,415.594 
enthalten sind, welche bei den 1880 im Garantieverhältaiss 
gestandenen Bahnen, insoweit dieselben noclı offene Bauconti 
hatten, bei Fortdauer dieses Verhältnisses eben jenen Conti 
zur Last gefallen wären, so dass der Staat unter den 
alten Verhältnissen nur die Zinsenlast des vorausgewiesenen 
Betrages von fl. 4,415.594 zu tragen gehabt hätte, währen! 
er dermalen bereits diese ganzen Capitalslasten als solche 
auf sich genommen hat, 

Auch ist zu bedenken, dass bei Fortdauer der alten 
Garantieverhältuisse der Ueberschuss, welchen die Hauptlinie 
der Kaiserin Klisabeth-Bahn im Jahre 1882 über die 5%, ige 
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Verzinsung hinaus erzielte, rund fl. 1,000.000 (Geschäfts- 
Bericht 1882, Einleitung), nach den concessionsmässigen 
Rechten dieser Gesellschaft dem Staate nicht zugeflossen 
wäre, wie dies in Folge der Verstaatlichung thatsächlich 
der Fall war. — 

Auf Grund der Beantwortung der gestellten Fragen: 
ob die österr. Staatsbahnen theurer als die österr, Privat- 
bahnen gearbeitet haben, ob dies namentlich gegenüber 
den früheren Verwaltungen der nunmehr staatlichen Linien 
der Fall sei, dann ob die getroffenen tarifarischen Massregeln 
einen nachtheiligen Einfluss auf die Einnahmen genommen 
haben und endlich ob der in der Periode 1881—1885 
geleistete, bezw. zu leistende Staatszuschuss grösser ist, 
als derselbe ohne die Verstaatlichung nach den bestandenen 
concessionsmässigen Bestimmungen hätte geleistet werden 
müssen, — kann behauptet werden, dass der Vergleich mit 
gegenwärtigen oder früheren Privat-Verwaltungen keineswegs 
naclıtheilig für die Staatsbahnen ausgefallen ist, dann dass 
die getroffenen tarifarischen Massnahmen vortheilhaft auf 
den Verkehr und insbesondere auf die Hebung der Einnahmen 
eingewirkt haben, und endlich, dass der entfallende Staats- 
zuschuss sich sowohl absolut als relativ niedriger heraus- 
stellt, als derselbe bei der Fortdauer der früheren Ver- 
hältnisse gewesen wäre. Nachdem diese Periode aber, 
insbesondere die Jahre 1884 und 1885 in das Stadium 

_ des jedenfalls sehr schwierigen Ueberganges fallen und die 
Wirkungen der vereinigten Administration erst nach und 
nach eintreten können, das darf Resultat als einbefriedigendes 

Die Botriebsergebnis 








Durchschnittliche Betriebslänge in Kilometer 


| Wostliche Staaatsbahose 





bezeichnet und zugleich der Erwartung Ausdruck gegeben 
werden, dass das finanzielle Ergebniss der Staatsbahnen 
fortan ein noch besseres sein werde, 


* 
® 

Aus dem statistischen Theile des Berichtes veröffentlichen wir 
den nachfolgenden Auszug: 

Die Eintheilung des Staatsbahnnetzes ist im letzten Jahres- 
berichte dieselbe wie, pro 1884. Es werden unterschieden 1. die 
westlichen Stantsbahnen, 2. die Staatsbahnen in Galizien "/Mährische 
Grenzbaho, Dniesterbabn, Albrechtbahn, Transrersalbalm und die 
Tarnow-Lelnchower Balın), 3. die Istrianer Bahn, &. die Dalmatiner 
Balın. Die darchsehnittlichen Betriebalängen betrugen: 


1884 1885 

Kileoeomalter 
Westliche Stantsbahnen. .........-. 3500 08 369 
Galizische Staatsbahnen............ 688933 11075 
Istrianer Bahn. ....:222 222222202. 1430: 14380 
Dalmatiner Bahn... ..........:.-. »- 10485 104 ’ass 
4542-4149 5135°ıso 


Das Anlagecapital der Staatsbahnen wird pro Ende 1885 
wie folgt ungegeben: 

Arlbergbahn ... ... encnenecnsaenanune 40.855.158 

Gulizische Transversalbahn 23.426.700 

Abzweigung der Galizischen Transversalbahn 10,700,257 

Stantsbahnen oder für Rechunng des Staates 

betriebene Privatbahnen.....ueseersrer. 

Für Rechnung der Gesellschaften betriebene 

Bahnen 101,963.824 

Die Baurechnungen der erstgenannten drei Bahnen sind noch 
nicht abgeschlossen. 

Was die Leistungen der Fahrbetriebsmittel anlangt, so 
wurden auf den Stastsbahnen von eigenen und fremden Wagen zurück- 
gelsgt 792,675.288 Achskilometer, Die Zahl der Personenwagen beirng 
im Jahresdurchschnitt 2197, die der Gilterwagen 17.830. Die durch- 
schuittliche Leistung eines Personenwagens betrug 71.857 Achskilo- 
ineter gegen 70.199 im Jahre 1884, die eines Öfiterwagens (inel. 
Postwagen) 34.181 Achskilometer gegen 31.733 im Jahre 1834, 


se stellen sich wie folgt: 
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Atnatshbahnen is Galizien 
1984 | 15 | 


8,60% 581 006. | Bu) 1.1 1 149°885 | Mass 104.085 | 





Beförderta Personen ....:242 Gern 0 0. PERF 14,399.791|15,779.58. e | 29 3 
» Militärpersonen .. 22204» errennn nen 160,482 218.01: 1350: D| 1,768.717] 165.198 | 168.04 ! 42.291 66,203 | 
Gepäck, Tonnen. ....suecrcceanenenerneneennne 31.783 36,566 2.842 4.740 239 367 | {2%} 105 
Eilgut, EEE EL ERU TE TTERTTE 9.303) 77.537 | 1.373 2.86 BG 9b 5 3 
Peaöhient,: =; sinus ssanaan Ense nannun un 9,188.920| 9,460.5 650,366] 996.680 48.701 64.631 18.1%0 17.467 | 
Regiegüter, tarifirt, Tonnen ...2ssenerccuncerer 1,847.764 _ 98210 — 1 5291 _ 3.157 _ 
» portofrei, Tonnen .....-..ertencene- 102.225] 140.108] 23,566] 137,866) E 4.753 17 4.106 | 








Die Binnahmen stellen eich wie folgt: 

























































1 Wesillche Stantebaheen | Galizische Mtantehahnen Istrianer Bahn Dahnaflger Baba 
1384 1885 1084 | 1585 u | 18 18%4 
Keen ———— — rn ] z . —— : 

För Civilpersonen Srsaupacacern rare DEE 10,338.446) 635 206 97.3358 I).0BR 34.972 24.064 32.816 
» Milltärpersonen.  .-.4ornenescenenen samen 147.190 192.934 18.326 25.108) 5.680 8 sr 275 15 
© Gepäck .. 2200 ma euren nennen RT 463.108] 24.078 PURE 3.100 8877 B34 1,055 
» Bilglter...cuunnsorursunnussuunennernannt 935,814; 737.268) 29.631 24 Br 13.551 7.607 yas 4 
» Prachteöter .oonorseasossasersernrner nen 25,871.803]26,850.334) 1,631.635) 2.953.514) 132.128 156.517 3.116 33.124 
»„ tarißrte BRegiegüter „oz ussernunsenare rer 524.811 = T.ME| E= N 3.091 -- 2.044 —_ 

Verschiedene Einnahmen .....-esrcrcursoncnrnnn DI2B2R BORN 102,606 66 15.732 13.012 4.689 601 

159,139.108|39,115.198| 2,448.947| 3.37.1871 341.008 65 67.08 


Scheidet man aus der Gruppe der westlichen Stastsbahnen die 
Radolf-Babn und Vorarlberger Babn aus, so ergeben sich die Trans- 
port-Einnabmen mit 27,978.880 8, gegen 27,834.963 fl. im Jahre 1884, 
wonach nur eine geringfügige Zunahme resultirt, die darauf zurück- 
zuführen ist, dass die Arlbergbahn im’ Jahre 1885 in ihrer ganzen 
Ausdehnung im Betriebe stand, was 1884 bekanntlich nicht der Fall 
war. Durelı diesen Umstand stiegen unch die Trassport-Einnabmen 





der Vorarlberger Bahn von 692,004 fl. im Jahre 1884 auf 833.883 A, 
im Jahre 1885. 

Die Einnahmen der Rudolf-Bahn stiegen von 5,712,449 fl. auf 
5,871.063 fl. Die Zunalıme der Einnahmen auf den Galizischen Staats- 
bahnen erklärt sich daraus, dass im Jalıre 1885 die ganze Galizische 
Transversalbahn im Betriebe war. 

Die Einnahmen resultiren für das ganze Netz der soge- 
nannten Westlichen Staatsbahnen mit folgenden Einheitsziffern : 
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1384 1885 
Gulden 
Personen-Einnahme pro Kilometer.... 2800-30 284756 
re pro Person, .uasserrerr nn Om Uasg 
5 . and Kilometer... O'osss rose 
Fasten Einnahme pro Kilometer.... 7IG6r T27l's8 
Einnahme pro Tonne serncurerseunen Zaıs 2a 
i » » und Kilometer . Oroass Oossı 
Die Betriebs-Ausgaben stellen sich folgend: 
1884 1585 
Gulden 
Westliche Staatsbahuen .... 22,153.359 21,613 343 
Galizische Staatsbahnen.... 2,149.075 4.163.518 
Istrianer Bahu ... -4-+- +» + $14.206 357.664 
Dalmatiner Bahn. .... .++» 128.656 133.427 


Darun kommen die besonderen nicht zu den Betriebskosten gr- 
hörigeu Ausgaben. Dieselben betragen bei den westlichen Staats- 
bahnen 1,058.335 9. gegen 2,102.728 f. im Jahre 1884, auf den 
Galizischen Stuntsbahnen 175,552 fl. gegen 168.909 A. im Vorjahre, 
auf der Istrianer Bahn 9.083 (gegen 11.406), auf der Dalmatiner 
Balın 4902 A. (gegen 462 A.). 

Hiernach ergeben sich folgende Ueberschüsse resp. Abgänge: 


1884 1685 
Onlden 

Westliche Staatsbahnen ') ....+ 11,531.358 + 12.573.576 
Staatsbahnen in Galizien 9 ...+ 47.406 — 807.630 
Istrianer Bahn. ..........+..- 183.615 — 108.364 
Dalmatiner Bahn .......-- +»: = 66.796 _ 70.526 
Budolf-Bahu. ...ssrHr400 ++ ++ 1,111.386 + 1,666.243 
Vorarlberger Bahn ...+.....:- + 2.746 _ 82,827 
Albreeht-Bahn ....cesuree0r + Es 75.986 — 115.714 
ME: Grenzbabn, garant, Linien 6.183 2 21.200 
D angarant. » + 1.387 _ 21.041 

Dix- Bodenbacher Bahn ...... + 1,648.005 + 1,558.760 
Prag-Duxer Balın ........... + 598011 + 2727770 
+ 14,773.557 + 15,298.147 


4; Hier sind nicht inbegriffen die Rudolf-Babu, Vorarlberger Ral, Prag-Duzer 
sd Dux-Bodenbacher Halın. 
7, Mier excl, Mähr. Gronzkahn, 


: Der Severn-Tunnel. 


Der von der Gesellschaft der Great-Western-Bahn erbaute 
Tunnel anter dem sich in den Busen von Bristol ergiessenden 
Severn-Flusse, der bestimmt ist, eine kürzere Verbindung 
»wischen dam Südwesten Englands vie Bristol und zwischen 
Südwales herzustellen, sollte schon im Jänner d. J., nachdem 
ein Probezug denselben durchfahren hatte, dem allgemeinen 
Verkehre übergeben werden. 

Nachträglich hat sich jedoch herausgestellt, dass noch 
einige bedeutende Nacharbeiten zu dessen Trockenlegung und 
Ventilation nothwendig geworden waren, die aber nunmehr 
nach energischer Inangriffnahme soweit gediehen sind, dass der 
Verkehr, allerdings vorerst nur für den Güterverkehr, anfangs 
September d. J, eröffnet werden konnte, Für den Personen- 
verkehr bleibt deraelbe bis zur Erstellung der übrigen noth- 
wendigen Vollendungsarbeiten noch unbenützt. Der Tunnel ist 
von ungewöhnlicher Bedeutung und nimmt nnter den gross- 
artigen Bauwerken der Neuzeit sinen 80 hervorragenden Platz 
ein, dass es wohl werth scheint, über dessen Entstehung, Ver- 
lauf während der Bauzeit und dessen Bestimmung etwas Näheres 
mitzutheilen. 

Verglichen mit den drei grössten Tunnels der Gegenwart, 
dem Mont-Cenis-, dem Gotthard- und dem Arlberg-Tannel, er- 
scheint er zwar nicht von gleicher Grossartigkeit, zumal er nur 
Tkın lang ist; immerhin ist er aber sowohl der längste Tunnel 
in England und zugleich auch das längste unterseeische Com- 
inunicationsmittel überhaupt, das in Folge seiner Lage der Technik 
weit schwierigere und grössere Aufgaben zur Lösung geboten 
hat, als dies beim Bane eines oberirdischen Tunnels bislıer der 
Fall war. 


Wohl mögen bei der Herstellung der letzteren das Mate- 
riale, weiches durchärangen werden soll, sowie auch der Um- 
stand, dass man dabei anf Wasser stösst, mitanter ernst: 
Schwierigkeiten geboten haben; im Allgemeinen tritt jedoch 


bei solchen Tunnels das Wasser nur in relativ geringer Menge 


auf, kaum leicht beseitigt werden, sowie auch ein weiteres Ein- 
dringen mit Hilfe der vervollkommneten Mittel vollständig ver- 
hindert werden kann, Ebenso ist man mit den in nenerer Zeit 
wesentlich verbesserten Bohrmaschinen und Sprengmitteln im 
Stande, selbst das härteste Gestein mit Erfolg zu bearbeiten. 
Bei der Herstellang eines Tannels unter einem so breiten 
Flusse wie im vorliegenden Falle, waren aber nicht nur all’ 
die vorgedachten Schwierigkeiten zu überwinden, sondern es 
war auch die Befürchtung mit in den Kauf zu nelımen, dass 
der Flnss einbricht und die Arbeiten in ganz ungewöhnlicher 
Art erschwert, 

An der Stelle, welche für die Anlage des Tunnels gewählt 
wurde, ist der Severn-Fluss nicht weniger als 4km breit, nnd 
hat derselbe, weil hier bereits die Mesresbucht beginnt, mehr 
den Charakter einer See, als den eines gewöhnlichen Flusses, 
zumal hier schroffe und gewaltige Felsen die Ufer bilden und 


der Unterschied zwischen Ebbe und Flath ungefähr 18m 
beträgt, 
Thatsächlich mussten auch die Arbeit«n an dem Tunnel 


wegen Einbruch des Wassers wiederholt eingestellt werden, 
nnd es war mehr als einmal fraglich, ob dieselben zu Ende 
geführt werden können. Dass dies aber dennoch gelangen ist, 
muss im Hinblicke auf die ganz abnormen Schwierigkeiten 
und die Kirze der Zeit für die Herstellung als eine ganz 
besondere Errungenschaft der Ingenienrkunst bezeichnet werden. 

Als die Great-Western-Bahn bis Bristol ausgebaut war, 
trug man sich anfauge mit dem Gedanken, die Verbindang 
von Bristol mit dem Süden von Wales über den Severn-Fluss 
mit einer Dampffähre herzustellen, welche sowohl Personen-, 
wie auch Güterzüge übersetzen sollte. Allein die damit ver- 
bundenen Schwierigkeiten namentlich für den Güterverkehr 
brachten es mit sich, dass die Bahn von Bristol längs des 
Severn soweit hinanfgefährt wurde, bis derselbe an einer 
schmäleren Stelle überbrückt werden konnte; auf der anderen 
Seite des Finsses wurde dann die Bahn wieder flussabwärts 
geführt, so dass also die jetzige Verbindung von Bristol mit 
dem Süden von Wales auf einem bedeutenden Umwege statt- 
findet, Schon im Jahre 1864 und darauf im Jahre 1870 wurden 
Versache behufs Anlage eines submarinen Tunnels gemacht; 
aber erst im Jahre 1872 war eine ermstliche Inangriffnahme 
erfolgt, indem an beiden Flussufern Versuchsschachte angelegt 
wurden. 

Im October 1879, als man von da aus auf beiden Seiten 
anf circa 350— 360 m vorgedrungen war, stiess man auf der 
einen Seite auf einige mächtige Wasseradern, in Folge welcher 
binnen 24 Stunden die eine Hälfte des begonnenen Werkes 
ersänft war. 

Unter grossen Schwierigkeiten gelang es endlich gegen 
Ende des gedachten Jahres mit Hilfe von erbanten mächtigen 
Ziegeldämmen, welche das weitere Eindringen des Wassers 
verhinderten und unter Anwendung von riesigen Pumpwerken 
des Wassers Herr zu werden, und den begonnenen Tunneltheil 
von demselben wieder frei zu machen. 

Bei diesen Arbeiten, die zugleich mit ausserordentlichen 
Gefahren verbunden waren, war ein kühner Taucher Namens 
Lambert, beschäftigt, der zunächst den Zufluss des Wassers 
eingadämmen hatte und zu diesem Zwecke mitunter ein und 
eine halbe Stande unter Wasser blieb. 

Nachdem diese Schwierigkeit bessitigt and der Weiterban 
des Tunnels von beiden Seiten wieder im Gange war, ereignete 
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sich im April 1881 ein nenerliches Missgeschick, indem durch 
den Mergel auf der Gloncestershire-Seite Wasser eingedrungen 
war, was jedoch bald wieder bewältigt werden konnte, Im 
Herbste desselben Jahres war man endlich mit den Arbeiten 
so weit vorgedrungen, dass die Begegnung des beiderseitigen 
Durchstiches erfolgt war, worauf dann bis Ende October 1883 
ohne allen Unfall die Ausmanerung des Tunnels fortgesetzt 
wurde, als plötzlich zu dieser Zeit eine neus Katastrophe ein- 
brach, die die Fertigstellung des Tunnels neuerlich in Frage 
gestellt hatte. Schon bei der ersten Ueberschwemmung war 
beschlossen worden, die Tunnelschle tiefer zu legen; bei der 
Ausführung dieser Arbeit brach die Wasserader, welche im 
Jahre 1879 Unheil angerichtet hatte, neuerdings durch, und 
zwar mit solcher Gewalt, dass man das per Minnte zuströmende 
Wasser auf 124.000 Liter geschätzt hat. Auch hier war es 
dem Taucher Lambert, jedoch unter Mithilfe von anderen 
Tauchern gelungen in den überschwemmten Theil vorzudringen 
und den Zufluss des Wassers mit Erfolg zu verstopfen. In 
14 Tagen darauf war das Werk wieder ausgepumpt und zum 
Weiterban geeignet. 

Zu diesen Unfällen, bei welchen das Wasser im Inneren 
eingedrungen war, kam endlich auch noch der, dass in Folge 
einer Springfluth der Severn über die Ufer ausgetreten war 
und den Tunnel von den äusseren Zugängen mit Wasser an- 
füllte, 

Zur weiteren Verhinderung dessen musste man die beiden 
Ufer um circa 5m höher, als der bisherige höchste Wasserstand 
während der Fluthzeit betrug, mit Schutzdämmen versehen. Nach 
all’ diesen und anderen Schwierigkeiten, zu deren Ueberwindung 
die angestrengteste geistige und physische Arbeit erforderlich 
war, konnte endlich im October 1884 das Werk als gelungen 
ond gegen weitere Fährlichkeiten gesichert erklärt werden. 
Ein Jahr darauf konnte bereits der erste Zug den Tunnel 
passiren, und während gegenwärtig der Verkehr für den Güter- 
dienst bereits eröffnet ist, kann nicht gezweifelt werden, dass 
in einigen Monaten nach Vollendung der übrigen nothwendigen 
Nacharbeiten auch der Personenverkehr wird eingeleitet werden 
können. 

Die ganze Länge des Tunnels beträgt, wie schon erwähnt, 
7008 ın, die Höhe desselben über Schienenoberkante ist 6m, 
während die grösste Breite ebenfalls 6m beträgt. 

Das Tonnelgewölbe ist mit besten Straffordshirer Ziegeln 
in Cement ausgeführt, und beträgt die Dicke des Mauerwerkes 
in den unteren Theilen O's15m, während es nach aufwärts 
suceessive bis auf 0'685 m schwächer wird, wozu an die 
80. Millionen Ziegeln verbraucht worden sind, 

Dis Tiefe des Tunnels unter dem Fiussbette beträgt 
von 23m bis naheza 30m; das Gefälle zum tiefsten Punkte 
desselben ist auf der einen Seite 1:90, auf der anderen 1: 100. 

Der Verkehr von London nach Süd-Wales findet jetzt über 
Gloucester statt; der neue Tunnel liegt aber am 19km tiefer am 
Severn als die jetzige Eisenbahnbrücke über denselben, es wird 
daher jetzt der Verkehr von London nach Bristol und von hier 
über eine neue Anschlasslinie zum Tunnel und durch denselben 
erfolgen. Die Entfernung von London nach Süd-Wales wird 
dadurch um 24km verkürzt, und wird man von Bristol nach 
b&üd-Wales um ungefähr eine Stunde früher als auf dem jetzigen 
Wege gelangen. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Nous Wasserstandszeiger. Dem Maschinenwerkmeister Ochwadt 
ist ein Patent ertheilt worden auf einen Wasserstandszeiger für Dampf- 
kessel, welcher in seiner Construction won dem bisherigen Wasser- 
standsglase erheblich abweicht. Bei denselben ist der bisher befolgte 
Grundsatz getrennter Dampf- und Wasserzuführuug zum Wasserstands- 
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zeiger vorlassen worden und ist vielmehr die Kesselwand in der 
ganzen zu beobachtenden Höhe des Wasserstandes mit einer schlitz- 
ar ig Oeffnung versehen, auf welche der nene A t aufgesetzt 
wird. Derselbe besteht aus einem gusseisernen H rper, welcher 
wie die Kesselwand -geschlitzt ist und gleichzeitig zur Aufnsbme des 
Manometers und Controlflantsches eingerichtet ist. Der Schlitz endigt 
vorne iu eine etwa 40 mm breite, nur wenige Millimeter tiefe 
Kammer, welche durch eine 12 bis 15 mm starke Glasplatte aus 
halbweissem, Siemens’schem Hartglas abgeschlossen ist. Auf diese 
Art sieht man gewissermassen durch ein Fenster direet in den 
Kessel und ist der Wasserstand durch die Kammereinrichtung deut- 
lich erkennbar. 

Die Glasplatte ist mittelet eines Rabmens, der an den Hahn- 
körper anugeschraubt ist, befestigt, wobei zur Abdichtung Gummi und 
ausserdem auch Federn angewandt sind, um das Zersprengen der 
Glasplatte bei etwaigem ungeschickten Anziehen der Schrauben- 
muttern zu verhindern. Gegen Verletzungen von Aussen ist die Glas- 
platte sowohl durch die hervorstebenden Schrauben, als auch durch 
den Rahmen einigermassen geschä für den Fall aber, dass trotz 
dieser geschützten Lage das Gias doch verletzt werden und ein neues 
nicht gleich zur Hand sein sollte, bat der die vordere Kammer ab- 
schliegsende Hahn drei Durchbohrungen, mittelst welcher der jedes- 
malige Wasserstand untersucht werden kann. Die Bohrungen liegen 
nämlich in verschiedeuen senkrechten Ebenen, und kann durch jede 
derselben für sich die Verbindung zwischen Kessel und Kammer 
hergestellt werden, wobei im Uebrigen die Kammer vom Kessel ab- 
gem bleibt. Indem man den unten am Apparate befindlichen 

robirhahn öffnet, und den gedachten Hahnkegel langsum nach rechts 
dreht, geben die genannten drei Bohrungen nacheinander Dampf oder 
Wasser, so dass hier zugleich die Wirkung der gebräuchlichen 
Probirhähne erreicht wird. 

Unter den angegebenen Vorrügen wird zunächst hervorgehoben, 
dass bei diesem Apparate eine jede Täuschung über den Wasserstand 
als ausgeschlossen anzuschen ist. Die Glasplatte, welche als füst 


‚ unzerbrechlich anzuschen ist, lässt sich, ohne herausgenommen werden 


za müssen, gut reinigen, kann aber behnfs Reinigung oder Ersatz 
auch von Kessel gaus abgesperrt werden. Das Einsetzen eines Glaxes 
ist bedeutend einfacher und ungefährlicher als bei den Glasrohren, 
deren oft mehrere nach einander springen, ehe eine richtig eingesetzte 
hält, Verwunduugen, welehe häufig durch zersprangene Glasrohre 
hervorgerofen werden, sind hier ausgeschlossen. 

Die Handhabung des Wasserstandazeigers ist eine sehr leichte 
und einfache, Auch was die Unterhaltungskosten anlangt, so werden 
dieselben als bedeutend geringer ala bei anderen Apparaten angegeben. 
Die Ausführung solcher Apparate hat die Firma Schwartzkopf in 
Berlin übernommen, 

Verbesserungen in der Erzeugung von Gussrädern, In 
Amerika steht bekanntlich die Fabriention von Schalengussrädern für 
Eisenbalinfahrzeuge auf einer hohen Stufe der Vollkommenheit, und 
es ist dalıer auch erklärlich, dess auf den dortigen Eisenbahnen das 
Gussrad in überwiegender Mehrheit in Gebrauch ist. Nach dem 
»Irons ist von J. Carr ein Vorfahren in der Herstellung von Guss- 
rädern angegeben und in einer Giesserei in Peunsylrania mit Erfolg 
versucht worden, durch welches dem bisherigen Verfahren gegenüber 
erhebliche Vortlheile erzielt werden können. Während nämlich nach 
der jetzigen Methode dss Formens, Giessens, Putzens und Bohrens 
der Nebenlöcher drei Arbeiter in einer Arbeitszeit von 12 Standeu 

ro Tag 18 Bäder complet herstellen können, soll es nach Carr's 
Methode möglich sein, dass die gleiche Anzahl von Arbeitern ein 
vollständig lergerichtetes Rad in einer Minute, oder per Tug 
720 Räder herstellen können. Die Methode soll der Hauptsache nach 
darin bestehen, dass das Ausbohren der Nebenlöcher entfällt, indem 
für dasselbe in der Form ein stählerner Kern angewandt wird, der 
nach dem Gusse berausgeschlagen wird. Ferner wird das Formen 
‚lurch eine Maschiue besorgt, wobei in den Formkästen eine rotirende 
Scheibe von der Gestalt des Rades die Form herstellt, worauf die 
Formkästen gleichfalls mittelst Maschine zum Gusse weiter befördert 
werden. 

Verbesserungen an Räder-Drehbänken. Vou der Firma . 
Tetu & Deliege in Lüttich werden auch Plau-Drehbänke für Biser- 
balın-Wagenräder hergestelit, die in Bezug auf ihre Construction 
einige beachtenawertie Momente aufweisen, und die in Folgendem 
bestehen: Io dem mit den Fundamentplatten für die beiden Supporte 
in einem Stäck hohl gegossenen Spindelstocke sind neben einander, 
entgegengesetzt gerichtet, zwei stählerne Plan-Drehbankspindeln ge- 
lagert, deren jede eine mit 3 Kloben versehene Universal-Planscheibe 
mit Agsserem Zahnkranze trägt. Somit befindet sich an jeder der 
beiden Stiruseiten des Spindelstockes eine Planscheibe, welche mit 
dem Werkzengsupport, der vor dieser auf einer in der Richtung der 
Spindelaehse verschiebbaren Querwunge angebracht ist, einer für sich 
vollständigen Drehbank angehört. Für beide Planscheiben ist ein 
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gemeinschaftlicher Antrieb vom Deckenvorgelege aus durch Stufen- 
scheiben und getiguete Räderübersetzung mit ausräckbarem Räder- 
vorgelege vorhanden. Auf den Enden der die Stufenscheiben tragenden 
Antriebswelle sind in Feder und Nuth geführte, azial verschiebbare 
Getriebe angebracht, woron das eine direct, das andere aber durch 
Vermittlung eines Zwischenrades mit dem Zahnkranze der zugehörigen 
Planscheibe in Eingriff steht, Durch die erwähnte axiale Verschiebung 
kann ein jedes der beiden Getriebe ausser Eingriff und somit jede 
Planscheibe unabhängig von der anderen zum Stillstande gebracht 
werden. Die Werkzengsupporte sind im Stande zwei von einander 
unabhängig ein- und ausräckbare, selbstthätige Bewegungen nach 
zwei zu einander senkrechten Richtungen zu machen. Diese Be- 
wegungen werden durrh besondere Steuerungsmechanismen bewirkt, 
die ihren Antrieb von dem eorrespondirenden Flan-Scheibenkranz 
erhalten und durch Kurbelbawegung die auf den Support-Schrauben- 
»pindeln befestigten Sperrwarke in Bewegung setzen, welche alsdaun 
diese Bewegung den Spindein und somit auch dem Support-Schlitten 
mittheilen. Daneben sind die Supporte auch für die Bewegung von 
Hand mit geeigneten Handrädern und Handkurbeln versehen. 

Schmid’s Schraubenred-Brense. Die von dem bayerischen 
Maschinenmeister W. Schmid construirte und ihm patentirte Schrauben- 
rad-Bremse mit Reibungsantrieb dürite den bisher bekannt gewordenen 
Frietionsbremsen, die auf der übrigens gesunden Ides beruhen, die 
lebendige Kraft des Zuges zum Ingangsetzen der Bremsen zu be- 
nützen, den Rang ablaufen, weil sie eine Reihe von Mängeln nicht 
hat, welche den bisherigen Frietionsbremsen anhaiten. Bei derselben 
wird nämlich die Reibuugswirkung der Rollen an den Achsen nicht 
unmittelbar zum Festbremsen, sondern nur zum Bewegen von 
Sehraubenrädern benutzt, welche mittelst einer Reibungskuppelung 
die eigentlichen Bremstheile in Thätig .eit setzen. Im Principe besteht 
die Einrichtung darin, dass auf dee Wugenachse eine fire Kolle, und 
ihr gegenüber in einem beweglichen Rahmen unter dem Gestelle eine 
zweite Rolle angebracht ist, so dass, vie bei der Heberlein-Bremse 
die letztere Rolle, wenn sie mittelst des Kahmens herabgelassen wird, 
von der ersteren in Umdrehung versetzt wird. Von der beweglichen 
Rolle läuft eine Kette ohne Ende über ein Rad, welches in ein 
Schneckenrad eingreift, welch’ letzteres sich in Verbindung mit einer 
Beibungskuppelnng in einem Gehäuse gelagert befindet. 

Um die mittlere Kupplungsscheibe wickelt sich, wenn dieselbe 
eingedrückt ist, das eine Ende einer zweiten Kette, deren anderes 
Ende direct mit dem Hebel des Bremsgestänges in Verbindung ist, 
Die Reibungskupplung besitzt eine besonders Einrichtung, welche 
wobl die grösste zulässige Bremskraft zu erzeugen, nieht aber die 
Räder vollig festzubremsen gestattet. Eine genaue Zeichnung sammt 
Erläuterung der einzelnen Theile findet sich im »Ürgane, Nr. V, 1886, 
Zufolge der eigenthämlichen Anordnung tritt die Wirkung der Bremse 
nicht wie bei den übrigen Frictionsbremsen plötzlic' und stossweise 
ein, sondern beginnt dieselbe successive, aber noch immer hinreichend 
rasch biunen 4—6 Secunden. Auch wird durch diese Einrichtung be- 
wirkt, dass die Reibungsrollen, sobald in der Reibuugskupplung die 
erforderliche Bremskraft erzeugt ist, von den Achsen gelöst werden, 
und die Bremskraft doch erhalten bleibt, weil die Schraubenräder 
sich unter dem Bremsdrucke nicht rückläufig drehen. Durch aber- 
maliges Anlegen der Reibungsrollen kann mau die Bremskraft nöthigen 
Falles ebenso vermehren, wie man sie durch Auslösen der Beibungs- 
kupplung aufheben kann. 

Als Vortheile gibt der Erfinder an: Kostenfreie Kraft: geringe 
Abnätzung; Verminderung des Festbremsens der Wagenräder, daber 
erhöhte Bremswirkung uud Schonung der Schienen und ladreifen; 
leichte und zuverlässige Bedieunng vom Locomotivfährer durch einen 
Haspel und bei Güterzögen in Gruppen von drei Wagen durch je 
einen Bremser; Abschaffung des Bremspersonales wi Personen- 
zügen; Ersparung der Hälfte des bisherigen Bremspersonales bei den 
Güterzägen; vollständig ruhige Wirkung beim Bremsen. 

Diese Bremse ist von den bayerischen Staatsbahnen seit Mai 1885 
bei einem Personenzuge der Strecke München-Weilheim und seit 
December 1885 auf der schmalspurigen Localbahn Eichstädt Bahnhof- 
Stadt mit läugerem Gefälle 1:80 bis 1:40 in dauernder Benutzung. 
Es hat sich dort gezeigt, dass die Reibungsrollen in jedem beliebigen 
Zeitpunkte ausser Berührung gebracht und jeder Grad von Brems- 
kraft erzeugt und bleibend erhalten werden kann. Nach Angaben der 
Verwaltung der genannten Bahnen ist die Wirkung der Bremse ruhig, 
kräftig und gleichmässig; Anstäude mit der Bremse sind bisher nicht 
zu Tage getreten, die Abnützung der Reibungerollen ist eine kaum 
bemerkbare, 

Radreifen aus Feinkorneisen. Nachdem man seit mehr als 
zwei Decennien von den schmiedeisernen Radreifen auf solche von 
Stahl übergegangen war, und seither Reifen aus Gussstahl den ent- 
schiedenen Vorzug vor Reifen aus allen anderen zur Verwendung 
gekommenen Materialien gegeben hat, scheint sich ueusestens wieder 
eine Rückkelir zur Verwendung von Reifen aus Feinkorneisen an- 


zubahnen. Es stellt nämlich gegenwärtig die Actien-Gesellachait 
Phönix in Laar bei Ruhrort aın Rhein Radreifen aus diesem Materiale 
her, wobei geltend gemacht wird, dass dieselben die wunde Stelle der 
früheren Feinkornreifen vermeiden, indem sie nicht geschweisst, son- 
dern wie die Gussstahlreifen aus grossen Blöcken ohne Schweissnaht 
hergestellt werden. Die niederländische Rhein-Eisenbabn, die badische 
Staatsbahn, dia Eisenbahnen in Elsass-Lothringen haben diese Reifen 
mit gutem Erfolge bereits zum grossen Theile in grösserem Umfange 
eingeführt, vorzüglich zu Bremsrädern. Nach Angabe einiger der 
genannten Verwaltungen werden bei denselben Querbräche fast roll 
ständig vermieden, während auch Längsrisse ebenfalls weniger var- 
kommen als bei Stahlreifen, 

Schablonen-Fräsmaschine. Von dem Vorstande der Werk- 
stätten der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn, E. Desgrandchamps, ist eine 
Frästusschine oopstruirt worden, welche mit Einrichtungen versehen 
ist, um Locomotivtheile, wie Excenterstangen und andere Steueraug:- 
bestandtheile nach der Schablone zu fräsen. Die Anordnung gleicht 
einer Stossmaschine mit Drehtisch auf einem Kreuzschlitten mit allen 
Sehaltbewegungen. Soll nach der Schablone gefräst werden, so wird 
durch Ausräckung der Spindelmutter eine Schlittenbewegung ir 
gemacht und der Schlitten darch Vermittelung eines Zahnstangen- 
getriebes und einer Leitrolle an die Schablone gedrückt. Zur 
Begulirung dieses Andruckes sind zwei sich frei und unabhängig von 
einander drehende Gewichtshebel angebracht, welche mittelst Klinken 
in ein zwischen denselben befiudliches Zahnrad in jeder Winkellage 
sich einstelleu lassen, wodurch der Andruck beliebig bis auf A) kg 
gesteigert werden kaun. Um ein Einhaken der Fräse in das Werkstt:k 
zu verhindern, liegt die Angriffsstelle derselben an der Schablonen- 
seite; dadurch wird dem Werkstücke das Ausweichen ermöglicht und 
die Fräss gegen Zerstörung gesichert. Eine kleine Pumpe spritzt 
beständig an die Arbeitsstelle in der Minute 2—3 1 Seifenwasser, 
welches in dem schüsselartig erweiterten Drehtische aufgefangen und 
zur Pumpe zurückgeleitet wird, 

Die Baldwin-Locomotiv-Fabrik. Ueber die Leistungsfähigkeit 
amerikanischer Locomotir-Fubriken gibt ein Beispiel die Locomotir- 
Fabrik in Baldwin, welche kürzlich die achttansendste Locomotire 
hergestellt hat. In dieser Fabrik wurde die erste Locomotive im 
Jahre 1832 erbaut, und eind innerhalb der nächsten 20 Jahre, bis 
November 1852, im Ganzen nur 500 Losomotiven hergestellt worden. 
Von da ab wächst jedoch die Zahl der gelieferten Locomotiven un- 
gleich rascher. Es sind nämlich die nächsten 500 Locomotiven in 
8 Jahren, die tansendste also im Jahre 1860 beendet worden. Je 
weitere 540 Loeomotiven haben darnach in aufeinanderfolgender 
Reihe zu ihrer Herstellung gebraucht: 6 Jahre, 3 Jahre, 2 Jahre, 
1 Jahr und wieder 1 Jahr, so dass Nr. 3500 im Jalıre 1873 die 
Fabrik verliess. Die in dieser Zeit eingetretene Krisis übte auch 
hier ihren Einfluss aus, a0 dass von da ab erst in 3 Jahren 500 Loc- 
motiven, und in den weiteren 2 Jahren neuerdings 500 Locomotireu 
zur Ablieferung kamen; im December 1878 hatte also die Fabrik die 
Nummer 4500 erreicht. 

Darnach aber beganı ein neuerlicher Aufschwung in der 
Locomotirfabrieation und es wurden in der genannten Fabrik 
540 Locomotiven in 15 Monaten und weitere 100) Locomotiren in 
22 Monaten hergestellt, währeud weitere 500 Locomotiven 10 Monate 
zur Vollendung erforderten, so dass also die Nummer 6500 im Jahr 
1882, zur Zeit als die Fabrik ihren Ö0jährigen Bestand feierte, er 
reicht war. Die nächsten 8 Monate sahen weitere 500 Locomotiven 
erstehen, und vor Schluss des Jahres war die Zahl der fertiggestellten 
Locomotiven auf 7500 erreicht. Hier trat wieder eine Stockung ein, 
so dass das nächste Fünfhundert 19 Monate erforderte, und die 
achttausendste Locomotive kürzlich das Etablissement verlassen 
konnte, 

Bemerkenswerth ist hiebei, dass die Hälfte der gesammten 
gelieferten Locomotiven in den letzten 10 Jahren in Folge der Av- 
wendung der besten und vervollkommnetsten Hilfsinaschinen erbaut 
werden konnte, während die ersten 4000 Locomotiven zur Herstellung 
44 Jahre erfordert haben. 

Grösste Dampfmaschine. Die grösste Dampfmaschine, die es 
überhaupt gibt, dürfte wohl die des Zink-Bergwerkes zu Friedenstille 
in Pennsylvanien sein. Dieselbe wird von 16 Dampfkesseln gespeist 
und entwickelt dabei 5000 Pierdekräfte, während sie so constrmirt 
ist, dass nötbigeu Fulles die doppelte Zahl von Dampfkesseln zur 
Inbetriebsetzung in Auwendung kommen und aaher auch eine doppelte 
Stärke entwickelt werden kann. Dieselbe stand durch 7 Jahre stille; 
verflossenen März ist sie jedoch wieder in Gaug gesetzt worden und 
ist nun Tag und Nacht in Bewegung. Sis verbraucht täglich 28 ı 
Kohle, und hat eine Geschwindigkeit von 7 Umdrehungen pro Minute 
Die Schwungräder haben 11’3 m Durchmesser und wiegt jedes 40 ı 
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CHRONIK. 


Beschlagnahme von Fahrbetriebsmitteln fremder Bahnen. 
Das den 23. d, M. ausgegebeue Reichsgesetrblatt enthält folgende 
kais, Verordnung: 


Kaiserliche Verordnung vom 19, September 1886, betreffend 
die Unzulässigkeit der Pfändung von Fahrbetriebsmitteln 
fremder Eisenbahnen. 


Mit Beziehung anf den $. 14 des Grundgesetzes über die 
Reichsvertretang vom 21. December 1867 (Nr. 141 R. G. BL} finde 
Ich anzuordnen wie folgt: 

Artikel 1. Die Pahrbetriebsmittel fremder Eisen- 
bahnen, welche Personen oder Gäter im öffentlichen Verkehre 
befördern, sind won der ersten Einstellung in den Betrieb bis zur 
endgiltigen Ausscheidung aus den Beständen innerhalb des Gritungs- 
gebietes dieser Verordnung der Pfändung nicht unter 
worfen, wofern die Gegenseitigkeit rerbürgt ist. 

Artikel 2, Mit dem Vollzuge dieser Verordnung, welche am 
Tage ihrer Kundmachung in Wirksamkeit tritt, ist Mein Justizminister 
beauftragt, 

Bruneck, den 19 September 1886 

Franz Joseph m. y. 


Taaffe ın. p. Ziemislkowski m. p. Falkenhayn m. p. Praiak m. p. 
Welsersheimb m. p. Dunsjewski m. p, Gautsch m.p. Bacgquehem m. p. 


VDesterr. NStnatsbalınen. Die amtliche Verlautbarung über die 
Auflösung der Betriebs-Lirectionen in Spalato und Dudweis ist er- 
schienen und hat folgenden Wortlaut: 


»Seine k. k, Apostolische Majestät haben mit Allerhöchster 
Entschliessung rom 2, September 1886 die Auflösung der Eisenbahn- 
Betriebs-Direetionen in Buadweis und Spalatoe mit der Wirksamkeit 
vom 1. Jänner 3887 allergnädigst zu genehmigen ge:ult. 

Im Zusammenbange mit der a h. genehmigten Auflösung der 
genaounten Direetionen werden von den bisher der Eisenbalın- Betriebs- 
Direction Budweis zugewiesenen Strecken von obigem Zeitpunkte an 
die Strecken Protiviu—Gmänd, Protivie—2die = Beraun—Rakonitz 
der Eisenbahn-Betriebs-Direction Pilsen, die Strecken Wessely— Bud- 
weis und Budweis--St. Valentin der Eisenbahn-Betriebs-lirection 
Prag und die Strecke Gmünd--Absdorf der Eisenbaln- Betriebs- 
Direstion Wien unterstellt; dagegen werden vom Bezirke der Eisen- 
bahn-Betrieba-Direetion Wien die Strecken Amstetten-—- Linz, Amstetten 
— Kustenreith und St. Valentin—Klein-Reiflivg abgetrennt und die 
erstgevannte Strecke der Fisenbahn-Betriebs-Direction Linz, die beilen 
letztgenannten Strecken der Eisenbahn - Betriebs - Direction Villach 
zugewiesen. 

Die bisher von der Eisenbahn-Betriebs-Direction Spalato ver- 
walteten Strecken der Dalmatiner Staatsbahn werden vom Zeitpunkte 
der Auflösung dieser Direetion der Eisenbabn-Betriebs-Direction Pola 
unterstellt und wird gleichzeitig behufs Ucberwachung des localen 
Betiiebsdienstes auf der Dalmatiner Bahn dem bestehenden Balın- 
betriebsamte Spalato in Unterorduung unter die Kiseubahu-Betriebs- 
Direction Pola ein den örtlichen jean Birma entsprechend erweiterter 
Wirkungskreis in Bezug auf Balınaufsichts-- und Bahnerhaltungs-, 
Verkehrs- und Zugfürderungsdienst, einschliesslich der Leitung der 
Werkstätte Spalato, übertragen, 

Die uäheren Bestimmungen Aber die Durchführung obiger 
Massnahmen werden darch besondere Verfügungen getroffen werden, 

Wien, am 9, September 1886, 

(2. 7230/VL) Der Präsident: Czedik.« 

Eisenbalm-Eröffnung. Am 1, September wurde die Eisenbahn 
Röhrsdorf— Zwickau der Böhm. Nordbahn dem Verkehr übergeben. 

Eisenbahn Hannsdorf-Ziegenhals, Nach einer seitens der 
Oesterreichischen Localeisenbalın-Gesellschaft un dem Kammer -Vice- 
Präsidenten in Troppan gelangten Mittheilung siod die Verhandlungen 
zwischen der General-Direction der Staatsbahnen und der genannten 
Gesellschaft beräüglich der Betriebsüberuahme der zu erbauenden 
Eisenbahn Hanusdorf-Ziegenhals zum Abschluss gelangt, Die Gesell- 
schaft wird nan die Grundablösung vollziehen und mit dem Balınbau 
beginnen. Das Detail-Projeet für ‚ie mährische und für die noch 
nicht begangene schlesische Theilstrecks wird in der nächsten Woche 
beim Handelsministerinm überreicht. 

Ungarisch-Walizische Eisenbahn. Wie ofhieiss gemeldet wird, 
sind die Verhandlungen der Ungarisch-Galizischen Eisenbahn mit der 
österreichischen Regierung wegen Aufnahme einer Investitiousanleihe 
abgeschlossen. Hiernach wird die Gesellschaft ermächtigt, für In- 
vestitionen eine Anleibe von 7’» Mill. Gulden aufzunehmen, aus dem 
Eriöse die der Gesellschaft gemachten Vorschßase zuräckzuzahlen, 
wogegen die Garantie des österreichischen Staates um jährlich 
328.000 fl. erhöht wird. Die Verhandiangen mit der ungarischen 


Regierung wegen Aufnahme einer Investitionsanleihe von ca 2 Mill. 
Gulden sind noch in der Schwebe. 

Loeslbahn Stefanie - Brücke—Soflen - Brücke. Die Firma 
Kranss & Co. Int dem Handelsministerium das Projeet einer Fort- 
setzungslinie der Localbahn (Dampftramway) Wien —Stammersdorf 
bis zur Sofien-Brücke überreicht, Dieses vom technischen Standpunkte 
ala zur Ausführung geeignet befundene Project wurde von der ge- 
nannten Centralstelle der Statthalterei in Wien mit dem Auftrage 
zur Einleitung der Tracen-Revision übermittelt, Die projectirte 240 km 
lange Fortsetzungsstrecke soll, von der Statiou Stefanis-Brücke aus- 
gehend, längs des Donaucanal-Ufers abwärts bis zur Sofen-Brücke 
geführt werden. Die maximale Steigung beträgt 30 pro mille, der 
kleinste Halbmesser 75 m. Die Herstellungskosten dieser Linie sind 
mit 200.000 A., d. i. per Kilometer mit 30.450 9. veranschlagt. 

Buschtöhrader Bahn. Die Strecke Unt.-Uraslitz - Landesgrenze 
wird am 1. October dem Verkehr übergeben werden. 

Vesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft, 
Das Mitglied des Pariser Comites der Oester.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft Herzog von Decazes, gewssener Minister des Aeussern 
in Frankreich, ist gestorben. 

OVssterreichisch-Ungarischor Lloyd. Die Verhandlungen wegen 
Erneuerung des Vertrages mit dem Ossterr -Ungar. Lloyd wurden im 
Ministerium des Aenssern wieder aufgenommen, 

Personal-Nachricht. Der Handelsminister hat die Leitung des 
Ministerial-Departements für Eisenbahn-Tarif-Angelegenheiten dem 
Ministerial-Secretär Dr. Max Freiherr v. Buschman übertragen. 

Georg Unger f. Der Club bat neuerlich deu Verlust eines 
langjährigen Mitgliedes, eines treuen Freundes zu beklagen. Herr 
Georg Unger, Ober-Inspeetor der Mähr.-schles. Centralbahn ist nach 
laugem Leiden am 15. d. M. gestorben. Er gehörte dem Club seit 
seiner Gründung an und war Mitglied des Ausschussrathes, auf welche 
Stelle er in Folge seiner Kräuk ichkeit verzichten musste, Hier sowie 
in seiner amtlichen Stellung wur Unger durch seine Liebenswärdig- 
keit und Güte allgemein beliebt, und sein Tod hat deshalb auch nicht 
verfehlt in österr. Eisenbatnkreisen anfrichtiges Bedanern hervor- 
zurufen. Pi 
Von Seite des Schwagers des Verstorbenen, Herrn H. Fischer 
v. Röslerstamm ist su dem Ausschussrath des Club das nachfol- 
gende Schreiben eingelaugt: 

sNachdem es mir leider nicht möglich ist, allen Ihnen, die 

anlässlich des Ablebene meines Schwagers, Herrn Georg Unger, 
Ober-Inspectors der Mähr.-schles. Contralbahn, lebhafte Theil- 
nahme an den Tag legten, einzeln den Dank auszusprechen, erlaube 
ich mir an den geehrten Ausschussrath des »Eisenbahn-Club», mit 
Rücksicht darauf, dass letzterer der gemeinsame Versammlangspnnkt 
der Eiseubahnaugehörigen ist und mein seliger Schwager lauge 
Juhre Mitglied desselben war, die Bitte zu stellen, der Dolmestsch 
sein zu wollen, für deu Ausdruck der Dankbarkeit, die des Seligen 
greise Mutter, dessen binterbliebene Kinder und mich tief erfüllt. 
Ich zeichne mit aller Hochachtung ganz ergahenster N. Fischer 
r. Röslerstamin.« 


Bericht 


des ersten Pririlegien-Bureaus in Wien, Riemergasse 13, von 
Paget & Moeller, 


über die nenesten Patente auf Eisenbahnbau und Eisenbahnbetriebs- 
mittel, 


Öesterreich-Ungarn. Patentertheilungen: P. Henning in 
Bruchsal: Neuerungen an centralen Signal- und Weichenstellapparaten. 
25. Juni 1886, F. Weninger in En: Construction von zerleg- 
baren und abtrennbaren Waygjrons-Laderäumen. 11. Juni 1836. — 
M. Steiner in Wien: Verbindungshaken für Fisenbahnschienen. 
8. Jali 18865, — F. Coblyn in Seraing Vignole: Schienenbefestigung 
auf metallenen Querschwellen. 21. Juli 1886, — M. Leroy in Brüssel: 
Neues System von Rädern mit Bandagen. 7. Juli 1886, 

Deutschland. Patentanmeldungen: E, Stauber in 
Budapest: Schorusteinaufsatz, auch Ventilator als Nothsignalapparat 
für Eiseubahnwaggons. 2. Septermber 1886, M, M, Bair in Paris: 
Verbindung der Zug- und Stossapparate bei Eisenbahnfahrzengen. 
6. September 1866 H. Hollerith in St. Lonis: Elektrischer 
Sicherheitsapparat an dem Haupt-Endrohr bei Luftbremsen mit elek- 
trisch bewegten Ventilen. 6. September 1886. 

Patentertheilung: P, Scholz in Berlin: 
Strassenbahnen. 6. März 13856. 

Copien der nicht geheim gehaltenen Patent-Beschreibungen und 
Zeichnungen besorgt und Pririlegien und Patente für alle Läuder 
erwirkt das belördlich concessinnirte erste Prisilegien-Burean der 
Ingenieure Paget & Moeller in Wien. 


Oberbau für 


u 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Für die P. T. Club-Mitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
o. aw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
häzybade, Margarethenbade nnd Sofienbade. 

Eutröe- Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienne« und des »Neuen Panoramas im Prater«e zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr, 


Sub - Abonnements auf im Club aufliegende Tages- nnd 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen und es 
können daselbst die Herren P, T. Clubmitglieder das Verzeichniss 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Bedingnisse 
einsehen. 


Begünstigung der P. T. Clubmitglieder und deren Fumilien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassereur im 

Esztorhäzylade (Abonnement auf 10 Proceduren per & fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Die Firma Weldler & Budie, k. k. landesbefugte Leinen- 
und Wäscke-Fabrikanten, I.. Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T, Clubmitgliedern bei Einkdufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10°,, und werden 
ausführliche Preis-Courants auf Verlangen franco zugesandt, 


Druckfehler-Berichtigungen. 


In der „Desterr. Hisenbahn-Zig.*, Nr. 26, 37, und 88 im Artikel: „Ueber Im- 
prägnirung hölzermer Eisenbahnschwellen mit starker und schwacher Zinkchlorid-Lösung* 
muss es hoissen: 

Auf Seite 064, in der Tabelle II, 6 Nr. 111, Rubrik imprägmirte Schwellen: 
‚81450, tat 5531450. — Auf Seite Hub. im erstem Absatz und in der 1. Zeiler 
„Im Jahre 1881+, stait 1838 — Auf Seite @80, in der 1, Spalte, 3. Absatz, 4. und 


5. Zeile: „Zinkehloridlauger, statt Zinkebloridlänge, — Auf Seite «Bu, Im P, Absatz, 
in 4 Zeile: „bin über 6W Br, statt SP RK. — Auf Reite 6Bo, in der 2. Spalte, sub 
Punkt 2: «dans eine stärkere Salzlösung weniger leicht in das Hols eindringt, als eine 


schwächere Lösung **+, statt *. — Auf Seite 7w2, is der 2, Spalte, im 5. Absatz und 
in 2. Zeile: „Von den seit 1878 und 1876*, statt 1885 umd 1874. 


u 


Emmte k. k. ausschl. prir 


| Facade-Farben-Fabrik 
. Garl Bronsteiuaer 


dvorm, P. Gursch in Simumnering) 
WIEN, III, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der ershorzsglichen end fürsilichen Gutsrerwaltungen, sämmt- 

licher Bisenbahnen, Industrie-, Berg- un Hättengesellschaften, der meisten 

Baugesellschalten, Bauunternehmer un Baumelster, sowie asch vieler 
Yahrika. und Bealltälenbesitzer. 

Dee PFPFaonco-Fnrbem 

sind neit dem Jnhre 18%0 im Hundel um werdon mit Vorliebe zum Färben von 

| Gehäwdenalier Art, zasbesondere: Eisenbahmkanten, Kirchen, Schulen, Öffent- 
lichen Anstulten, sowie der inneren Wohnunesräumli. hhelten n. dgl, verwendet 

N Iienelbens mind in 30 ve schivdrnm Marien, von I6 ir & Kilo auf- 
wärs, stols Ingp-rnd, werden in trock-mem Zustande und in Fulvarform geliefert 

| wm wind, mnbelumgend die Reinheit des Farbenton«*, dem Oelanstrich voll- 
kommen gleich. Ausserd:m geniessen diese meine Farben den besonderen | 

| Vortheil, dass als die Manern nıcht beeinträchtigen, während Imi d«m Oel- [ji 

j austrich die Porums der Mauern rorsiegen, daher eine Ausdünntung ıler | 
Wände nach Aumwen nicht möglich umd die Feuchtigkeit an (en inneren |) 
Wänden in körsesier Zeit zum Vorschein komm. 

Diese Farben sind iu Kalk löslich und können vom Jedermann char | 
besonder» Manipulation sehr leicht verarbeitet werden. — Zum zweimaligen 
Färben nine« Gnndrammeters Flichenraumes benüchiect man ca. 10—12 Deka | 
Farbe, Munterkarten »+owie Gehrauchanmelsungen werd.n auf Wunsch | 

| gratis und frumeo zuges-ndet. 
| (Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
i schlechte, ganz unhalthare Farben unter meinem Namen In 
! Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
| su warnen. 

— Persandt für In- und Anstand — 





Berthold Kuschnitzky 
Ä Wien, I., Hessgasse Nr. 6, 


' &ummi-, Guttaperchawaaren-, Leder- und Baumwoll-Treib- 
riemen-Fabriks-Niederlage, liefert für Eisenbahnen 
patent. Stopfbüchsen-Packungen mit elast. Kork-Kern. 
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FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 
für Signalisirangs- und Beleuchtungs - degenstände 
für 





Eisenbahnen, Strassenbahnen mi Tramways. 
WIEN. Ill. Bez., Lorbeergasse 13. 


tun: 


10070 





Die Schienenrahmen. Bogen, Kreuzungen ete, worden mit eisernen Schwellen ;rerbanden, 
fertig zur sofortigen Banätznng geliefert und können schnell und exact von jedem 
gewöhnlichen Arbeiter gelegt werden. 


Nüher beschreibende Prospeote gratis und france. 
Breitenseer Masohinenfabrik und Eisengiesserei von 


LEHMANN & LEYRER, Wien, I, Elisabethstrasse 15. 





wLimnoAe un am 
Kork - Teppiche 
für Eisenbahn-Waggons, Wartesäle ete. 


F.C. COLLMANN’S Nachfolger A. REICHLE, 


WIEN. L., Kolowratring Nr. 3 10197 


ee re 
FR. KRIZIK 
Elektrotechnisches Etablissement 
—— Prag-Karolinenthal,. = 


Transportable Beleuchtungswagen für Eisenbahnen. 


Bogenlampen, System »Kfläik & Pitter. — Kraftübertragungen 
eigenes System. — Verbesserte Dynamo - Maschinen grösster 
Leistungsfähigkeit. 10866 

















Olivenöl, Rübschmieröl,. 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 


Klauber 


_— 5, 


nr 
| 





FRANZ KORSCHIL 
Lieferant mehrerer Eisenbahnen, Specialist 
für Dilfsgeräihschs ton für Elaembahnen. 
Wien, Fünfhaus, Rosinagasse9 
empSrhit für Bau-Unternebmer to, 


10156 Sehlehtrul Steinkarren, Zierel- 
karren, alle Krampen- un! Sehaufel- 

FD stiele, sowie sämmiliche Magazins 
%s " Hilfsgeräthschaften und lahmans- 





rästungs-Orgenstinds, 


Marken- und Musterschuli 
ALLER LÄNDER » 


PATENTE 3: 


Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 96! 


PAGET 2°: WIEN 


INGENIEURE 
Stadt, Riomergnsse 13. 
Broschüre „Erüindungs-Bohutz" ron l. 0. Paxget, Verlag von Lohmann & Wentirl 
4 1. Baıhälı = &. sompleisa Tert der österr. und deutschen Painutganstes 


Pe ke u — = 

















Fabrikate 









‚ V., Wienstrasse 6 u. 12. 
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Kais. königl. 


Kunststein-Geschäft 


Theodor Hofmann, Oberingenieur. 
Steinkitte für alle Steingattungen — Ausbesserung schrähafter Sisinmatz- 
und Blldhawer-Arbolten, ausgetrstener Btiegenstufen. — Bilähauesr- 
Arbeiten, Kunststein-F': on auf Ziegelman rwerk, — Polirte Stein- 
platten für Wandrerkleidungen in Eisenbahn-Vostibuls oic. Bteinanstrioh. 
Trockenlagung 2 
nasser Wände, patenliries bestes Mittel zur Vertreibung des Haus- und 
Mauerschwammes, 
Vertretung für patentirte Keim’sche Mineral-Farben 
sur Herstellgeng witterungabeständiger Wandmalereien «ie. 
MB” Weit. :ieste waschbare Pagadefarben. u 


WIEN, Meidling, Schönbrinner Hauptstrasse 106. 


ausschl. priv. 


















Blasbälge und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Beifblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schifl- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede ste. ompfiehlt 
die k. k. prir. 


Hof- und Armee-lilasbalg- 
und Feldschmieden-Fabrik 


des 


Jose Sehaller in Wion, 


IL, Rothensterngasae 21, 


FA. LAN ‚ANGE, 
Wien, VII, Westbahnstrasse Nr. 5 
offerirt billigst 
Elektrolyt- Kupferdraht, 
Kupferäruhtseile,| 
Blitzableiterspitzen, | 
Löthkolben, | 
Nickelin, 
ALPACCA, PACKFONG, 
Bupfer, 
Tombak, Meflfingbleche 








Kupfer, Neusilber, 


der Firma wer- wie überall. 

den an Güte von | Muster 

keinem anderen u ‘/ und Preislisten 
übertroffen. gratis. 


Erste Wiener Baumwoll- En Lederriemenfabrik, 
WIEN 
Technische Gummiwaaren, sowie in dieses Fach einschlagende Artikel für Eisenbahnen. 
























Oesterreich-Ungarns Se: Serbiens 


erste und grösste 


Uniformirungs- Anstalt „Zur Kia" 


Offerirt denllerrenEisenbahnbeamten 
sümmtlicber österr -ungar. Linien : 
Uniformmätzen, U 

kleider, Distinotionen und 
Uniformsorten jeder Art nach 
wester Vorschrift zu ooulanterten 
reisen bei anerkannt 

Qualität, Ipreielle Eisenbahn- 
Prei»Cotrants werden «nf 

Wunsch framoo versandt. 


K.u.k, Hof 


Uniformirungs- Anstalt 


für Oesterreich und Serbien 


ron 


MORITZ TILLER & Ce 


k. k. Hoflivfaramten. — Inbaber dar Erstan Sat.-ung. und serbischen Uniformirungs 
Anstalten „zur Kriegsmedaille”, 


Wien, VIl., Mariahilferstrasse ?2. — Budapest und Belgrad, 


BAECHLE & C0 


en ® 


y: 





Steinmüller-Kessel 
Röhren-Dampfkessel, 


wı 10837 
Landstrasse, Wassergusse 3. 
empßchlt ein reiches Lager In 


Locomodilen und transportablen 


Dampfmascohinen 
von 2 bin 25 Pferdekräften, 


Eisenbahn - Unternehmungen 
empßehlt sich 


Senf Behebek 


bärgl. Tapezierer u. Decoratenr, 


Lieferant der k. k, Stasisbahnen, Kaiser 
Fordinands-Nordbahn, Südbahn, Lemberg- 
Csarnowitz-Jansy Elsoabahm #te, 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Kr der Eusinengeens Nr, #7, 





Beste Anlage, Einfnchste Construction. 


L. & C. Steinmüller, 


Gummersbach (lihelnprorlaz). 


Vertreter: Jultus Suschofl, 
Wien, IV., Bchleifmühlgasse 4, 10254 


Pulsometer 


nit Pende'stouerung 
für Wasserstations-Anlagen. 


Einfachste billigste jDampfpumpe ohne Kolben und 
ohne Maschine — Ueber 5000 Stück im Betriebe. 
Wird auch leihweise zur Auspumpung von Baugruben 
und Schächten abgegeben. Preis-Courant, Kosten- 
voranschläge "und Auskünfte gratis und franco. 


CARL EICHLER, vormals C. Henry Hall, 


Wien, I., Fichtegasse Nr. 9. 10286 











Golden» Medalil" 


Goldene Medaille 
@ a8. Antwerpen 1885. 


langow 1 
10148 X. u. k. Patent, 


m Belta-Metall wu 


ompfehlt für tschuis. he, bauliche und indentrielle Awecke aller Art 


Khrsadipiem Lundon 1884 


Die österr,-ungar. Delta-Metall-Fabrk EL W. BECKER, 


== WIEN, I., Lothringersirame Nr. 16. — 





Josef Grüllemeyer 


k. k, Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik‘ Ottakring hei Wien, Langegasse 61. 


Frats um. arhbesie Fabrik in Omnterreich-Ungaru von Ban- und Möbel- 
beschigen in alen Mutallın, bezw, Compoaltionen, Gugumständ. werden nach 
Zeichnungen oder Mudellen im allen Metallen, Weich-Kisenguss und Urauguns 
engunsen und appretirt. Kreeugung von Pbosphorbreuee un Phuspborkupfer. 

Speoialitäten, Fabrikation aller Kisenbuhu-Artikel und Baschläge 
für Waygus ans obigen Aletallen, von Kisembahm - Billetkärtum unch 
Kimoasın schen Systeme 





K. k. ausschl, priv. 


Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von bacterienfreiem, gesundem Trinkwasser 
für den Hausbedarf, Eiseubahn-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfühigkeit nach Bedarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stunde, 10191 








Silberne Medaille des N.-Ö. Gewerbevereins 
für Hobung und Förderung der Asphalt-Industrie in Oesterreich. 


Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement-Fabrik 
Comptoir: 


Fabrik 
IX., Porsellangasse 42 


in Floridsdorf, 


Elastische Asphalt-Isolirplatten 


zu wasserdichten Abdeckung von Fundamentalmauern etc. 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement- 
Plateau-Bedachungen 


als feuersicher geprüft und anerkannt. 
Kostenanschläge, Anleitung, Brochuren, Muster-Preisbints gratis und france, 


.) 


TE  — 





SUB Bestef Referenzen ü ber ‚weleintete Arbeiten. 





Für Eisenbahnen und Maschinen -Werkstätten, 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MOLLER, WIEN | 


upflehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Carbolsäure und Cardolsäurepulver, 


rasch trooknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM OLARK & Co, LONDON. 







N. Schefftel, Wien | 


| WELDLER & BUDIE 
kaiserl, königl. P7 landesbefugte 
| Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 
WIEN 
I. Bez, Tuchlauben 13. 
Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, 


empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 
und Wäsche-Fabrikate roh, und fertig, und zwar: 
Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher 
j ete. etc. zum Eiseubahnbedarf in vorzüglichster 
Qualität zu billigsten Preisen. 














Uniformirungs - Anstalt 
rothen r1 Kreuz 


WILH. SKARDA 


Militär-Schneider, 
WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Eisenbahn-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qnalität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlungen. Uebernahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau nach neuester Vorschrift. 
Besorgt Imp gen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken etc. 
und Schutz gegen Mottenfrass. 
Club-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte \ 
10%, Rabatt von den Preisen laut Courant. 





Heinrich Sammeos 


Patent Blechgititer-Artikel, 


P; —— ala Einfriedun- 
et \_/ . zunf ges LStntlonn 
“ = ” = Anlagen, 
Veatilations- u 
Schutzgitter 
‚für Ieizanlagen 
iin Wartesälen 


III 
2. 


. Betieinsätee F. 
bntreifer für Bumauz, — Fabrik: Wien, LIE. Bez. 


»Courante auf Verlangen 






















Eisenhbahn-Hötels, sowie Pos 
Baumgassoe Nr, 39. Pre 





Waggon-Heizungen, 
Dampf- Niederdruck - Heizungen, 
Dampf - Hochdruck - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 


für 
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Stationsgebäude, Werkstätten, Bureaux, Magazine, 


Wohngebäude etc. 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN 


Simmering 57. 





U 0 Ms I 


=. 95 


= m m on a 


| ALEX. FRIEDMANN, WIEN, IL, Am Tabor 6, .. 


jF abrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. 
Auswärtige Fabriken und Filialen : | 
Budapost, Brüssel, Paris, London, Manchester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, Now - York. | 


DEE 70.000 Friedmann’sche Injectoren im Betriebe. ER 


; Friedmann” neuester patentirter Automatic-Injector. 


= Vollkommen selbstthätige Wasserregulirung. =— 


| Eindüsiger, BestenustruirterInjocter mit geradliniger Wasserbewegung, also Fortfall jedweder bei anderen 
Injectoren-Systemen durch Wasserumkehrungen verursachten Effectverluste durch Stoss und Reibung des 
Speisewassers, 

Speist heisses Wasser bis zu 700 C. und saugt auch kaltes Wasser bis zu 6m Höhe an, 

Ausgestattet mit den Vorzligen einer suceessiren Dampferöffuung im Injecter selbst, also voll- 

| kommene Unabhängigkeit von der Be des Kesseldampfventiles. 

) Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dampfapannungen und zulässigen Wassertemperaturen 

| Deukbar einfachste Handhabung und äusserst leichte Controle und Zugänglichkeit der Düsen ohue 

Demontirung des Injectors. e- Fortfall der Schlabberrerluste während des 

Speisens, 

Regulirbares Auwärmen des Tenderwassers. 
Garantirt grösster Nutzeffeot. 


Friedmann’® Ejectoren 


zur Einrichtung der Wasserstationen für Ejvetoren- 
betrieb. Einfachste Handhabung, sicherstes Functio- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile. 
Ejectoren können auch auf der Locomotive montirt 
sein und saugen bis zu 6m Höhe an. 


Friedmann’ Vacuum-Ejectoren 


für Vacuum-Bremsen und zum Erproben von Vacuum- N 
Bremsleitungen, "nahe Locomotir-Injeotor. 


a 

























———— 








HAYWARD'S 


Original - - Fenerlöseh - Handerranaten 


an folgende amerikanische Bisendbahnen geliefert: 
Noribern Pacide RR. Ce. — Brie R. RB. — Union R. IB. Co, — 
lcagı Far Paul, Mpls. 4 Omaha K. BR. Co. — Hpis, Saalt, 
st, & H.R.R. 0. 12 Trap Lansingber R.B.%. - 
Californ. St, Cablo R, l. — Pensyir. R. RB. — N, Pac. 
©. RB. B. 00, — Richmond & Allochau, R. BR. Co, — Bodie & 
Benton &. I, — Comsolidated BR. BR. — Centr. Pas. R.R. Co. — 
c ’ Pass. RB. B. Co, u. 5. f. 


Monopol und tieneral-Pepdt für Ursterreich- Ungarn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr. 13, 


Fisngisseri und. Maschinenfahriks- At en elchan | 
BUDAPEST. 


Lisferungen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drehscheiben (nich || 
| Weikum's Bo und anderen Sean mung oompiete Wasser- | 
Einriobtungen und Oberbau-Materialion, 


IN für mormal- und achmals o Eisenbahnen und Pferdubahnen. Gruben- und j) 
I Fürderhunde, age echanische und Glosserel-Arbelten aller Art, } 
Höhren, Trarersen und Gnmsarbeiten für Bauzwecke. Walzenstühle mit Hart- 

) gusswalsen für Hoch- und Flachmällerei. Complete Mühlen-Einrichtungen 

| Bun. bewährten Construstionen. Blektrische eg eseren u Maschinon 

| aufs Ermöglichung »llor Iamdwirthschafllichen und Bnuarbeiten während der |} 
ent Ludwig’s patentirtn Planroste, die vor älteren Constructionen sehr 
bedestende Kohleu-Ersparniss bieten. Reguintoren, Patent FARDDRDEEFIRGREN® 


SULIUS ITEO3 & seM?., 


WIEN 
II. Bex., Nordbahnstrasse Pr. 18. 


llefarn sofort vom Verrath zu billigsten Preisen: 
»e- Gewalzte Bauträger =« 
ssch den Normaltypen des Österreichischen Iugenisur- und 
Architekten-Versines. 
Bauschienen, gusseisern® Säulen u. Schläuche, 
Stabeisen (Specialität I* ungarisches Fabrikat) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche "ana 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


ter Qualität aus Prima-Holskohleneisen. 
eohgeso 


\ FRANZ LAUBEK, 


vormnls 


Carl Hoffmann & Cie. 
WIEN, 


VL, Stumporgasse 48. 


Erst: k. k, priv 


Has ud Dampfkossel- -Armaluren-Fabrik, 


Lieferant der meisten une „ungar. es nun bgezee arsturen oder Um 
tausch alter Manometer prompt und billige. 





Risenbahnsignal-Bauanstalt Max Jüdel & Co. 


vormals ROTHMÜLLER & Co. 
Special-Fabrik für Semaphoren und Bahnausrüstungs - Gegenstände. 


Technisches Etablissement 
zur Erzeugung sämmtlicher für Eisenbahn- und Schiffahrtszwecke erforderlichen 


Sicherheits-Vorrichtungen und Signalmittel 
















Sigmul-Laternem für alle Belsuchtungsarten, Semaphoren für Block-, Stationseinfahrt- und 
Distanzsignale mit Hand- und Drahtzugsbedienung. 


Elektrische Semaphoren und elektrische Barrieren 
(System Pollliser). 
Signalstellböcke mit uns ohne Weichenverschluss. 
Weehselibleoeekir- Apparat 
für spitzbefahrens Weichen mit einfacher und doppelter Geleisesperre. 

Centrale Signal- und Weichen-Sioherungen 


mit Gasrohrgestängen und doppelten Drahtzigen 
(Syrien Hüppel, Fulent Büssing). 
Ersongt ferner: 
Regulir-Füllöfen zur Beheizung von Eisenbahnwaggons, Waggon-Brems- 





Alle Gattungen Kessel- und Maschinen-Armaturen, Imjeotoren (Patent 
Anschütz-Schlu), Spriugbalancen, Schmierbüchsen etc. \ 


Fabrik und Comptoir: 
WIEN, 11. Nordbahnstrasse la. — BRAUNSCHWEIG. 


SCHEMBER® Gentimal-Brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 


ut 












WIEN, 
l., Kärntnerring Nr. 1. 
"LSAdvand 


°L 'IN Pssensässgipuy "IA 


erzeugen 


©, Sehember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-ungar. Eisenbahnen. 
Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenfuhrwerkswangen, Decimal- und Balance-Waagen etc. etc. 
Zllustiiste Preislisten gratis und fanes. 





w 


v 


2 
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4 Aeti-esallcha 
Dynamit Nobel) 


FABRIKEN: 
Pressburg und Zamky bei Prag. 


Concessionirtes Bureau für Spreng - Technik 


vormals 


MAHLER & ESCHENBACHER, 
WIEN, 1., Walltischgasse 9, 
liefert alle Sorten 


Spreng- und Zündmittel, insbesondere Spreng-Gelatine, | 
 Gelatine-Dynamit, Spreng-Kapseln, Sicherheits- | 


Zündschnüre. 

Sämmtliche Bedarfs-Artikel für elektrische Zündung. 
Bohrmaschinen für Hand-, Dampf-, Wasser- und Luft- 
betrieb. 

Tief-Bohrgeräthe. Wolfsche Benzin-Sicherheits- 
Wetterlampen. 

NB. Dor grösste Tumnelban der Gegenwart, derjenige des Aribargs, wurde 
nach rorangegangihen Versuchen mit dem verschiedensten, mit grosser 
ge ag m ern m Sprengmittoln ebenso wie seinorzeit der 


Ban des Bt. “Tunnels einzig und allein zur mit Nobel’achen 
Dyaamiten durchgeführt. 








Smichov bei Prag. 
Waggon- und Tender -Fabrik, 
Maschinen-Fabrik, 
Eisen-Giesserei und Kesselschmiede, 
Kupferhämmer und Walzwerke, 

Gegründet 1840. — Arbeiterzahl 2000, 
Eisenbahnbedarf. 

Alle Arten von Einenbahnwasen für Personen- und üllter-Trans- 


port, Tender, Trammaywagen, Draisinen, Drehscheiben, Schlebe- 
blühnen, Weichen, complete Wasserstation“-Einrichtungen etc. ete. 


A 


Maschinenfabrikate. 
Motoren jeder Art, Transmissionen, eomplete Einrichtungen für 
Brauereien, Brennerelen, Zuekerfabriken, Stärkefabriken, Mahl- 
und *chneldemählen, Wasserwerke etc. ete., Eisenplowserel- 
Krzougninse, Komsslschmiode-Arbeiten Jeder Art, Kupferhammer- 
und Walzwerks-Erzongnisse, 


— 


Gebrüder Ringhoffer, 


Kupfer- und Metallwaarenfabrik 
Prag Nr. 1284/IL 





Prämlirt Wiem 1873 I Primiirt Paria 1878 


(Silberne Modailler 


(Fortschritta-Medaille). 


— SIEMENS’PRESSHARTGLAS 


(Gehärtetes Tafelglas) 


a durch bedeutende Widerstandsfühigkeit gegen Stoss, 
a Druck und Temporatur-Differenzsen sehr empfehlens- 
werth für 


Laternenscheiben, 


ss (such mit transparenten Stationsnamen und anderen 
Bezeichnungen versehen), 


Signalscheiben, 

— Verglasung von Werkstätten, 
= Bedachungen, Oberlichten ete., 
Gebogene Tafeln 


aller Art für 


Reflectoren 
(auch mit eingebrannter Versilberung) und für 


Laternen, 
Silberglas-Reflectoren 
mit eigener, besonders wirkungsvoller Versilberung für 


Signalzwecke 
liefert billigst 


Hartglasfabrik Friedr. Siemens 


wvi IN 
IV., Wiedner Hauptstrasse Nr, B1. 
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Die im Jahre 1840 gegründate Fabrik von 


Michael Winkler & Sohn 


WIEN, VII., Marlahilferstrasse Nr. 118 


erzeugt 
Warnungs-, Gradientenzeiger-, Wächterhaus - Nummern-, 
höhen-, Stations-Aufscohrifts- und alle sonstigen Tafeln und 
Buchstaben zur Bersichnung des Inneren und Aousserender Eisen- 


Bos- 





= a. > 


7 Vom Erfinder Herrn Vrof. Dr. Meidinger aunschlienslich 
antorisirie Fabrik für _, 
MEIDINGER-öOEEBN 
H. HEIM, Döbling bei Wien. 
Mit raten Proisen prämlirt : 

Wien 187%, Cansel 1977, Paris 1878, Serhahans 1877, 
Weis 1878, Toplitz 1878, Wien 1880, Kger 1581, Trient 1882, 
Niederlagen: Wien, L, Kärntnerstrasse 40,42, 
Budapest, Bukarest, Malland, I 
Thonetbof. Strada Lipscani 9 Corso Vitt. Eımmannele 38. F 

Vorzüglichste Regulir-, Füll- unü Ventilations- N 
Oefon für Burenaur, Wartesiäle, Wohnräume, 





















Schuien «te. in einfacher und eleganter Ausslatiung j 

In Owsterreieh-Ungan werden von 30 Bahnanstalten ! 
906 Ocfen unseres Fabrikaten in verschiedenen ün- 
bäuden vorwendet 





Heizung mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen. 
Central-Luftheizungen für ganze Gebäude 
“un Ggdeorun-dbrenn 
von unserer Fabrik 443 Stück an Eisenbahnen und für «ümmt 
5 liche Sanitätsrtige den k. k. Militär-Aurars und des sowv, Maltoser 
Ritterordens geliefert, 

Die grosse Bellebtheit, deren 

"sich unsere Oofen überall erfreuen, 


__ Sehntemarke der Fabrik, 
MEIDINGER-OFEN Bine sieben" wie warnen acas. 

11 ero 

PH. HEIM NN Beeasisnenae Behutzmarkt, dass 
-- P.T. Publikum in seinem eigenen 


Interosse vor Verwechslung unseres rühmlichs! bekannten Fabri- 
kates mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach als Meidinger- 
!Oefen oder als verbesserte Meldinger-Oefen anempfohlen werden 
l Unser Fabrikat hat anf der Innenseite der Thüren unsere Schutzmarke eingegonsen 
11 wär Pronpeeto und Preislisten gratis und france. 5@ 10223 












Schutemarke der Fabrik 
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ren für eentrale Signal- und Weichenstellung nach den 

tenten Schnabel & Henning und Kohlfürst. 

Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reservoire, Pumpen ete. 

Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydranlische Waggon-Hubwerke. 


Waggon- und Locomotiv-Drehscheiben, Schiebehühnen für 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. 














Maschinenbau - Actien- Gesellschaft vormals Breitfeld, Danek & C* 
PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 
Masehinen und Apparate für Bisenbahnbedarf: 


Vertreter: in n Wien: Herr Hugo Faber; } Ingesiser, L, Hehenstanfong. 5; in Post: Herr Carl Müller, VIII, Neuer Markt 19. 


Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
maschinen für Kessel- und Trägernietungen. 

Werkzeugmaschinen für Reparatur-Werkstätten. 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction. 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
D 08. 

Gas ray eren 8 Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 


Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei scht. 

















Eisenbahnschienen aus Bassumaratahl und Kinen. 
Sehlenennägel, Laschen Unterlagsplatten, 
Weichen und Kreszungen, 


nen Radsätze, 
Behmiedestückt je m 
n in Eisen und Stahl, 
pre ce Karehtungen 


Waggon- und Locamotir 

Gussmwaaren allar Art, 

Roservoir, ze und hey l 
Looomotiv-Prames aus Eisen- 


Sitz der Gesellschaft in Wien. 
Burcauzı Körntnerstrasse 55 und Mazimilisnstrasse 2 


Desterreichisch-Alpine Montan-Gesellschaft, 


bositst in Steiermark, Kärnten, Sum und Nivder-Onsterreich Ooaks- und Holzkohlon-Hochöfen, Bessemer- und Martin-Btahihätten, Guss- und 
Frisch-Stahlh! hinsenwerkatätten und Kosselschmieden, Stabeisen- und Blochwaizwerke s»tc, in Schwechat, zienbarg, Mariazell, 
Krieglnch, Kindberg, Kapfenkerg, Graz, Piehling, Eibiswald, Keichramming, Hieflan, Kisesers, Vorderndberg. Donawitz, Zeitwog, Heft, Lölling, 

Buchschuiden, Klagenfurt, Prevali w, ». w, und liefert: 







Eberstein, Treiback, 
Ketten, geschweisst und ungsschmwolsst aun Eisen umd Stahl, 

Fagoa-Kisen aller Art, 

Stabeisen (Fluss- und Schweisseisen) aller Dimensionen, 

Drabt und Drabtstitte, Holzechrauben, 

Bosaomer-, Martin-, Puddol-, Horäfrisch- und Tiogeigussstahl 


aller Härt 
Stahlfaponguss, 8: blätter, Wagenfedern, Achsen, Schranbstöcke, Ambose, Winden, 
sorvoirs und sonstige Kesselschmiedarbeiten 


Dampfkessel, 
Dampfmaschinen, Dampfbimmer, Turbinen, Waasserräder, und sonstige 
aller Art Pe 










mssohinelle Einrichtungen 
u. 8. ". 





Gegründet 1810. Die artistische Anstalt, Gegründet 1840. 


Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


Alois W inkler in Wien 


Comptoir: I,, Sohottenring 2, 
Fabrik: Neufünfhaus, Polzgasse 18 (im eigenen Hanse) 


empäehlt sich 
Eisenbahnen, Dampfschifahrts - Gesellschaften, Maschinen- 
fabrikeu, Waggons- und Locometiv-Fabriken zur Anfertigung von 
Warnungstafeln, Gradientenzeigern, Stations- 
Aufschriften, Wächterhaus-Nummern, Maschinen- 
Täfelchen, Metall-Buchstaben ete. 
ann Zink, Mossing oder Broneeguss in sollder Ausführung au den billigsten 
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Theyor « Nardimuth, 


FABRIKEN: 
Wieden, kl. Neug. 15, 17,19 
und STEIN a. d. Donan 
ETABLISSEMENT 
Einrichtung von Eisenbahnen, 
Bau-Unternehmungen, techu. Burenur 
Erzeugung von Indigopapier u. Telegraphenrolle 
General-Depöt für Oesterreich 
ron Winte 
Imperial - 


Eckstein's 


Il Kärntnerestrasse 


NIEDERLAGE: | 


ae 


rbottom’s 571 
Pauseleinwand 


Pause- Pergament. 


Französische Werkzeugmaschinen ud Werkzeuge, 


Bohrmaschinen, Drehbänke ete. 


Dandoy-Mailliard-Lueg & Cie. 
Französische Locomobile, 


30 Percent Kohlen - Ersparniss pen — General-Repräsentant 
_ BADER, Ingenieur, Wien, I 2 Elisabethstrasse Nr. 5. 


s#- Für Eisenbahnen. a. 


Putzfäden, urten, Tapezigrer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
SPINNEREI UND WEBEREI 


Bezirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 
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JUTE- 


WIEN, L 22. 


F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, 


Wien, X., Ouellengasse Nr. 11 und 13, 


baut und liefert : ar hen vn 1-8 Pferdokräften, bei 
iarantie des geringsten Kohlenrerbranuchen mil 
Moyer'scher Caulissen- n. Prhcisions-8: 
Stabile Dampfmaschinen mit diret vom Be- 
zulator bealntiusster Ventilsteusrung. 
Pumpwirke, Säge-Einrichtangen, Transmissin- 
nen, Ileserreirs, sowie Blecharbeiten allor Art. 
Lufteondenssteren z. Condensiren mit trockener 
und feschter Luft, vorzüglichster Holz- und 
Trockn-Apparat, bei Garmatie des vollsien 
Erfolgen, Betriebakosten gleich Nall. 
Dampfboilrungen, Dampfnisderdruckbeizung mit 
el? tiger Begalirung, Wasser-, Luft- und 
) Heizungen 
«körper zu Uefen für Dampf-, Wasser- 
nd Dampfwasserheizungen 
Fabriksheizungen und Trockenanlagen mittsist 
Lufteondensator, directem Dampf, Abdampf 
Calorifäre 10256 
Ventilations 
Kadennntal 
Ventilutlonsofe 


pf nstalten u, Danpfkochküchen 
vW arteckise, Bureaux, Schulräumen, 
Tentliehen und Privaigebänden jeder Art 

> riange n portofrri sugrarndet, 





In joe „ATEYBERMÜUHL* in Wien 
verantwortlich; ALBERT PIETZ. 


ans 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 
werden anpenommen In der 
Administration 
WIEN, 1,, Escbanbachganse I! 





Redaction: 
WIEN, 1., Eschenbachgasse 11 





üsiträge werden nach Fersintarang hanbrin. 
Wanassripte warden nieht vorbehpentenlt 


ORGAN 
Ulub österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement incl. Postversendung 
in Oestsrreich-Ungam: 
Ganzjährig 0. 8. — Halbjlhrig EB 
Fitr das deutsche Reicht 
Ganzjährig Hark 12. Mattjährig Hark 6, 
Im übrigen Auslande: 
danzjährig Pron. 20. Halb/ährig Frea. 1% 

Einzelne Kummern 15 kr. 


Ofrae Beclamatiomta portafrei. 
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Wien, den 3. Oetober 1886. 


IX. Jahrgang. 





Die 
Beschlagnahme von Fahrbetriebsmitteln. 


Durch die kaiserliche Verordnung vom 19. September, 
welche wir in der letzten Nummer veröffentlicht haben, ist 
endlich die Frage zur Entscheidung gebracht worden, ob 
die Fahrbetriebsmittel fremder Eisenbahnen in Oesterreich 
der Pfändung unterzogen werden können. Diese Streitfrage 
ist unseren Lesern zur Genüge bekannt. Als Bayern im 
deutschen Bundesrathe den Antrag stellte, in Deutschland 
die Pfändung von fremden Fahrbetriebsmitteln zu verbieten, 
falls Gegenseitigkeit gewährleistet ist, haben wir zuerst 
unter allen Zeitungen die Frage aufgeworfen, ob nach den 
geltenden Gesetzen in Oesterreich die Pfändung der Fahr- 
betriebsmittel fremder Eisenbahnen zulässig sei, oder nicht, 
und diese Frage sofort bejahend beantwortet, Es entsprach 
dieser Auffassung, dass die Regierung in einer dem Ab- 
geordnetenhause vorgelegten Novelle zur Executions-Ordnung 
die Pfändung von Eisenbahn-Fahrbetriebsmitteln zu verbieten 
beantragte, und es entsprach ferner dieser Auffassung, dass 
sie, als die Aufnahme dieses Verbotes in die Executions- 
Novelle aus formalen Gründen abgelehnt worden war, diese 
Streitfrage durch eine kaiserliche Verordnung aus dem Wege 
schaffte. Dawit sind jene patriotischen, aber sachlich un- 
zutreffenden Anschaunngen widerlegt, wonach bereits jetzt 
derartige Beschlagnahmen unzulässig sein sollen, und die 
Regierung ist wohl auch zur Einsicht gekommen, dass durch 
solche Behauptungen die deutschen Coupongläubiger nicht 
abgehalten werden dürften, ihre Pfändungen fortzusetzen. 

Die rechtliche Auffassung der Regierung ergibt sich 
auf das dentlichste aus dem Berichte, welcher dem Abge- 
ordnetenhause über die Gründe der kaiserl, Verorduung 
vorgelegt wurde, Derselbe lautet; 

Den Anlass zur Erwirkung der Verordnung bildete das 
am 1]. Jani 1. J. in Deutschland in Kraft getretene Gesetz. 
Die Anwendbarkeit dieses deutschen Gesetzes auf die Fahr- 
‚betriebsmittel ausländischer Eisenbahnen ist von der Verbürgung 


der Gegenseitigkeit abhängig gemacht. Da nach dem bis- 
herigen Stande der Gesetzgebung in den im 
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Reichsrathe vertretenen Königreichen und 
Ländern der Bestand der Reciprocität seitens 
der Regierung nicht hätte constatirt werden 
können, so lag die Nothwendigkeit eines Avtes der Legis- 
lative vor, wollte man die österreichischen Eisenbahnen des 
darch das berufene Gesetz vom 8. Mai 1886 ihuen in Dentsch- 
land eingeräumten Schutzes theilhaftig machen. In der Sache 
selbst, nach dem deutschen Vorbilde auch den Betriebsmitteln 
fremder Bahnen im Inlande dieselbe Exemption zuzugestehen, 
die daselbst den Betriebsmitteln österreichischer Bahnen schon 
dermalen gesetzlich zukommt, konnte unter Voraussetzung der 
Gegenseitigkeit keinem Anstande unterliegen, weil‘ dieselben 
Gründe des Schutzes und der Förderung des Eisenbahnverkehrs, 
welche zn Gunsten der inländischen Bahnen sprechen, auch 
zu Gunsten der im Inlande transitirenden Betriebsmittel aus- 
wärtiger Bahnen gelten. Dass aber zur Statuirung dieser Be- 
günstigung der ausserordentliche Weg der Erlassung einer 
kaiserl. Verordnung betreten wurde, hat einerseits darin seinen 
Grund, dass die Regierung an den Austausch förmlicher Reci- 
proeitäts-Erklärongen mit Deutschland gleichzeitig mit der 
ungarischen Regierung schreiten will, welche vorerst eins ana- 
loge Aenderung ihrer Gesetzgebung zu veranlassen hat, und 
dass die mit der ungarischen Regierung hierüber eingeleiteten 
Verhandlungen erst kürzlich beendet werden konnten, anderer- 
seits darin, dass schon am 1. October 1. J. neuerliche Conpon- 
zahlungen solcher Eisenbahn-Gesellschaften fällig werden, welche 
bisher in Folge der sogenannten Conponprocesse die Beschlag- 
nahme ihrer Fahrbetriebsmittel bei dem Uebergange derselben 
anf dentsche Bahnen zu besorgen hatten, und auf Grund dieser 
kaiserl. Verorduung nunmehr voraussichtlich in die Lage ver- 
setzt sein werden, derartige Executions-Massregeln hintan- 
zulalten. 


Was den Wortlaut der kaiserlichen Verordnung an- 
langt. so sind der Pfändung entzogen „die Fahrbetriebs- 
mittel fremder Eisenbahnen, welche Personen oder Güter 
im öffentlichen Verkehre befördera«. Darunter sind zu ver- 
stehen: Locomotiven, Personen- und Güterwagen, denn sie 
alle befördern Personen und Güter. Wir glauben, dass 
demnach der Wortlaut erschöpfend ist und keinen Zweifel 
tibrigr lässt. 

Durch die zusammentrefienden Gesetze Deutschlands 
und Oesterreichs ist es nun dahin gekommen, dass die so 
lange Epoche der Beschlagnahmen österreichischer Eisen- 
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bahn -Fahrbetriebsmittel in Deutschland endgiltig abge- 
schlossen ist, Diese aus den bekannten Couponsstreitigkeiten 
herausgewachsene Execution hat den betroffenen öster- 
reichischen Eisenbahnen nicht nur materielle Nachtheile 
verursacht, sondern den Uebergangsverkehr von Oesterreich 
nach Deutschland vielfach erschwert und so den inter- 
nationalen Verkehr behindert. Nun ist endlich nach mehr als 
10jähriger Anarchie auf diesem Gebiete Ordnung gemacht 
worden, u. zw. in jenem Sinne, wie dies durch den Zweck und 
die Bedeutung des internationalen Verkehres geboten ist. 





Unfälle auf den österr. Eisenbahnen im 
Jahre 1885. 


Die von der Südbahn ansgearbeitete Unfallstatistik für das 
Jahr 1885 Hefert die nachfolgenden Ergebnisse. Bei einer Be- 
triebslänge der österr. Eisenbahnen per 13.523 km (-- 672 km 
gegen 1884) ereigneten sich 1917 Unfälle, u. zw. 159 (— 19) 
Entgleisungen, 8 {— 5) Zusammenstösse und Anfahren, 
373 (+ 36) Gebrechen von Fahrbetriebsmitteln, 527 (+85) Ver- 
unglückungen von Menschen excl. Selbstmorde und Selbstmord- 
versuche, 57 (4-3) Ueberfahren von Thieren und Fahrwerken 
und 108 (-H- 16) Elementar-Ereignisse, 


Bei den 527 Vernngläckungen von Menschen wurden 121 
(+ 13) Personen getödtet und 577 (+ 145) verletzt u. zw.: 


getödtet verletzt  gelödtet verletzt 
1885 weren 1034 
Reisende ...ercucenouene- . 8 3 — 4 + 3 
Bedienstete ....cununnnuncn 2 4 +17 


Mitfahrende dritte Personen... 1 14 
Nichtmitfahrende dritte Personen “* Mm 


121 


Betrachtet man die Ursachen 
sich folgendes: 


dieser Unfälle, so ergibt 


griddtet verleirt 
Entgleisungen ......2202..: 11:1: _ 6 
1885... 22.0» 1 3 
Zusammenstösse und Anfahren .1884.....»-. 1 55 
1888: 1:%4344 7 131 
Gebrerhen an Fahrbetriebsmitteln 1884... .. ...- 1 3 
1885........ - 2 
Flementar-Freignisse .....--- 1884........ —_ 15 
1885... 2... 1 4 
Andere Ursachen. .......:.. 18B4...222.. 106 353 
1885....2... 112 487 
1 1:77 SER 108 432 
1885..2....% 121 577 


Die Verungläckungen von Menschen, die hier als dnrch 
»andere Ursachen« herbeigeführt erscheinen, haben folgende 
Veranlassungen gehabt: Anzahl der Fälle 


Inn [EL 
Eigenes Verschulden, Nichtbeachtung 
der Eisenbahn-Polizei- und Sicher- 
beits- Vorschriften „.ncccncncenn 151 145 
Unrorsichtigkeit der Verunglückten .. 183 225 
Unvorsichtigkeit dritter Personen.... 18 14 
Nachlässige Ueberwachung durch die 
Bahnorgane. ..2..s2- 2204. u: 5 
Schenwerden von Thieren ...2..... 1 2 
Manipnlation ausser dem Zugs- und 
Verschubdienste...-cusereer re 67 9 
Unabwendbarer Zufall. .....»..- 9 10 
Sonstige Ursachen 2-20 nne ren 10 27 
Summe 442 527 





1584 1995 
gelölter verleist geisdtet verkär 
Hiebei wurden Personen.......- 106 8353 112 497 
darunter 
Reigende....22eruoeserer rn + 6 21 2 ) 
Bedienstete... ouc222ceenaennn 5 271 680 
Mitfahrende dritte Personen ..... Be 3 — 2 


Nichtmitfahrende dritte Personen... 46 58 46 n 


Daran kommen noch 70 Selbstmordfälle (gegen 58 im 
Jahre 1884), wobei 57 Personen getödtet and 13 Personen ver- 
letzt warden. 


Schliesslich sind noch nachstehend jene Massnahmen an- 
zuführen, welche die einzelnen Bahnverwaltungen im II. Semester 
1885 zur Erhöhnng der Betriebssicherheit eingeführt haben: 


Die Aussig-Teplitzer Eisenbahn hat in der Station 
rg | noch bei drei centralisirten Weichen, welche am weitesten 
von den Stellapparaten entfernt sind, elektrische Schienencontacte 
anbringen lassen, um dem Centralweichenwächter das Passiren der 
Wagen über diese Weichen mittelst Klingelwerk anzuzeigen, indem 
jedes Wagenrad mit dem Spurkranze eine Leitungskette momentan 
schliesst. Diese Einrichtung ist besonders bei Nebel won grossem 
Werthe. Es bestehen nunmehr auf dem Aussiger Central-Rangirbahr- 
hofe vier solche elektrische Schienencontacte ala Anzeiger der über 
die betreffenden Weichen gelangenden Wagen, damit das Umstellen 
dieser Weichen ohne Zeitverlust sicher vorgenommen werden kann. 
Diese Apparate, welche in dem Etablissement von Teirich & Leopolder 
in Wien gearbeitet wurden, bewähren sich gut. Der gesamınte Fahr- 
park für Personenzöge wurde successive mit der Hardy'schen Vacuum- 
bremse ausgerüstet, und zwar 8 Loeomotiven sammt Tendern, X 
Personen-, 15 Conducteur-, 2 Post- nad 5 Lastwagen (zum Zwecke 
der Benützung als Gepäcks-Beiwagen). 

Die Buschtährader Eisenbahn hat 1. in der Station 
Dassnitz die Distauzsiguale derart umgestaltet, dass dieselben auf 
»Verbot der Einfahrt« sowohl vom Stations-Bareau aus, wie anch 
vom Weichenwächter gestellt werden können, während das Umstellen 
der Distanzsignale auf serlanbte Einfahrte ausschliesslich nur dem 
Stationsbeamten möglich ist. 2. In der Station Elbogen-Neusattel 
wurden der Wechsel Nr. 2 der Buschtährader Bahnhofsanlage mit 
dem Wechsel Nr. 18 der Oesterr. Loealeisenbahn-Gesellschaft aut 
einem Stellblock centralisirt und so gekuppelt, dass nie beide Wechsel 
gleichzeitig auf das gemeinsehaftliche Uebergabs-, bezw. Uebernahms- 
geleise gestellt werden können. 

Die k. k. General-Direetion der Österr. Staat« 
bahmen hat in den Stationen Tarvis und Selzthal Anlagen zur 
Sicherang der Einfabrten und zur centralen Stellung der Weichen 
hergestellt, ferner eine Anlage zur Sicherung der Fahrten in der 
Strecke St. Veit-Hetzendorf (Fahren in Raumdistanz; in Verbindung 
mit den bestandenen Anlagen zur Sicherung der Finfahrten io den 
Stationen St. Veit und Mazing eingerichtet. Die Anlage zur Sicherung 
der Einfahrten und centralen Stellung der Weichen in der Station 
St Valentin wurde erweitert, ferner Anlagen zur Sicherung der 
Fahrten an den auf offener Strecke liegenden Absweigungen, und 
zwar der aus der Lemberg-Czernowitzer Balın abzweigenden Linie 
Stanislan-Husiatyn (bei Chryplin) und der zur Ausführung gelangten, 
aus dem eigenen Bahnnetze abzweigenden Industriegeleise neu her- 
gestellt. Begonnen wurden Anlagen zur Sicherung der Einfahrten und 
zur centralen Stellang der Weichen in den Stationen St. Pölten und 
Atinang der Linie Wien-Salzburg; Tullo der Linie Wien-Eger; Fulsztyn. 
Nadyby, Dublany und Dobrowlany der Linie Zwardof-Husiatyn und 
Pleius der Linie Tarıöw - Gryböw, Die Strassenübersetzungen in 
Speising (Penzing-Hetzendorf) und Penzing wurden durch Signale, 
ar mit den Barrieren in constructiver Abhängigkeit stehen, g- 
sichert. 

Die Galizische Carl Ludwig- Bahn hat 1. eine 
Persouenzugs-Locomotive und 9 Personenzugs-Tender mit Hardy's 
Vacuumbremse versehen; 2. 8 Personenzugs-Loeomotiven mit Ejeetoren 
für Hardy’s Vacuembremse ausgestattet. 3. An & Personenzugs- 
Locomotiven sind Vorrichtangen gegen das Schlingern angebracht 
worden. 4. Säimmtliche im Betriebe stehenden Eil- und Courierzugs- 
Locomotiven sind mit Reserveschläuchen und zugehörigen Rohrgänger 
versehen worden (zur Verbindaug der Vacuumleitungen zwischen 
Tender und Wagen), um in Fällen, wo eine zufällige l,ösong dieser 
Verbindung während des Betriebes eintritt, dieselbe darch Einlegung 
des Reserveschlauches schnellstens wieder herzustellen. 

Die Ksiser Ferdinands-Nordbahn hat 1. anlässlich 
deg vorzekommenen Falles, dass ein Heizer, welcher nach erfolgten 
Abfahrtssignale noch mit der Untersuchung der Excenterringe be 
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sehäftigt war, durch das geringe iu Folge Lüftens einer Wagenbromsen- 
gruppe entstandene Vorwärtsbewegen der Locomotive mit dem Arme 
zwischen Rad und Federstift eingeswängt und schwer beschädigt 
wurde, die Verfügung getroffen, dass jedesmal bei Vornalıme der 
Ustersuchung, Schmierung ete, der Zugsloeomotive das Maschinen- 
personale bei Tag eins roths Fahne, bei Nacht eins Laterne mit 
rothem Lichte in einer am Tender angebrachten Zwischenstütze aus- 
austecken hat; Fahns oder Laterne darf erst dann eingezogen werden, 
wenn die Manipulation an der Maschine beendet ist, Während des 
ausgesteckten Zeichens muss jede Bewegung des Zuges hintangehalten 
werden, und darf der Zugführer das Signal »Abfahrt« erst dann 
geben, bis das Zeichen am Tender eingezogen ist und Führer und 
Heizer sich auf der Locomotive befinden. — Diese Verfügung wurde 
von der k. k. General-Inspection unterm 14. September 1885 zu- 
stimmend zur Kenntniss genommen. 2. In der Station Daieditz wurde 
mit Genehmigung der %. k. General-Inspeetion zwischen der Ver- 
kehrs-Kanzlei und dem Central- Weichentharm am Nordende eine 
telephonische Verbindang hergestellt, um eins rasche und sichere 
Verständigung zwischen dem dieponirenden Verkehrsbeamten und dem 
Contralwärter binsichtlich der Einfahrt jeuer Züge zu ermöglichen, 
für welche das Einfahrtsgeleise mittelst der elektrischen Blockapparate 
nicht speeiell bezeichnet wird. 3. An den beiden Enden der Stationen 
Göding, Petrowitz, Chybi und Krzeszowice und auf der nördlichen 
Bahnhofseite in Dsieditz wurden centrale Weichen- und Signal- 
Sieherungs-Anlagen ausgeführt und ab 18, September, bezw. 21. De- 
cember in Benützung genommen. 4. Bei mehreren Zugschranken 
warde eine automatische Vergitterung der Schlagbäume hergestellt, 
um das Durchkriechen won Personen und Thieren zu verhindern; an 
einer grossen Anzahl von Zugschranken wurden automatische Läute- 
werke angebracht. 5. Um die Kinder und Angehörigen der Weichen- 
wächter vor dem Betreten der Geleise zu warnen, und vor dem 
Veberfahren zu schützen, wurden bei mehreren Stations-Wächter- 
häusern Barridren, besw. Einfriedungen errichtet. 

Die Oesterr.-ungar. Staatseisenbalhn-Gesell- 
schaft hat 1, eine Abänderung der in den Bremserhütten der 
Intercommunications- und Coupdwagen angebrachten Commutatoren 
für das elektrische Intercommunications-Sigual vorgenommen, um 
vinen Missbrauch derselben durch Verstellung Seitens Unberufener 
hintanzahalten; 2. bei den Conrierzugs-Gepäckswagen eine in das 
Innere derselben führende Signalieine angebracht, wodurelı dem Zug- 
führer die Möglichkeit geboten ist, im Falle des Ertönens des elek- 
trischen Intercommunientions-Signales von seinem Sitze aus sofort 
durch Anziehen der Signalleine auch die Dampfpfeifs der Locomotire 
zum Ertösen zu bringen; 3. in der Birscke Zwittau—B.-Trüban 
7 Stück elektrische Blocksignale; &, in der Station Wolframitz eine 
Centralweichen-Anlage hergestellt und 5. in den Stationen Zwittau 
and Wildenschwert eine Umgestaltung der Wechsel vorgenommen, 
damit dieselben nicht gegen die Spitze befahren werden. 

Die Srdbahn Gasalinshafi hat in der Station Neustadt 
die Central-Weichen- und Signalstell-Anlage mit 38 Hebeln im vörd- 
lichen und 56 Hebeln im südlichen Weichenthurme am 2, Juli dem 
Betriebe übergeben. Die Errichtung der Central-Weichen- und Sigual- 


stell- Anlage in der Station Wien Südbahnhof wurde in Angriff 


genommen. An der un = beim Heizhause in Wien (Block- 

sten 2) wurde eine neue Abhängigkeit für die Fahrten über die 
Eeisleekeusung zwischen Wien und Matzleinsdorf hergestellt. Die 
Anbringung der Vacuumbremse und der elektrischen Intereommtni- 
estions-Signale wurde fortgesetzt, so dass mit Ende December 1885 
in Summe 251 Locomotiver, 251 Tender und 1394 Personen-, Post-, 
Condueteur- und Gepäckswagen mit der Vacuumbremse, bezw. Rohr- 
leitung und 222 Personen-, Post-, Conducteur- und Gepäckswagen 
mit dem elektrischen Intereommunieatiuns-Signale eingerichtet waren. 


Die 
Arbeiter - Krankencassen der preussischen 
Staatsbahnen. 


Gemäss dem Reichsgesetzs vom 15. Juni 1883, betreffend 
die Krankenversicherung der Arbeiter, haben die königlichen 
Eisenbahn-Directionen der preussischen Stastsbahnen im Jahre 
1884 in ihren Bezirken die vorgeschriebenen Betriebs- und 
Werkstätten - Krankencassen eingerichtet und erscheinen zum 
erstenmals die Ergebnisse derselben in den statistischen Nach- 
richten des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen für das 
gedachte Rechnungsjahr veröffentlicht. Darnach waren auf den 
genannten Bahnen 145 derlei Cassen vorhanden, and betrug 
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der Vermögensstand derselben zu Anfang des Jahres 1884: 
3,905.227 Mark. Die Einnahmen während des Jahres betrugen: 


Einlagen der Bethsiligten...... 1,899 196 Mark, 

Zuschuss aus Gesellschafts- oder 
Staatsfonds... 222220200. 68.15 >» 

sonstige Einnahmen ......... 700.807 » 


sonach zusammen... .8,217.688 Mark. 

Die Ausgaben dieser Cassen gestalteten sich wie folgt: 
Gemwährte Unterstützungen..... 1,962.638 Mark, 
Sonstige Ausgaben. ......... 503612 » 

Zusammen. . .2,466.250 Mark. 


Es betrag daher der Vermögensstand am Ende des 
Jahres 1884: 4,656,665 Mark, bei einer durchschnittlichen An- 
zahl von 186.098 Betheiligten, woron im Laufe des Jahres 
34.670 Personen Unterstützungen erhalten hatten. Hiezu ist 
jedoch zu bemerken, dass diese Ergebnisse nicht die eines 
ganzen Jahres sind, weil die meisten Öassen erst im Laufe des 
Jahres 1884 errichtet bezw. neu organisirt worden sind und 
har durch einige Monate als solche fangirt haben. Hier mag 
nun die Gelegenheit benätzt werden, die allgemeinen Grund- 
sätze, auf welchen diese Cassen beruhen, za erläutern. 

Den neuen Cassen beizutreten berechtigt und verpflichtet 
sind: 1. alle im Arbeitervarhältnisse beschäftigten Personen, 
sofern nicht die Beschäftigung ihrer Natur nach eine vorüber- 
gehende oder durch den Arbeitsvertrag im Voraus auf einen 
Zeitraum von weniger als einer Woche beschränkt ist, und 
2. solche gegen wicht foststehende Bezüge beschäftigte Beamte 
und in Beamten-Obliegenheiten beschäftigte Personen, deren 
Diensteinkommen 6%, Mark für den Tag nicht übersteigt. Alle 
übrigen im Eisenbahndienst beschäftigten Personen sind nicht 
verpflichtet, jedoch berechtigt, den nenen Cassen beizutreten, 
Die Cassen werden unter Oberaufsicht der Eisenbahn-Dirsction 
und unter Aufsicht der einzelnen Eisanbahn-Betriebsämter be- 
siehungsweise Eisenbahn - Hauptwarkstätten - Vorstände von je 
einem aus mehreren Mitgliedern bestehenden Vorstandes vear- 
waltet. Die Geschäfte der Cassen- und Buchführung werden 
von der Eisenbahn-Hauptcassa, bezw. den einzelnen Eisenbahn- 
Betriebscassen unentgeltlich vorgenommen. 

Die Einnahmen der neuen Cassen bestehen in den laufen- 
den Beiträgen der Mitglieder und des Betriebsfondes, den Ein- 
trittsgeldern der Mitglieder, den Zinsen der vorhandenen Cassen- 
bestände, den Geldstrafen, welche gegen im Arbeitsrarhältnisse 
beschäftigte Personen verhängt werden, etwaigen Geschenken 
und sonstigen Zuwendungen, und endlich in etwa erforder- 
lichen ansserordentlichen Zuschüssen des Betriebsfondes. 

Für jedes Cassenmitglied ist ein laufender Beitrag in der 
Höhe von 3%, des Lohn- bezw. Diensteinkommens, soweit dieses 
4 Mark für den Arbeitstag nicht übersteigt, an die Casse zu 
entrichten. Von diesem Beitrage werden von den zur Theil- 
nahme an den Cassen verpflichteten Mitgliedern zwei Drittel 
und von der Kisenbahn-Verwaltung als Zuschuss aus dem 
Betriebsfonde ein Drittel geleistet, Die zum Beitritt nicht ver- 
pflichteten Mitglieder haben den vollen Betrag oder 3°/, des 
Verdienstes zur Casse zu entrichten. 

Als Hilfsquellae in solchen Zeiten, in welchen den Cassen 
durch besondere Krankheitsgefahr (in Folge von Epidemien 
und dgl) aussergewöhnlichoe Ausgaben erwachsen, dient ein 
Roservefond, welcher im Mindestbetrage einer durchschnitt- 
lichen Jahresausgabe anzusammeln und erforderlichenfalls bis 
«u dieser Höhe zu ergänzen ist. Dem Reservefond ist ausser 
den Zinsen seiner Bestände der jährliche Veberschuss der Bin- 
nahmen über die Ausgaben der Casse, mindestens jedoch so 
lange dieser Fond den Mindestbetrag nicht erreicht hat, ein 
Zehntel des Jahresbetrages der lanfenden Beiträge der Mit- 
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glieder und des Betriebsfondes zuzuführen. Der Kesarvefond 
darf das Doppelte des Mindestbetrages nicht übersteigen. Hat 
derselbe diese Höhe erreicht, 30 sind demselben Ueberschüsse 
nicht mehr zuzuführen und die Zinsen seiner Bestände zur 
Deckung der laufenden Ausgaben der Casse zu verwenden. 

Aus den Cassen werden voruehmlich folgende Leistungen 
gewährt: Zunächst erhalten die Mitglieder in Erkrankungsfällen 
freie ärztliche und wundärztliche Behandlung, Arznei, Verband- 
stäcke, Brillen, Bruchbänder und ähnliche Heilmittel auf die 
Dauer von 18 Wochen von Beginn der Krankheit ab, Ausser- 
dem erhalten sie ein Krankengeld im Betrage der Hälfte des 
zuletzt zur Beitragsleistung veranlagten Tagesverdienstes vom 
dritten Tage nach dem Tage der Erkrankung ab auf die 
gleiche Daner. Wenn die Erkrankten nicht in häuslicher Pfege 
sich befinden, so erhalten sie an Stelle der vorgedachten Lei- 
stungen freie Cor und Verpflegung in einem Krankenhause und, 
falls das Cassenmwitgliel Familienangehörige hat, als Kranken- 
geld ein Viertel des Tagesverdienstes. 

Im Todesfalle eines Mitgliedes wird ein Sterbegeld den 
Hinterbliebenen ausgezahlt: Stirbt die Ehefrau eines Cassen- 
mitgliedes, so wird ein Sterbegeld von zwei Drittel des für das 
Mitglied festgestellten Sterbegeldas bezahlt, während beim 
Tode eines noch nicht 15 Jahre alten oder gänzlich erwerbs- 
unfähigen Kindes eines Mitgliedes oder einer Tochter, welche 
an Stelle der Mutter den Haushalt führt, ein Sterbegeld in 
der Höhe von einem Drittel des für das Mitglied fistgesetzten 
Sterbegeldes bestimmt ist. 

Ausser den Mitgliedern selbst geniessen aber auch deren 
Familienangshörige ebenfalls vom Beginn der Krankheit ab 
für die Daner von 18 Wochen freie ärztliche und wandärıt- 
liche Behandlung. Die Kosten der Arznei, Verbandstücke und 
sonstiger Heilmittel werden jedoch nur zur Hälfte auf die 
Cassen übernommen. 

Ausserdem kann für ärztliche Geburtshilfe bei den Ehe- 
frauen der Mitglieder den Cassenärzten in bestimmten Fällen 
eine Vergütung von nicht über 10 Mark aus den Mitteln der 
Casse gezahlt werden. Anch wird den der Casse angehörenden 
weiblichen Personen im Falle der Niederkunft ein Krankengeld 
auf die Dauer von 3 Wochen nach der Nisderkunft gewährt, 


PARLAMENTARISCHES, 


Eröffnung des Reichsrathes. Das Abgeorduetinhaus ist am 
29. September zusammengetreien. Es wurde demselben vorgelegt ein 
Gesetzentwurf, betreffend die Bewilligung eines Nachtiagseredits von 
5,868.000 fl. für die k. k. Staatsbahnen, ferner wurde um die Kennt- 
nissnahme der kaiserlichen Verorduung, betreffend das Verbot der 
Beschlagnahme von Eisenbahn - Fahrbetriebemitteln angesucht, Die 
erstere Vorlage, die wir in der nächsten Nummer publieiren werden, 
wurde vom Handelsminister Marquis Bacquehem mit einer längeren 
Rede einbegleitet. Der Handelsminister, der in derselben Sitzung dem 
Abgeordnstenhause vorgestellt wurde, führte Folgendes aus: 

Der Gesammtbetrag, mit welchem das Ergebniss der Jahre 1881 
bis 1885 die bewilligten Dotationen übersteigt, beläuft sich auf 
5,368.000 fi, Es ist bierbei ‚lie grosse Schwierigkeit, hervorzuheben 
welche Jie Eigenart des Eisenbahnbetnnebes als eines von Conjancturen 
abhängigen Unternehmens einer richtigen Aufstellung und Einbaltung 
des Budgets entgegenstellt, Schwierigkeiten, welche im vorliegenden 
Falle noch durch die Neuheit der Institation, sowie durch den Um- 
stand erhöht wurden, dass die Betriebsobjeete durch den Hinzutritt 
neuer Linien vielfach verändert wurden. Während das Staatsbahunetz 
im Jahre 1881 erst 979 km zählte, hatte es im Jabre 1885 bereits 
5135 km, und die Staatsvrerwaltung war während dieser Zeit wieder- 
holt in der Lage, auf Grund von Präliminarien arbeiten zu müssen, 
die nicht von ihr, sondern von den vorhergegungenen Privatverwal- 
tungen unter ganz anderen Voraussetzungen nnd anderen Verkehrs- 
aufgaben aufgestellt worden woren. 

In diesem Umstande mag die Erklärung gefunden werden, dass 
namentlich bei den allseits gesteigerten Anforderungen an den Stants- 
bahnbetrieb die Dotationen für den Bedarf des unter den schwierigsten 
Verhältnissen zur Zufriedenheit der Bevölkerung besorgten Dienstes 





nicht genägten, und dies umsoweniger, als das Verkehrswesen gerai 
in den letzten sechs Jahren unter dem Einflusse won Verhältnissen 
stanıl, welche dem lebhaften Austausch des Verkehrs sich hemmen! 
entgegenstellten, unter einer Depression leidet, welche sich auch bei 
Privatbabnen fühlbar macht. 

Unter diesen Verhältnissen darf die Stastseisenbahn-Verwaltung 
eine günstigere Beurtheilunug des Mehrerfordernisses fordern, und sie 
darf dieser Hoffnung umsomehr Ansdiuck geben, als die nachträgliche 
Ansgleichung dieses Mehrerfordernisses zum beträchtlichen Theile 
durch die Zuhilfenahme eines Fonds in der Höhe von 1,700.000 d 
erleichtert wird, welche durch die glückliche Durchfährung der Cor- 
version der Prioritäten der Elisabeth-Bahın dem Staate zur Verfägeng 
stehen. Im Uebrigen sind die geeigneten Einleitungen getroffen wor- 
den, um den budgetären Gesichtspunkt bei den Staatsbahnea zur 
Geltung zu bringen. 

In dieser Hinsicht sind Massnahmen eingeleitet, welche in ihrer 
Gesammtheit darauf abzielen, den finanziellen Dienst und die Ge- 
bahrungs-Controle der Steatseisenbahuen entsprechend za regeln und 
die Einhaltung des Präliminares thunlichst zu sichern. Unter Mit- 
wirkung des Obersten Rechnungshofes wird ferner eine Berathang 
eingeleitet, die den Zweck lat, die Gebarung und Verrechnung, 
soweit der Dienst es zulässt, mit den für andere Zweire der Ve- 
waltung diesfalls bestehenden Normen in Uebereinstimmung zu bringen 

Alle diese Massnahmen sollen in ihrem Zusainmenhauge, obue 
den volkswiıthschaftlichen Zweck des Staatsbahnbetriebes in den 
Hintergrund zu drängen, dem Abgeordnetenhause unter den gegebeuen 
Umständen erreichbare Gewähr bieten, dass ähnliche Veberschreitanges 
beim Stantsbetrieb nicht melır zu gewärtigen sind, 

Es ist keine dankbare Aufgabe, für eine Geburung, welche der 
Vergangenheit angehört, mit einer Forderung an das Parlament 
heranzutreten. Die Regierung bat sich aber für verpflichtet erachtet, 
sieh dieser Püicht zu unterziehen und dem Abgeordneteuhause mit rück 
siehtsloser Offenheit den Stand des Staatsbahnbetriebes darzulegr 
in der Ueberzeugung, dass die gedeihliche Entwicklung dieses wic- 
tigen Zweiges nicht zum Mindesten von der orduungsmässigen Gr- 
barung abhängt. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Veränderungen der Elastieltätsgrenze von Eisen und Stahl. 
Professor Banschinger in München hat eine Beihe von Versuchen an- 
gestellt, um über die Veränderungen der Elustieitätsgrenze und 
Festigkeit des Eisens und Stables durch Strecken und Qpnetachen, 
durch Erwärmen und Abkühlen und durch oftmals wiederholte Bean- 
sprachung nähere Aufklärung zu erhalten, und hat die diesbezügliche 
Arbeit, die nicht sur von theoretischem, sondern auch praktischm 
Interesse ist, in den „Mittheilungen aus dem mechanisch-technischen 
Laboratorium der königl, teelimischen Hochseliule« veröffentlicht. Die 
wesentlichsten Ergebnisse dieser Untersuchungen erscheinen im Nacı- 
fulgenden zusammengefasst, 

Durch Strecken eines Stabes, d. h. durch Belasten desselber 
über die Streckgrenze hinaus, erhöht sich seine Elasticität nicht blos 
während der Zeit, in der die Belastung wirkt, sondern auch noclı 
während einer auf die Belastung folgenden läugeren Rahe (ohne Be- 
iastung), und diese Wirkung macht sich über die Belastung binses 
geltend, mit welcher gestreckt wurde. 

Die Wirkung wechselnder Belastungen, von denen die obere die 
ursprüngliche HKlasticitätsgrenze übersteigt, ist sehr verschieden, je 
nachdem diese Wechsel unmittelbar rasch hintereinander folgen oder 
ob lüngero Ruhepausen dazwischen liegen. Nach einer solchen Panse 
ist die Wirkung derselben wechselnden Belastungen auf das Materidl 
geringer als vorher. 

Was den Einfluss der Zeit und jenen der Grösse der vor 
genommenen Streckung auf die Veränderungen des Materials anlaug!, 
so regeln sich folgende Sätze. 

Die Streckgrenze wird stets bis zur Belastung hinaufgeholen, 
mit welcher gestreckt wurde, und zwar schon unmittelbar nach dem 
Strecken. In der Zeit der Ruhe aber, die nach der auf das Strecken 
vorgenommenen Entlastung verstreicht, hebt sich die Streckgient: 
über jene Maximalbelastung, mit welcher gestreckt worden ist, hinaus, 
and zwar ist diese Hebung schon nach einem Tage sehr gut bemerkbar, 
dauert aber Wochen und Monate, vielleicht Jahre laug fort, 

Die Elustieitätsgrenze wird durch das Strecken herabgewarlen, 
oft bis auf Null, so dass die Probestücke, wenn sie unmittelbar nach 
dem Strecken und Eutlasten wieder gemessen werden, gar keine oder 
eine bedeutend niedıigere Elasticitätsgrenze haben. In der Zeit der 
Rule aber, die nach der auf das Strecken vorgenommenen Ent- 
lastung verstreicht, hob sich auch die Elasticitätsgrenze wieder, er- 
reieht nach mehreren Tagen die Belastung, mit welcher gestreck 
wurde, und wird nach genügend langer Zeit, sicher nach mehrere 
Jabren, selbst über die Belastung hinau* gehoben. 
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Mit der elastischen Grenze wird auch der «elastische Modul 
durch vorausgegangenes Strecken erniedrigt ; er erhebt sich wie jene 
in der Zeit der Rube nach dem Strecken und Eutlasten wieder, 
wahrscheinlich aber langsamer. Nach mehreren Jahren findet er 
sich stets beträchtlich über seine ursprüngliche Grösse hinausgehoben. 

Durch Dehnen mit Belastungen, die über der elastischen Grenze 
aber noch unter der Streckgrenze liegen, wirl die elastische Grenze 
erhöht, und zwar sofort nach dem Entlasten, und wnsomehr, je höher 
die Belastung war: Wenn letztere in die Nähe der Streckgrenze 
kommt, erreicht die elastische Greuse ein Maximum und wird bei 
dem Uebersehreiten der Streckgrenze herabgeworfen. 

Um auch darüber Aufschluss zu erhalten, wie man die elastische 
Grenze, welche durch Strecken inmmer auf die Dauer erhoben wird, 
künstlich wieder eruiedrigen könne, hat Bauselinger probeweise den 
Finfuss heftiger Erschütterungen, wie Ausschmieden mit schweren 
Hämmern in kaltem Zustande and nachheriges Benrbeiten, und ferner 
deu Einfluss von Erwäimung mit verschiedenen Temperaturen und 
daranf vorgenommenem langsamen oder raschen Abkühlen, untersucht. 
Hier ergab sich Folgendes : 

Heftige Erschütterungen, wie sie beim Schmieden im kalten 
Zustande und nachfolgerdem Bearbeiten vorkommen, erniedtigen die 
vorher durch Strecken und eine darauf verstrichene längere Rühe- 
pause erhöhte elastische Grenze wieder. 

Die Streckgrenze wird durch eine solche Behandlung auch er- 
viedrigt, aber nicht viel, sie bleibt noch weit üler der Höhe, die 
sie im re rare Zustande des Probastückes hatte. Wenn beim 
Ausschmieden keine Streckung des Stabes hervorgebracht wird, so 
sinkt die elastische Grenze bis zur ursprünglichen Höhe herab; 
ausserdem bleibt sie darüber. 

Die Wirkung der Erwärmung und darauffolgenden Abkühlung 
auf die Lage der elastischen und Streckgrenze wird beim Filuss- 
eisen erst von 350° au bemerklich, wenn die Abkühlung rasch, und 
von 350° an, wenn sie langsam erfolgt. Für Temperaturen, welche 
unter jener liegen, bringen Erwärmungen und Abkählungen, auch 
weon sie öfter (zeimmmal} nacheinander erfolgen, keine Wirkung auf 
die > jener beiden Grenzen hervor. Bei Schweisseisen beginnt 
diese Wirkung in beiden Fällen, sowohl bei ıascher, als auch bei 
langsamer Abkühlung, jedenfalls won 400° an. 

Rasches Abkühlen nach dem Erwärmen erniedrigt die Elaati- 
eitäts- und Streckgrenze, besonders die erstere, weit energischer als 
langsames Abkühlen, Husches Abküblen wirft die elastische Grenze 
meist schon bei einer Eıwärmung auf 500°, sicher aber beim Kirsch- 
sothglühen auf Null oder nabezu auf Null herab, und zwar sowohl 
beim Fluss- uud Schweisseisen, ala auch beim Bessemerstahl, während 
langsame Abkühlung eine so tiefe Senkung der elastischen Grenze 
selbst nach Kirschrotkhitze nicht hervorbriugen kann. In Bezug auf 
den Einfluss einer Zugbelastung auf das elastische Verhalten gegen Druck 
hat Bauschinger weiters folgende Ergebnisse aufgestellt, 

Durch Belasten anf Zug (oder Druck) über die Hlastieitäts- 
grenze hinaus wird diese für Druck (oder Zug) anbedentend erniedrigt, 
umsomebr, je höher jene Belastungen über der betreffenden elastischen 
Grenze liegen und werfen verhältnissmässig schon geringe Ueber- 
schreitongen der elastischen Grenze für eine Belastungsart diese 
Grenze für die Belastung im entgegengesetzten Sinne auf Null herab, 
Wenn eine so erniedrigte elastische Grenze darch Beldsten im gleichen 
Sinne wieder gehoben wurde, und dann überschritten wird, so fällt 
sofort die elastische Grenze für die Belastung im entgegengesetiten 
Sinne wieder auf Null oder fast auf Null herab. Die Zeit ist bei 
diesen Vorgängen ohne oder doch nur von geringem Finfluase; d. h. 
die durch Zug oder Druck erniedrigte elastische Grenze für Druck, 
bezw. für Zug hebt sich, wenigstens im Verlaufe der nächsten drei 
bis vier Tage, nicht wieder, und im Verlaufe der nächsten Wochen, 
wenn überhaupt, duch nur wenig. 

Durch re | auwachsende, zwischen Zug und Druck wechselnde 
Spannungen kann die elastische Grenze für entgegengesetzte Bean- 
spruchung erst dann erniedrigt werden, wenn jene Spannungen die 
ie oe elastische Grenze überschreiten. 

Wenn die elastische Grenze für Zug (oder Druck) durch voraus- 
gegangene Belastung auf Druck (bezw. Zug}, die über der urspräng- 
lichen elastischen Grenze lag, erniedrigt ist, so kann sie darch 
allmälig unwachsende, zwischen Zug und Druck wechselnde Be- 
lastungen wieder gehoben werden, aber nur bis zu einer Grenze, die 
beträchtlich unter der ursprünglichen elastischen Grenze liegt. 

Potroleum-Fenerung in Locomotiren. Auf der London und 
Brighton Bahn werden gegenwärtig Versuche mit einer Locomative 
mit Petroleum-Peueruug gemacht, wobei das Petroleum mittelst 
Dampf durch eioen Strahlapparat in die Feuerbächse eingeführt, in 
ähnlicher Weise, wie dies bei den Lecomotiven auf einer russischen 
Bahn der Fall ist, *) Die betreffende Locomotive läuft in einem Per- 
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sonen-Localzuge, und werden daran sorgfältige Beobachtungen über 
die etwaigen ökonomischen und andere Vortheile gegenüber der 
Kohlenfeuerung gemacht. a 

Man geht dabei von der Ansicht aus, dass trotzdem in Eng- 
land die Kohle reichlich vorhanden ist, die in Aegypten entdeckten 
ausgedehnten Petrolenmquellen demnach sowohl für den Locomotir- 
wie auch den Schiffsbetrieb möglicherweise ron günstigem Einflusse 
sein könnten. 

Aufwulsten der Ränder für Stehbolzenlöcher. Um zu er- 
möglichen, dass bei Feuerbüchsen für Locomotire die Stehbolzen mit 
einer grösseren Zabl Gewindegängen sich in das Biech einsetzen und 
dass folglich schwächere Bleche benützt werden können, wird von 
Hardcastle vorgeschlagen, die Lochtiefe, durch Aufwulsten des Loch- 
ranles zn vergrössern. Mit einer von ihm construirteu Presse kann 
nämlich das Blech vor dem Anbohren zwischen einem Stempel und 
einer Ringschale mittelst Wasserdruck so sepresst werden, dass das 
Material nach dem Loechrunde zu geschoben wird und einen vor- 
stelranden Wulst bildet. Die Befürchtung, dass durch diese gewalt- 
same Materislrerschiebung im kalten Zustaude die Festigkeit des 
Bieches an dieser Stelle geschädigt wird, scheint nach den gemachten 
Verauchen, die »Ängineer« angibt, nicht einzutreflen, da durch diese 
letzteren sogar eine Erhöhung der Festigkeit nachgewiesen wird, 

Ia einem Abstande von 100 mm wurden zwei &smm starke 
Bleche mit einem 223 mm dicken Gewindestehbelzen, welches Niet- 
köpfe erhielt, verbunden. Das eine Blech war an dem Loche mit 
einem Waulstrande, das andere mit einem gewöhnlichen Loche ver- 
sehen. Der Stehbolzen konnte bei dem gewöhnlichen Loche mit Gt 
Druck durch das gewulstete Loch mit 7's t getrieben werden. Ein 
Biegungsversuch wurde mit einem 304 mm. langen, 95 mm breiten 
und Kmm dicken Stahlblechstreifen vorgenommen, in welchem in 
64 mu Eutfernung vou einander ein einfaches und ein gewulstetes Loch 
von 19mm Durchmesser gebohrt waren. Es ergaben sich folgende 
Bruchbelastungen: durch ein gewöhnliches Loch 25 £, durch ein ge- 
wulstetes Loch 27 t, und bei voller Blechdicke 33 t. Die Zugfestigkeit 
des Blechmaterials betrug 44 kg pro mm. Die durch das Aufwulsten 
erzielte Vermehrung der Gewindegänge ergibt sich z. B. bei einem 
8 mm starken Blech zu 3; während das gewöhnliche Loch 5 Gewinde- 
gänge besitzt, können im gewulsteten Loche 8 Gänge eingeschnitten 
werden. 

Um in ein 16 mm starkes Stahlblech den Wulstrand für einen 
22 mın dieken Stahlbolzen zu drücken, ist eine Wasserpressung von 
269 bis 268 Atmosph. erforderlich, welche einem Gesammt-Stempel- 
drucke von 81 bis 87 t entspricht. Da der Stempel der Presse 20 mm 
Durchmesser hat, so folgt daraus ein mittlerer Iruck von 27 t pro c”, 
Für das Aufwulsten bei Kupferplatten gebraucht man einen Stempel- 
druck von 42 bis 50t. Eine Pressung dauert beiläufig eine halbe 
Minute, 

Abkühlapparat für Radreifen. Ein von Backer & Comp. in 
der diesjährigen Industrie-Ausstellung in Liverpool vorgeführter Ab- 
kählapparat soll bezwecken, dass beim Aufziehen der Radreifen der 
Radstern mit sammt den warm aufgelegten Reifen in ein Wasserbad 
getaucht wird, und dass dadurch die beim Liegenlassen in der freien 
Luft auftretenden und durch die ungleiche Abkühlung bedingten un- 
gleichmässigen Spannungen verändert werden. Der Apparat besteht 
ans elver wagrecht liegenden runden Platte, gestützt auf einen drei- 
eckigen Rahmen, der durch einen Mittelbolsen vertical geführt und 
seine Unterstätzung durch 3 Rollen auf 3 schiefen kreisförmig ge- 
krümmten Bahnen von ', Umfaug findet; die drei Bahnen liegen am 
Grunde eines Bottiches, Bei '/, Linksdrehung senkt sich die Platte 
so tief, dass das aufliegende Kad vollständig unter Wasser taucht. 
Ein die Platte nach rechts ziehendes, su einer Kette angehängtes 
Gegengewicht vermindert die zum Heben der Platte erforderliche 
Kraft, welche au einem Arme ausgeßbt wird. Dieser Apparat ist 
einfacher und bequemer in der Handhabung, ala die bislıer üblichen 
ähnlichen Apparate mit centraler Schraubenspindel zur Verstellung 
der Platte, 

Eiserne Schwellen. In einer vom Ingeniear Kowalski in der 
»Revwe generale« veröffeutlichten nusfährlichen Abhandlung über die 
Verwendung der verschiedenen Schwellen kommt er zu den folgenden 
Ergebnissen: 

Bei Bahnen von geringerem Verkehr und kleinerer Zug- 
geschwindigkeit, bei sandigem Bettungsmaterial und bei wenig ge- 
übten und geschickten Arbeitern empfiehlt es sich, Versuche mit 
Einzelnunterlagen anzustellen. Für eine beliebige Balın mit beliebigen 
Krümmungs- und Steigungsverhältuissen kann man ohue Zügern, 
ohne Rücksicht auf die Art des Bettungsstoffes oder des zu erwur- 
tenden Verkehrs auf grösseren Strecken Versuche mit eisernen trog- 
fürmigen Schwellen anstellen. Es empfiehlt sich hiebei, Querschnitte 
zu wählen, welche durch leicht ausführbare ven ron. durch 
Einfachheit der Unterhaltung oder durch besondere Sicherheit der 
Befestigungsinittel am besten dem besonderen Bedürfnisse der Linien 
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entsprechen. Es ist jedoch hiebei besonders hervorzuheben, dass diese * Kupferdrahtes nach dem etwa 1’, Meile entfernten Stampfwerke 


Schwellen sich auf beweglichem Untergrunde oder noch picht voll- 
ständig gesetzten Dämmen mangelhaft verhalten. Man kann es nämlich 
in diesem Falle nicht erreichen, dass das Stopfmateriale aus dem 
Hohlraume entweicht, und die Unterhaltung wird lästiger als bei 
Holzschwellen oder denen der folgenden Art. 

Die Schwellen mit kasteniörmigem oder flach aufliegendem 
Querschnitte sind nech nicht hinreichend lange erprobt, um end- 
giltige Schlüsse zu gestatten, aber man müsste sie im Wettbewerbe 
ınit den sorhergenaunten, zunächst nur auf kürzeren Sireeken ver- 
suchen. Dabei muss jedoch wegen der Gefahren und Folgen der Ent- 
gleisung bei grosser Geschwindigkeit der Züge besonderer Vorbehalt 
gemacht werden. 

Aushehung ron Eisenbahn-Seitengräben. Die von Mc. Grew 
in Yankton erfundene Vorkehrung zur Aushebung von Entwässerungs- 
gräben nebeu Eisenbabndämmen oder zum Erdauslub in Einschnitten 
überhaupt, woron »Reilroad Gasettee Zeichnung uud Beschreibung 
bringt, Besteht aus zwei auf einem gewöhnlichen Wagengestelle er- 
richteten hölzernen Drelikrahnen, deren Ausleger eine Entternung von 
etwa 5m von den Ausserkanten des Schienengeleises bestreichen, 
Die zu beiden Seiten in Windketten hängenden Schaufeleimer sind 
aus Stahl gefertigt und fassen circa ”, m°. Sie werden durch die vom 
Wagenboden aus bedienten Handwinden in den Graben oder Ein- 
schnitt herabgelassen und, geführt von einem Manue, durch Vorrücken 
des Wagens beim Auzieben der Locomotive gefüllt, Die Schaufel- 
eimer hängen in starken «eisernen Bügeln mit einer Laufrolle, durch 
welche die Windeketten geben. Werden letztere angezogen, so stellen 
sich die gefüllten Eimer etwas nach hinten geneigt ein. Am hinteren 
Ende des Bügelstabes ist eine schwächere Kette befestigt, die am 
Ausleger über eine kleine Bulle geführt und mit der Windekette so 
im Eingrifl ist, dass, sobald der gefüllte Fimer bis zu einer be- 
stimmten Höhe aufgewunden ist, die schwächere Kette selbstthätig 
angezogen, der Eimer mit einem Ruck mach vorne übergekippt und 
damit seines Inhaltes entleert wird. Ausser Locomativführer und 
Heizer sind zur Handhabung der Schaufeleimer und Winden 6 Maun 
erforderlich. In leicht schaufelbarem Boden wird mit dieser Vor- 
kebiuug angeblich die Arbeit von 50 Mann geleistet; in stark durch- 
nässtem oder thonigem Erdreich werden die Ergebnisse als noch 
günstiger bezeichuct. Die Vorkehrung wurde nach Versuchen als be- 
währt befunden, und ist zur Zeit auf den Linien der Chieago- und 
Northwestern, und der Mineapolis- und St, Lonis-Bahn in Benätzung. 

Elektrische Kraftübertragung. Die Uebertragung einer be- 
deutenden Wasserkraft nach einer entfernten Arbeitsstelle mit Hhlle 
der Eiektrieität ist kärzlich in der Goldgrube der Phönix Company 
zu Skippers Creek, Upper Shotover ausgeführt worden, nachdem 
andere WVebertragungsmittel, wie Drahtseil-Transmission oder eom- 
primirte Luft ala unc gfri erkaunt worden waren. Die Goldgruben 
der dortigen Gegend liegen nicht einen Theil des Jabres still, weil 
es zum Betriebe der Quarzstampfen und anderer Maschinen an go- 
nägender Betriebskraft fehlt, während in 2-3 Meilen Eutfernung 
Wasserkraft in Ucberfinss vorhanden ist. Die Eigenthümer der Phönix 
Company hatten sich nun für Anwendung der Elektricität zur Kraft- 
übertragung entschieden, und übertrugen die Ausführung un Elektro- 
techniker mit der Bedingung, dass 20 Stampfen betrieben werden 
sollten, wozu 20-26 H. P. erforderlich sind. Die Unternehiser 
wählten nun nach dem »Klecktriclan® als Generatore zwei grosse Bruslı 
Dynamos, als Motor eine besonders für diesen Zweck construirte 
„Victoriae-Dynamo. Die Generatorstation liegt etwa zwei Meilen anf- 
wärts am linken Ufer des Skippers Üreck, am Fusse einer beinahe 
senkrechten, mehr als 50m hohen Klippe und besteht in einem 
eiseruen Hause von 183 m Länge, 6m Tiefe. Ein etwa ';, Meile 
langer offener Canal führt das Wasser von dem Flusse nach der 
Spitze der Klippe, von wo es in zwei schmiedeiserne oben 660 mm, 
unten 152 mm weiten Röhren nach anten lt, um hier zwei Pelton- 
Wasserräder zu betreiben, Dieselben sind sehr einfach und bestehen 
aus einer verticalen gusseisernen Scheibe von 1’s m Durchmesser und 
152-200 mm Breite, an deren Umfaug eine grössere Anzahl quadra- 
tischer Eimer oder Becher befestigt ist. Mittelst eines 65 mın weiten 
Mundstückes wird ein kräftiger Wasserstruhl in diese Eimer zeleitet; 
durch diesen Wasserstoss erhält das Rad bei voller Leistung 370 Um- 
drehungen in der Minute, wobei etwa 50H. P, mit einem Nutz. 
eflecte von angeblich 30— 56%, erzeugt werden. Der gegenwärtige 
Kraftbedarf ist wesentlich geringer. Von jeder Radwelle wird durch 
Riemenäbersetzung eine Zwischenwelle und von dieser mittelst 
Kettenriemen, die sehr biegsam sind, und sich gleichmässig recken, 
je eine Dyvamo getrieben. Es sind dies Brush-Maschinen, sie machen 
700-800 Umdrehungen in der Minute, erzeugen jede einen Strom 
von 10 A. mit 200 V, Spannung, was etwa 25 H. P, entspricht und, 
da beide parallel gescholtet sind, eine Gesamtleistung von etwa 
55H. P. ergibt. Der Strom geht durch ein Aınmeter nach einem 
Schaltbrette und wird von hier mit Hilfe eines 4 mm starken 
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geleitet, von wo ein gleich starker Draht wieder zurück zur Gene- 
atorstation geführt ist, die Leitungen sind wie Telegrapheudrähte 
an Pfählen befestigt, übersteigen einen 240 m hohen Berggipfel und 
sind an den Enden mit Blitzableitern versehen, wie solche in Tele- 
gruphenstationen gebräuchlich sind. Der Verlust in der Leitung sell 
3H. P. betragen. Beide Endstationen sind telephonisch verbunden. 
Die gesammte Anlage soll sich bisher zur Zufriedenheit der Eigen- 
thömer bewährt haben. 

Tenderlocometiven der Schmalspurbahn Antwerpen-Geut. 
Die, die beiden Hauptstädte Antwerpen und Gent verbindende Schmal- 
spurbahn von 50 kin Länge durchläuft ein durchaus flaches Land, 
wobei es weder Curren noch Steigungen der Bahnlinie gibt, Diese 
Umstände, wie auch die Consequenz des Localverkehres, die Züge 
wenig su belasten, gaben Veranlassung, Locomotiren mit ungekuppelten 
Rädern zu wählen. Die Spurweite beträgt 1’1s0 m, die Geschwindig- 
keit der Locomotiven 60-65 km pro Stunde; Jabei haben die Treib- 
rüder einen Durchmesser von 15 m. Die Cylinder, Rahmen und das 
ganze Treibwerk ist ausserhalb der Räder angeordnet; die sechs 
0906 m Iaugen Federn, welche einen Querschnitt von IOOXIO mm 
haben, liegen ohne jede Verbindung unter sich ausserhalb des Rahmens. 
Ihe mittlere freie Treibachse ist von der vorderen und hinteren Lauf- 
achse 2 m entfernt und beträgt der Raddruck bei der Vorderachse 
7900 ke, bei der Treibachse 10.000 kg, und bei der Hinterachse 460%) kg. 

las Ralmengentell besteht aus zwei 1'976 m von einander ent- 
feroten, 22 mm starken Blechen, die durch Querwände aus 10 mm 
starken Blechen hinter den Laufachsen verbunden und versteift sind. 
Ver kupferne Feuerraum ist quadratisch und mit Rost für Klein- 
kohlenfeuerung eingerichtet. Der Cylinderkessel von Oss0 m Durch- 
messer und 2'650 ın Länge hat eiserne Siederöhren mit Kupferstutzen, 
Die Steuerung ist nach System Hensinger ausgefährt. Als Brems- 
vorrichtung ist das System der Belilittenbremse gegen die Schienen 
in Anwendung. Diese Bremse, welche zufriedenstellende Resultate 
gibt, hat dem Vertheil, dass die Abnutzung der Räder wegfällt, welche 
bei den üblichen Biemsen, die auf die Räder wirken, entsteht. Um 
die Vebertragung der Stösse der Bremse auf die Locomotive za 
mildern, ist am Rahmengestell eine starke Spiralfeder augebracht, 
auf die sich der Bremshebel nach oben stützt. Die wichtigeren 
Construetiousmasse dieser Loeomotiven sind: Cylinderdurchmesser 
‘rs80 ın, Kolbenhub Use m, Durchmesser der Treibräder 1-500 m, 
Durchmesser der Laufräder 1’owo m, Länge der Feuerbüchse 1-0 m, 
Breite derselben unten Orre m, oben O’ris m, Höhe Io» m, Irurch- 
messer des Cylinderkessels (raso ın, Läuge 4'420 ın, Ausserer Durch- 
messer der Siederöhren O’oss m, Zahl derselben 109, Rostdäche (ras m?, 
Heirtläche «der Feuerbüchse 36 m’, der Röhren 3810 m*, Gewicht 
der Locomotive im Betrieb 22,200 kg, Kesseldruck 9 Atmospbären. 

Eisenbahn-Prehbrücke in Drontheim. Der auf einer Inse! 
liegende neue Bahnhof in Drontheim ist mit dem Festlande durch 
zwei Brücken in Verbindung gesetzt, woron die eine durch Wasser- 
druck gehoben und gedreht wird. Deren wesentliche Construction 
besteht in Folgendem. Die beiden Hanptträger, Halbparabelträger 
mit schrägen Kudständern uol mit einauder durch eine grössere 
Zahl von Querträgern verbunden, sind mit einem Kranzträger ver- 
bunden, welcher sowohl bei geöffneter als geschlossener Brücke (aber 
nicht wihrend der Drehung) auf einer Reihe rings um den Dreh- 
pfeiler angebrachter Unterlagsplatten ruht. Im geschlossenen Zustande 
ruhen ausserdem die vier Enden der Hauptträger auf vier einfachen 
Unterlagsplatten, welche auf den beiden Endpfeilera sich befinden. 
Besondere Feststellangs-Vorrichtungen sind nicht vorhanden, indem 
Hebung uud Senkung der Brücke in besonders einfacher Weise er- 
folgen. Die mit der Drehbrücke fest verbundene verticale Drelsäule 
ruht lose auf einem Zapfen, welcher die Brücke im rahenden Zu- 
stande nicht trägt. Die Drehsäule ist am oberen und unteren Ende 
in je einem Hualslager gelährt, so duss sie durch dieselben hindurch 
verschoben werden kann. Der vorgenaunte Zapfen, auf welchem die 
Drehsäule ruht, ist an dem einen Ende (ciren ';, der Läuge) eines 
einarmigen Hebels befestigt, welcher in einem Schlitz des gemauerten 
Drehpfeilers schwingen kann, und dessen anderes Ende eine Rolle 
trägt. Ein um dieses Rolle laufende Kette ist mit einem Ende mit 
dem Pfeiler fest verbunden, während das andere Bude über eine 
feste Rolle Muft und mit der Kolbenstange eines wagrecht ange- 
braeliten Wasserdruck-Oylinders befestigt jet. Durch Anlassen des 
Wassers in den Cylinder, sowie durch Ablassen desselben kann 
sonach der Hebel gehoben und gesenkt, und mit ihm auch der Zapfen 
und die darauf rubende Drehsäule sammt Brücke auf das nötbige 
Mass gelioben oder gesenkt werden; die Hebuug kann bis auf 5omm 
bewirkt werden, für die Praris zenügt jedoch eine Hebung von U mm, 
was wüsreichend ist, um den nöthigen Spieliaum für die Drehbewe- 
gung zu erhalten. Die Vorrichtung für die Drehung der Brücke ist 
in der Weise getroffen, dass der obenerwälnte Kıanzträger zugleich 
als Trommel dient, um welche eine Kette läuft. 
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Um ein Gleiten der Kette zu verhindern, ist dieselbe in der 
Mitte mit der Trommel fest verbunden, während jedes der beiden 
Enden mit der Kolbenstange je eines wugrechten Wasserdruck- 
Cylinders verbunden sind. Durch abwechselndes Anlassen und Ab- 
Inssen des Wassers in diesen beiden Cylindern bewirkt man die 
Bewegang der Kette in der anderen Richtung und somit Oeffnung 
oder Schlass der Brücke. Das Druckwasser wird durch die städtische 
Wasserleitung geliefert, welche einen gewöhnlichen Druck von 5—7 
Atınosphären hat. Hebung, ÖOsfinung und Senkung der Brücke 
werden, sowie das umgekehrte Verfabren, von einem Manne bewirkt, 
indem dieser zwei auf dem Lande befindliche Hähne umdreht. Jeder 
der beiden Operationen erfordert 1—1', Minuten Zeit. Für Fälle, 
als die Wasserleitung versagen sollte, ist eine Hauddrackpumpe vor- 
handen, welche es gestattet, die Brücke ohne Hilfe der Wasser- 
leitung, aber dafür mit mehr Zeitaufwand zu öffnen oder zu schlies:en. 
Die Länge der Hauptträger der eingeleisig angelegten Brücke be- 
trägt 47 m. 

Moselbrücken der Reichseisenbabnen. Durch die Verlegung 
des Bahnhofes in der Stadt Benuregard anf eine kleine Insel in der 
Mosel war die Erbauung zweier Brücken notwendig geworden; die 
obere derselben überschreitet den Fluss mit drei Geleisen unter 
einem Winkel von 71° 30°, die untere mit zwei Geleisen anter einem 
Wickel von 57°, Beide Brücken haben fünf Orfnungen von 25 m 
reeltwinkliger Lichtweite, Die Fundirung der Pfeiler erfolgte in um- 
schlossener Baugrube auf einer etwa 1 m unter der Fiusssohle be- 
findlichen Thonschichte, Es wurde zunächst der überlagernde Kies 
fortgebaggert, dann der Faugdamm geräumt und nun in der trocken 
gehaltenen Baugrube der Thon für das Beton- Fundament ausgehoben. 
Der Beton-Klotz ist von einer 1m nuter die Fundamentsohle reichen- 
den Spandwand umschlossen. Der eiserne Ueberbau ist in der Weise 
angeordnet, dass jedes Geleise durch ein besonderes Trägerpaar unter- 
stätzt wird. Die Träger sind als Schwedler'sche Träger ausgebildet; 
Ober- und Untergurt bestehen aus zwei E Eiseu, zwischen welche die 
Verticalen a, Eisen) eingenietet sind. Die Aufstellung geschah in 
folgender Weise. 

Es wurde ein Montirungsgerüst für ein Trägerpaar eingebaut; 
nachdem der Brückenkörper vollendet war, wurde derselbe auf Rollen 
gesetzt und seitlich auf den Pfeilern verschoben, bis er seine end- 
giltige Lage erreicht hatte, Dasselbe Geräst wurde nun für das 
zweite Trägerpaar bennizt und dabei der gleiche Vorgang eingehalten. 
Der Eiuheitspreis für den eiseruen Unterban betrug 325 Mk. für eine 
Tonne. Bei einem Gesammtgewichte der Eisenconstruction von rund 
994 t waren 87.400 Nieten auf dem Gerüste zu schlagen; die Gegan- 
diagonalen warden auf dem Gerüste angepasst und gebohrt. 

Eine elektrische Balın. Io Minneapolis, einer Stadt in Nord- 
amerika, in welcher die Berölkerung ganz aussergewöhnlich anwächst, 
und um welche bereits auch zahlreiche Ansiedlungen in der Umgebung 
entstanden sind, wurde der Verkehr mit den Vororten darch eine 
Bahn vermittelt, anf welcher der Betrieb mit Dampfwagen von 75 
und 80 Pferdekräften vermittelt wurde. Nachdem aber die Einwohner 
sich über die Belästiguug darelı Rauch und Dampf beklagten, musste 
die betreffende Gesellachaft es aufgeben, die Züge mittelst Dampf- 
kraft bis in das Innere zu bringen, und entschloss sich hiezu der 
Elektricität zu bedienen. Die Züge bestehen aus 3—4 Personen- 
wagen, von welchen jeder im leeren Zustande 11 t wiegt, und die- 
selbe Construction haben, wie die Wagen der New-Yorker Rlevated 
Railroad. Die Züge werden soweit als thunlich bis zar Stadt mit 
Dampfkraft gebracht, worauf sie bis in das Innere und von dem- 
selben zurück mittelst Elektrieität befördert werden. Die Fortschaflung 
der Züge mittelst Elektricität, welche von 6 Uhr Morgens bis 11 Uhr 
30 Min. Nachts währt, geschieht jetzt auf einer ciren 1%, km langeı 
Strecke,’ mit einer Geschwindigkeit von 27 km pro Stunde. Als Be- 
dingung wurde gestellt, dass man an den einzelnen Haltestellen mit 
dem elektrischen Motor mindestens ebenso rasch anhalten kann, als 
dies mit einer Locomotive möglich ist. Der Betrieb mit Elektrieität 
ist erst kürzlich installirt worden, aber er hat sich bisher bewährt. 
Der elektrische Motor hat circa 40 Pferdekraft; zur Erzeugung des 
Stromes wird eine Dampfmaschine augewandt, die 125 Umdrehungen 
pro Minute macht. 
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Finanzielle Ueberwachung der Staatsbahnen, Die „Pol. 
Corr.s veröffentlichte in der vorigen Woche das nachfolgende Com- 
munique: 

‚Mit der Uebernahme von Eisenbahnen in die Verwaltung des 
Staates stellt sich überall eine Frage von grosser Bedeutung ein, 
die Frage nämlich, in welcher Weise dem Finauzminister eine ent- 
sprechende Einfussnahme auf die betreffende Gebalhrung gewahrt 
werden köune. Gewisy ist diese Frage mit Rücksicht auf die eigen- 


thbänliche Natur des Eiseubalmwesens, auf die commercielleu und 
technischen Gesichtspunkte, die bier iu Betracht zu kommen haben, 
auf die volkswirthschäftlichen Anforderungen, denen entsprochen 
werden soll, nicht leicht zur Lösung zu bringen, sobald dieselbe, wie 
dies ja gewiss anzustreben, eben in einer Art erfolgen aoll, dass Be- 
irrungen und Störungen des se hochwichtigen Zweckes der Eisen- 
bahnen hintangelalten werden. Der grosse Capitalawerth, uın welchen 
es sich hier handelt, die Bedeutung der bezüglichen Gebahrungen 
und die intensive Wırkang, welche einzelue Massnahmen auf diesem 
Gebiete in finanzieller Richtung zur Folge haben können, alle diese 
Momente erheischeu es andererseits, dass Massnahmen finanzieller 
Natar auch im Gebiete der Stastseisenbahnen-Verwaltung nicht ge- 
troffen werden, olue dass dem Finanzminister Gelegenheit geboten 
würde, den Staudpunkt seines Ressorts zu wahren. Je mehr der 
Complex der der Verwaltung des Staates anvertranten Bahnen an 
Ausdehnung gewann, desto wichtiger wurde aueb bei uns die Frage, 
in welcher Weise der Finanzverwaltung die orforderliche Einfluss- 
nahme auf die betreffende Gebahrung gewahrt werden könne. Nach 
eingehender Beliaudlung im Ministerratbo wurden Seiner Majestät in 
dieser Richtung alleruuterthänigste Auträge erstattet, welche mit 
kaiserlicher Entschliessung vom 28. Jani |. J. die Allerhöchste Ge- 
nelımigung fanden. Hienach erscheint nun die Eiuflussuahme des 
Fisunzministeriums auf die Staatseisenbahnen-Verwaltung im Weseut- 
lichen dahin geregelt, dass in allen Angelegenheiten der Staats- 
eisenbalineu-Verwaltung, welche finanziell von Bedentung sind, vor 
der endgiltigen competenzmässigen Entscheidung das Einveruelmen 
mit dem Finanzminister zu pflegen sein wird. Für dringende Fälle 
ist dabei ein besonderes Verfahren vorgezeichnet.« 

Was die hier dargestellte Massnahme praktisch zu bedeuten 
hat, lässt sich aus dem Wortiaute des Communiquss wicht entnehmen, 
sondern das wird allein die Ertahrung lehren. Wenn dem Finauz- 
ministerium eine Biuflussoahme sin allen Angelegenheiten der Staats- 
eisenbabnen-Verwaltung, welche finanziell von Bedeutung siml,e zu- 
stehen soll, dano ist dieselbe sehr wnfassend, denn nahezu alle 
Massnahmen der Staatsbahn- Verwaltung haben ihre finanzielle Be- 
deutung. Wenn wir den Siun des Communiques richtig auflassen, stelt 
jedoch dem Pınanzministeriam nur eine berathende Stimme über alle 
Vorschläge der Stantsbahn-Verwaltuug zu, welehe eins finauzielle 
Bedentung haben, nicht aber die Anregung von Massnahmen, die 
in deu Kalmen dieser Verwaltung gehören. Die Differenz, welche 
hienach zwischen der Verwaltung der Staatsbahuen und deu anderen 
Ressorts der Verwaltung besteht, ist die, dass während die anderen 
Ressorts die Zustimmaug des Finanziministerioms nur dann ein- 
holen, wenn sie mehr Geld als bisher in Anspruch nebmen 
wollen, bei der Staatsbahn-Verwaltung dem Finauzmiuisterium »eine 
entsprechende Einflassoahme auf die Gebabruuge gewährt ist, Dias 
heisst, es ist in Hinkunft keine Herabsetzung der Tarife, keine Neu- 
elassifieation der Güter, kein Ausnahms- oder Specialtarif, keine Nen- 
beschaffung won Fahrbetriebsmittelu zulässig, ehe wicht die Zustim 
ui, © der Finanzverwaltug ertheilt ist. Wenu der Ausdruck »liunnziell 
von Bedeutungs dahin ausgelegt wird, dass Aberhaupt Geld in Frage 
kommt, dana könnte nicht einmal die geringste Neuanschaffung oder 
Verbeszerung obne die Zusimmuug des Finanzıministeriums vor- 
genommen werden, Wie man sieht, wird auch hier Alles auf die 
Handhabung ankommen, Welche Umstände die Einführung dieser 
finanziellen Ueberwachung bewirkt oder ob überhaupt ein apecieller 
Aulass biezu vorlag, ist unbekannt. Bemerkeuswertli ist dagegen, dass 
diese Ünanzielle Controle bereits seit Ende Juni besteht. 

Wiener Stadtbahn. Am 27. September fand im Handels- 
ministerium die erste Sitzung der Eugaöte bezüglich der Wiener 
Stadtbahn statt. Den Vorsitz tährte Hofratn M. Ritter v. Pischof, 
General-Inspeetor der üsterreichischen Eisenbahnen. Die Geueral- 
Inspection war überdies durch die Herren Regierangsrath Wilhelm 
Dostal, Regierungsrath Gustav RB. v. Grünebaum, Ober-Iuspector 
Peter Ponfickl, Juspector Camillo Gersteubrandt und 
luspeetor Frauz Euler v. Schwarz vertreten. Als Vertreter der 
Firma Siemens & Halske waren Dr. Jacques und Biseubalnban- 
Inspector Schwieger erschienen. Für die Verwaltungen der in 
Wien einmändenden Balınen waren folgende Herren erschienen: 
Bau-Director Hofrath Pischof und Inspector Ludwig Proske 
(General-Direction der österreichischeu Staatsbahnen), Hotrattı Richard 
Jeitteles (für die Wiener Verbiudungsbahn), Betriebs-Direetor 
Ronsperger und Central- Iuspeetor Schweuk (Ferdiuauds- 
Nordbabn), Verkelrs - Direetor Reinhardt und Öber- Inspector 
Roller (Stautseisenbaln-Gesellschaft), Verkebrs-Direetor Pfeiffer, 
BR. vr. Wollkeim und Öber-Inspeetor Anton Alchinger (Süd- 
balın), Ober-Baurath Achilles Thommen und Central- Inspector 
Wilhelm (Oesterreichische Nurdwestbahn), Betriebs-Director de 
Lyro (Eisenbahn Wien-Aspang). Die Sitzung beganı um 11 Uhr 
Vormittags und warde rom Hofrathe Pischof init einer Ansprache 
eröffnet, worin er auf die Bedeutung der Staltbahn-Prage verwies 


— 738 — 


ond an die versammelten Vertreter der Wiener Bahnen die Bitte 
richtete, zur Erfüllung des Wunsches, den der Handelsminister in 
seinem Erlasse bezüglich der Stadtbahn aussprach, nach Kräften bei- 
zutragen. Hofratlı Pischof verlas den Erlass — wir haben denselben 
seinerzeit publicirt — und forderte sodann die Vertreter der Firma 
Siemens & Halske auf, der Enquete eine Darlegung des Projectes zu 
geben. Herr Sohwieger setzte hierauf in eingehender Weise Jie 
bantechnische Seite des Projectes, sowie das Betriebsprogramm aus- 
einander. 

An diese Darstelung knüpfte sich eine Discussion über die 
Stadtbahnfrage überhaupt, in der u. A. Bauratı Thommen, Hof- 
rath Jeitteles, Direstor Pfeiffer das Wort ergriffen. Aus der 
Mitte der Vertreter der Bahnen wnrde hervorgehoben, dass man sich 
it erster Reihe über das Betriebsprogramm klar sein müsse, Es 
müsse feststehen, ob die Stadtbahn blos den localen Personenverkelr 
oder ob sie auch den Extern- und Güterverkehr leiten wolle, Erst 
nach Beantwortung dieser Fragen könne man das Banprogramen ent- 
werfen. Es ist schon jetzt klar, dass die Bahnen, wenn das Project 
in seinen Details zur Erörterung gelangen wird, viele Einwendungen 
erheben werden, und wenig geneigt sind, für aus Anlass der Stadt- 
bahn erforderliche Neubauten Opfer zu bringen. 

Der Vorsitzende übergab zum Schlusse der Sitzung den Mit- 
gliedern der Enquete einen Fragebogen. Derselbe enthält eine Reihe 
schriftlicher Fragen, deren Beantwortung den Regierungsvertretern 
für die weitere Verhandlung überhaupt, wie für die Eutscheidung 
über dus Projeet der Firma Siemens & Halske insbesondere von 
Wichtigkeit erscheint. Hierauf wnrde die Sitzung geschlossen und die 
nächste Sitzung für Montag den 11. October, 11 Uhr Vormittags, 
anberaumt. Die erwähnten Fragen, welche den Delegirten zur Prüfung 
übergeben wurden, und die in der nächsten Sitzung zur mündlichen 
Beantwortung kommen sollen, lauten: 

Fragestellung anlässlich der Vorlage eines Projectes von 
Siemens & Halske behufs Verbindung der Kaiser Frauz Josel-Balın 
mit der Wiener Verbindungsbahn: 

1. Sell nur ein Localverkehr auf der Stadtbulmlinie Heiligen- 
stadt-Münzamt-Hätteldorf-Penziug eingeführt werden, beziehungsweise 
sollen nur eigene Züge auf dieser Strecke verkehren? oder 

2. soll ein Theil der Züge der Hauptbahuen über die Stadt- 
bahnlivie geleitet werden und welche Zäge? — Falls Externverkebr 
als zweckmässig abzuwickeln erkannt wird: Eventusl-Frage: Welche 
Punkte der Staätbahnlinie Heiligenstadt-Münzamt-Hütteldorf-Penzing 
sind als Stationen, und welche als Haltestellen einzurichten? 

3. In welchen Misimal-Zeiträumen sollen die Züge aufeinander 
folgen? 

4. Kaun der Frachteuverkehr auf der Streeke Hauptzollamt- 
Hätteldorf-Penzing aufrechterhalten werden? Bei Verneinung der 
vierten Frage: Eventual-Frage: Welche Vorkehrungen sind im Falle 
der Benützung der Donau-Uferbahn für die Abwicklung des Haupt- 
verkehra zum Hauptzollamte und zur Grossmarkthalle zu treffen? 

5, Wie sollen die bestehenden, in die Stadtbahnlinie einzube- 
ziehenden Strecken der Wiener Verbindungsbahn und die Strecke 
Hetzendorf-Hütteldorf-Penzing für die Durchführung des in Aussicht 
genommenen Stadtbahnverkehrs ergänzt werden, und welche Um- 
staltungen, beziehungsweise Neunnlagen, sind au der Einmändungs- 
stelle der Donaucanal-Linie nächst dem Balınhofe Hauptzellamt 
erforderlich ? 

6. Ist bei der Anlage der Donaucanal-Linie auf einen Appro- 
visionirungs-Verkehr Rücksicht zu nehmen? Im Bejahungsfalle: Welche 
Vorkehrungen, bezüglich Herstellungen sind ie diesem Falle zu treffen? 

7. Genögen für die Abwicklung des in Aussicht genommenen 
Verkehrs die projectirten zwei Geleise der Balınlinie Heiligenstadt- 
Münzamt-Meidling? 

8. Welchen Einfluss würde der Ausbau der Wienthal- Linie, 
wenn deren baldige Ausführung in Aussicht genommen werden könnte, 
auf die io der Strecke Heiligenstadt- Hütteldorf- Penzing und der 
Donau-Uferbaho als notwendig erkannten Herstellungs-, beziehungs- 
weise Ergänzungsbauten ausüben? Und wäre es zulässig, Restringi- 
rungen an diesen Anlagen vorzunchmen? 

9. Sind die zur Kaiser Ferdinands-Nordbahn und Oestrrreichi- 
schen Nordwestbahu auszuführenden Verbindungslinien von solcher 
Wichtigkeit, dass deren gleichzeitige Herstellung mit der Donaucanal- 
Linie vom Standpunkte der Bahnverwaltungen wünschenswertli er- 
scheint? 

10. Welche sonstigen Bahnverbindungen müssen noch zur 
Renlisirung des Stadtbahnnetzes und dessen rationeller Verbindang 
mit sämtlichen in Wien einmündenden Hauptbahnen in's Ange 
gefasst werden? 

11. Welche Kosten werden die als nothwendig erkannten Um- 
gestaltungen und Herstellungen auf den in den Stadtbahnverkehr 
einbezogenen oder durch denselben beeinflussten Betriebsstrecken 
verursschen, besichungsweise erreichen ? 
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12. In welchem Ausmasse, beziehungsweise in welcher Art hat 
jede der iuteressirten Bahnrerwaltungen sowohl an den Kosten der 
in Folge Realisirnog der Stadtbahn erforderlichen baulichen Anlagen, 
als auch an den Kosten des künftigen Betriebes auf derselben zı 
participiren? 

Vesterreichisch-ungarischer Lloyd. Die Verwaltung des Össter- 
Fa Lloyd veröffentlicht anlässlich des 50. Jabrestages 
seiner Gründung eine Schrift, welche in gedrängter Weise ein an- 
schauliches Bild der Entwicklung dieses Institutes von dessen Begim 
bis zam heutigen Tage gibt. Aus den bescheidensten Anfängen hat 
sich der »Lloyde zu eier der grossartigsten und angesehensten 
Sehifffuhrts - Gesellschaft entwickelt, die Ostereichische Flagge auf 
allen Meeren, speciell aber im Oriente, ruhmreich vertreten und dem 
österreichischen Handel, was auch die Feinde der Gesellschaft sagen 
mögen, die schätzbarsten Dienste erwiesen. Einige Ziffern aus dem 
reichen Materiale der Festschrift seien hier reproducirt, um ein Bill 
des Entwicklungsgauges, den die Gesellschaft genonımen, bis sie ihre 
gegenwärtige Höhe erreicht hat, zn liefern. Die Gründung des »Üester- 
reichischen Lloyd« ging aus der Initiative der Triester Versicherung:- 
Gesellschaften hervor, die nach dem Vorbilde der gleichuamigen ha. 
stitationen in London und Triest sich damit die Aufgabe stellten, 
einen Organismus zu schaffen, der den Kaufleuten und Versichereru 
die genauesten Nachrichten über den Handel und die Schifffahrt der 
Hauptplätze Europas und der Levante zugänglich machen sollte. Bald 
jedoch trat zu dieser ursprünglichen Aufgabe eine zweite, nämlich die 
Errichtung von regelmässigen Dampferlinien zwischen den öster- 
reichischen Häfen und den Jonischen Inseln, Griechenland, dem 
Archipel, Konstantinopel, Smyrna und Syrien, und es erfolgte sobin 
am 2, August 1896 die Constituirung des Unternehmens mit einem 
Grändungs-Capitale von 1 Million Gulden. Das Unternehmen machte 
gleich Anfangs mächtige Fortschritte, und schon wach Ablauf des 
ersten Decenninns seiner Thätigkeit war das Capital desselben an 
3ıs Millionen Gulden, die Zahl der Dampfschiffe von 7 auf 0, die 
durehlaufene Meilenzahl von 43.652 auf 334.4%, die Zahl der Reisen- 
den von 7967 auf 504,091, das Gewicht der befürderten Waaren von 
5383 auf 133.769 Met.-Ctr., der Betrag der beförderten Gelder von 
%ıs auf 33%1s Millionen Gulden herangewachaen, 

Im zweiten Decennium des gesellschaftlichen Bestandes rou 
1847--1856 stieg sohin das Gesellschafts-Capital von 315 auf 15 
Millionen Gulden, die Anzahl der Dampfer von 21 auf 61, der Werth 
derselben von 2%5# auf 10736 Millionen Gulden, die durchlaufende 
Meilenzahl von 334,555 auf 923.333, die Zahl der Reisenden von 
127.052 auf 864.167, das Gewicht der Waaren von 176.643 auf 
1,253.857 Met.-Ctr. und der Betrag der beförderten Gelder vor 
38.925 anf 90.636 Millionen Gulden. Das dritte Decennium 1857 bis 
1866 ergibt folgende Resultate: das Capital stieg von 1575 auf Zlow 
Millionen Gulden, die Auzahl der Dampfer sauk von 65 auf 64, der 
Werth derselben von 14.9: auf 13 Millionen Gulden, die dureb- 
laufene Meilenzahl von 1,042 285 auf 976.171, die Zahl der Reisenden 
von 426.432 auf 251.537, dagegen stieg das Gewicht der beförderten 
Waaren von 1,387.706 auf 1,502.112 Met.-Ctr. und der Betrag der 
Gelder von 97-022 auf 107.25 Millioven Gulden, Im vierten Decennium 
1867-1876 macht sich gegenüber diesen theilweisen Rückschritten 
wieder eine Steigerung der gesellschaftlichen Thätigkeit bemerkbar. 
Die durchlaufene Meilenzahl erhöht sieb von 961.460 auf 1,292 69%, 
die Zahl der Reisenden von 252.543 auf 283.799, das Gewicht der 
Waaren von 2,001.063 auf 4,407.475 Met.-Ctr. und der Betrag der 
beförderten Gelder von 11535 auf 149442 Millionen Gulden. Am 
Sehlusse des Jahres 1885 endlich schliesst die Gesellschaft mit einem 
Capitalsfonis von 19%sss Millionen Gulden und einer Flotte von &4 
Dampfern; die durchlaufene Meilenzahl ist von 1,261.798 auf 1,752.51%, 
die Zahl der Beisenden von 302.694 auf 330.129, das Gewicht der 
Waaren von 3'pas auf &rosz Millionen Met.-Ctr. und der Betrug der 
beförderten Gelder von 132406 auf 208's76 Millionen Gulden gestiegen. 
Die Festschrift schliesst mit der Versicherung, dass man aus der 
gegenwärtigen Lage die günstigsten Auspicien für die Zukunft schöpfen 
und die begründete Hofoung hegen dürfe, dass die Stellung des 
»Lloyds au Bedeutung noch zunehmen werde. Um dieses Ziel zu er- 
reichen, sei es nothweadig, in wleicher Weise den Anforderungen des 
heutigen Verkehrs, dem Anliegen des Handelsstandes und des rei- 
senden Publikums nachzukommen. 

Eisenbahn Wien-Aspang. In der am 23. Septenber abge 
haltenen ausserordentlichen General: Versummlung wurde folgender 
Beschlass gefasst: Die Verwaltung wird ermächtigt, zum Zwecke 
der Zurdckziehung der im Umlaufe befindlichen 17.000 Stück Priori- 
tüts-Actien, dann zur Begleichung der Investitiousschuli an die 
Socidte beige de chemins de fer und zur Behaffung einer Reserve für 
weiters möthige Investitionen folgende neue Emissionen zu br 
wirken, u. zw.: a) ein Prioritäts-Aulehen erster Emission zu schaffen 
und al pari zu begeben im Betrage von 4 Mill. Gulden in Silber, 
eingstheilt in 20,000 Theil-Sehuldverschreibungen & 300 &., mit 4%, 
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pro anno verzinslich und innerhalb 60 Jahren, vom Jahre 1887 ange- 
fangen, im Wege jährlicher Verlosung rückzahlbar mit nachhinein 
zahlbaren Zinsencoupons per 2. Jänner und 1. Juli, dessen Verzinsung 
mit 1. Juli 18865 zu beginnen hat; 4) eine Actien-Emission im 
Betrage von 185 Mill. Gulden als Erhöhung des bestehenden Actien- 
capitals durch Hinausgabe neuer, den bisherigen Stammactien gleich- 
artiger und init denselben gleiche Rechte geniessender 6250 Stück 
Actien & 200 IL in Noten. Der Verwaltungsrath wurde ferner ermäch- 
tigt, von den zu emittirenden 4 Mill. Gulden Prioritäten und 1’s5 Mill, 
Gulden Actien den Norminalbetrag von 3 Mill, Gulden Prioritäten 
und den Betrag von 125 Mil. Gulden Actien, zusammen 4ss Mill. 
Gulden zur Rücklösung der gegenwärtig bestehenden 17.000 Stück 
Prioritäts-Actien & 20 f. Gold mit 1’,s für je 100 fl., daher in Samma 
mit %es Mill. Golden zu verwenden, ferner ron dem Bestbetrage per 
1 Mill. Gulden Prioritäten die Investitionsschuld inclusive Zinsen bis 
30. Juni 1886 in dem von der Staatsverwaltung auerkanuten Retrage 
an die »Socidt? beigea zu begleichen und den sodann noch ver- 
bleibenden Kestbetrag dieser Million Prioritäten ala Investitions 
reserse für allfällige weitere Investitionen in Aufbewahrung zu 
nehmen. Die eingerogenen 17.000 Stück Prioritäts-Actien sammt 
Coupons sind zu verniehten. 

Eröffnung der Localbalın Wien-Neudorf, Am 28. September 
Mittags fand die Eröffnung der von der Neuen Wiener Tramway- 
Gesellschaft hergestellten Iocalbahn Wien-Nendorf statt. Der Bahn- 
hof befindet sich wenige Behritte von der Meidlinger Linie in der 
Steinbauergasse in Gaudenzdorf, Bel der Eröffnung waren das Handels- 
ministeriom durch Hofrath v. Pollanetz, das Ministerium des Iunern 
dnreh Baurath Kolleith, die Bezirkshauptmaunschaften von Sechs- 
haus und Baden durch zwei Bozirkecommissäre, das Kriegsministeriam 
durch Oberst v. Guttonberg, die General-Inspection der Eisen- 
balmen darch Inspector Gerstenbrand, die General-Direetion der 
„Staatsbahnen durch Hofrath Bischof vertreten. Von der Commune 
Wien waren die Gemeinderäthe v. Goldschmidt, Dotzauer und Kley- 
honuz, Magistratsrath Dr. Kronnwetter anwesend. Ferner erschienen 
die Bürgermeister der Vororte und die Verwaltungsräthbe der Neueu 
Tramway-Gesellschaft mit Präsidenten v. Lindheim. Die Bahn bat 
vorläufig ihren Ausgangspankt nächst der Meidlinger Linie, woselbst 
ein Frachten-Bahnhof erbaut worden ist. Eine Verlängerung dieser 
Linie bis zur Operugasse ist bereits mit der Gemeinde vereinbart 
und wird demnächst ausgefährt werden. Die Bahn ist von Gaudeuz- 
dorf aus mit Dampfbetrieb eingerichtet und führt zum Meidlinger 
Südbahnhof, übersetzt die SAdbahn und läuft längs des Pottendorfer 
Flügels der Südbahn, Zunächst wird die Donaulände-Babn der Staats- 
bubo gekreuzt, dann führt die Bahn Aber Altmanusdorf, Inzersdorf, 
Neu-Erlaa, Siebenhirten, Vösendorf bis zum Orte Neudorf. Die Balın 
hat zu beiden Seiten die grossen Ziegelwerke dieses Berirkes, mit 
welchen schon Vertrüge Aber die Verfrachtung der Ziegel nach Wien 
abgeschlossen wurden. Die Gemeinden empfingen den Eröffuungszug 
in festlicher Weise mit Musik, Pöllerschüssen, Triumplpforten ete., 
auch die Feuerwehr war in mehreren Orlen ausgerückt. Die Bürger- 
meister gaben in ihren Ansprachen der Befriedigung Ausdruck, dass 
nun auch die Gemeinden jenseits des Wienerberges durch einen 
Schienenstrang mit der Hauptstadt verbunden sind. Präsident von 
Lindheim erwiderte die Ausprachen mit der Versicherung, dass die 
Unternehmung bemälht sein werde, die Interessen der Gemeinden in 
jeder Weise zu berücksichtigen. Nach der Kröffnung fand in Mödling 
im dortigen Cursalon ein Dejeuner statt, an welchem die Festgäste 
ibeilvahmen und bei dem der Feier entsprechende Reden gehalten 
warden. 

Stdbahn. Am 1. October 1. J. ist auf den Linien der Südbalın, 
mit Ausnahme der Wiener T,ocalstrecke, die Winterfahrordnung ein- 
geführt worden, und sind mit diesem Tage folgende Aenderungen 
eiugetreten: Der Tages-Eilsug von Wien nach Triest wird schen um 
7 Uhr Früh abgehen und jener von Triest erst um 10 Uhr Abends 
in Wien eintreffen. Die mit diesen Zügen bestehende Eilzugsverbindung 
vis Looben-—-Pontafel bleibt aufrecht. Dagegen werden tie bisher 
über die Route Leoben--Pontafel geführten Eilzüge Nr. 5 und 6 auf- 
gelassen, ti. zw. wird der letzte Zug aus Italien in Wien am 1. October 
um 7 Uhr % Min. Früls eintreffen, während jener um 9 Uhr. 60 Min. 
Abends von Wien schon am 2% September zum letzteu Male 
abgehen wird. Der um 1 Uhr 30 Min. Nachm. von Wien nach 
Neustadt abgehende Personenzug wird aufgelassen und die Verbindung 
mit Oedenburg— Kauizsa durch den Postzug um 1 Uhr 20 Min. Nachın. 
vermittelt, Die Iocal-Personenzüige Prüh von Bruck nach März- 
m und Abends retour werden ebenfalls eingestellt, Auf der 
Linie Wien— Pottendorf—Nenstadt wird der Zug Nr. 1312 von Wien 
erst om 2 Uhr 45 Min. Nachm. und der Zug Nr, 1315 von Neustadt 
erst um 4 Uhr 2 Miu. Nachm. abgehen. Auf der Kärntner Linie 
werden die gegenwärtig verkehrenden Eilzüge unverändert beibehalten 
und bleibt somit die mit denselben hergestellte Courierzug sverbindung 
und der direete Wagenverkehr mit Wien resp. Budapest via Marburg 
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aufrecht. Statt der Personenzüge um 6 Uhr 5 Mia. Früh von Mar- 
burg nach Franzensfeste und 8 Uhr 10 Min, Früh von Franzensfeste 
nach Marburg gelaugen zwischen Klagenfurt — Pranzensfeste Gemischte 
Züge und zwischen Unter-Drauburg— Villach Secundärzüge zar Ein- 
führung, welch letztere auch in der Haltestelle Gutenstein-Streiteben 
auhbalten werden. Die übrigen Localzüge der Strecke Klagenfurt 
Velden Villach und Innichen—Franzeusfeste, sowie die Personen- 
beförderung mit dem Frachtenzuge um 8 Uhr Abende von Marburg 
bis Unter-Drauburg entfallen. Auf der Linie Unter-Drauburg—Wolfs- 
berg wird der Frühzug von Wolfsberg erst um 7 Uhr 25 Min. abgehen 
Auf der Tiroler Linie werden die Personenzüge um 6 Uhr 26 Min. 
Früh won Innsbruck nach Bozen und-um 6 Uhr 5 Min. Abends voh 
Franzeusfeste nach Innsbruck eingestellt, dagegen ein Personenzug 
um 10 Uhr 5 Min. Vorm. von Franzensfeste nach Bozen in Verkehr 
gesetzt, Auf der Graz — Köfucher Linie wird der während der 
Winterperiode übliche Personenverkehr eingeführt. — Das Nähere ist 
ans dem veröffentlichten Fahrplane zu entnehmen. 
Garantiororschüsse für die Jahre 1883 und 1884. Die 
Rechnungen über die Garantieanspräche der subventionirten Kisen- 
babnen für die Juhre 1883 und 1884 siud abgeschlossen und die 
definitiven Ergebnisse liegen nunmehr vor, Diese sowie die gesammte 
Garautieschuld mit Ende der Jahre 1883 und 183% betrugen: 
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In beiden Jahren warden nur von zwei Gesellschaften Rück- 
zahlungen auf die Garantieschuld geleistet, u. zw. von der Kaschan- 
Oderberger Balın im Jahre 1883: 206.231 A, im Jahre 188%: 164.393 d., 
und von der Brünn-Rossitzer Balın im Jahre 1883: 34.403 A., im Jahre 
1884: 47.285 1. 

Anatollsche Bahnen. Der Sultan hat einen Irade unterzeichnet, 
wonach die vom Ingenieur Pressel in den Jahren 1872—1874 aus- 
gearbeiteten generellen Projeete, betreffend die Herstellaug eines 
grossen Eisenbuhnnetzes in Kleinasien, genehmigt worden und die 
Inangrifoahme des Baues ausgesprochen wird. 

Demission des ungarischen Communieatlons-Ministers, Der 
ungarische Communications-Minister Bıron Kemduy hat seine De- 
mission gegeben, Mit der interimistischen Leitung des Comnunieatione- 
Ministeriums wurde Baron Orczy betraut, In seiner Abschiedsrede 
bat Baron Kemduy gegenüber seinen Beamten die Verhältnisse in 
seinem Ressort als Ursache seiner Demission bezeichnet. 
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Bericht 
des ersten Privilegien-Bureaus in Wien, Riemergasse 13, von 
Paget & Moeller, 
über die neuesten Patente auf nr ae und Eisenbahnbetriebs- 
mitte 

VOesterreich-Ungarn. Patentertheilungen: Dr. M. Steiner 
in Wien, Eisenbahnschienen-Halteklanımer. 11. Juli 1886. — J. Meyer 
Fıohlich in Basel, Schlittenwaggon. 16. Juli 1686. — H. W. Pea- 

‚ boıly& Co., Verbesserungen an Eisenbahn-Velocipeden. 16. August 1886. 

Deutschland. Patentanmeldungen: W, Henning in 
Bruchsal, Controlvorrichtung für Signalflägel. 20. September, 1886. — 
M. M. Rotten in Berlin, Selbstthätie beim Abladeı ausweichende 
Rungen au Kippschemeln. 20. September 1885, — Zimmermann und 
Buchloh in Berlin, Vorriehtung gegen Umstellung von Weichen wäh- 
rend der Durchfahrt der Züge. 20. September 1886. 

Patentertheilugen: Würtz und Brüggemann in Aschen, 
Schienenbefestigung auf hölzernen Schwellen. 23. October 1885. 
F. Coblyn in Seraing, Befe-tigung von Vignolesschienen auf eisernen 
Querschwellen. 28. März 1886. — P. Jarissen in Düsseldorf, Schienen- 
befestigung. 4. Mai 1886. — C. Thorwirth in Schwarza, Seiten- 
kuppelarg für Eisenbahu-Fuhrzeuge. 17. März 1886. — J. Henning 
iu Bruchsal, Verriegelung einer Weiche durch beliebig viele Dralit- 
züge. 15. Mai 1886. — J. Vagele in Mannheim, Kuppelung zweier 
Drahtzüge behufs Einwirkung auf dasselbe Signal. 19. Mai 1886. 

Copien der nicht geheim gehaltenen Patent-Beschreibungen und 
Zeichnungen besorgt und Privilegien und Patente für alle Länder 
erwirkt das behördlich concessionirte erste P’rivilegien-Bureau der 
Ingenieure Paget & Moeller in Wien. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Für die P. T. Club-Mitglieder stehen in der Clabkanzlei zu: 
Verfügung: 

Anweisungen auf Parquetsitze im k. k. priv. Carl- Theater 
zu dem auf die Hälfte ermässigten Preise, Auf Grand der Anwei- 
sungen werden an der Cassa auf Wunsch auch andere Sitze aıs- 
gefolgt, insoweit solche verfügbar sind, 

Karten and Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
a. zw.: Voll-, Wanunen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
hazybade, Margarethenbade und Sofienbade. 

Entr&e- Anweolsungen für den Besuch des »Grand Panorama 


de Vienne« und des »Neuen Panoramas im Prater« zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 


Sub - Abonnements auf im Club aufliegende Tages- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei eutgegengenommen, und es 
können daselbst die Herren P. T. Clubmitglieder das Verzeichnisse 
der a vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnemenuts-Bedingnisse 
einsehen. 


Begüustigung der P. T. Clubmitglieder und deren Familien-An- 

kehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassercur im 

Eszterhäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuelien 
ausgestellt wird. 


Die Firma Weldler & Bıudie, k. k. landesbefugte Leinen- 
und Wäsche-Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10”,, und werden 
ausführliche Preis- Courants auf Verlangen franco zugesandt. 








Pulsometer 


nit Pondelstesuerung 
für Wasserstations-Anlagen. 


Einfuchste billigste Dampfpumpe ohne Kolben und 
ohne Maschine — Ueber 5000 Stück im Betriebe. 
Wird auch leihweise zar Auspumpung von Baugruben 
und Schächten abgegeben. Preis-Usarant, Kosten- 
voranschläge und Auskünfte gratis um frauen. 


CARL EICHLER, vomals C. Henry Hall, 


Wien, I., Fiehtegasse Nr. 9. 
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Erste k. k. snsschl. priv. 10119 


| Facade-Farben-Fabrik 
u Garl Kroasteiner 


(vorm, P, Garsch m Summer mg) 
WIEN, II, Haupistrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der ersherröglichen nad fürstlichen Gutsrerwaltungen, simni- 

lichwe Eisenbahnen, Indastrie-, Berg- und Hättengesellschaften, der meisten 

| Baugosollschaften, Hauunternehmer und Baumelster, sowie such vieber 
Fahriks- und Realltätenbesitzer. 

De Facacdo-Farbon 
sind weit dem Jahre 1860 im Mandel nnd werden mit Vorliebe zum Färben von 
Gehäudenalier Art, inbesondere: Einenbahnbauten, Kirchen, Schulen,öffent- 
lichen Anstalten, sowin der inneren Wohnnnerräumlichkeiten u. dgl. verwendet. 

ieselben sind in 36 verschledrum Muntern, von 16 kr. per Kilo aaf- 
) wärte, wtots lagernd, werden in trock.nem Zustande und in l'alverform gelirfert 
uni «ind, aubalangund die Reinheit des Purbentonen, dem Velaustrich vell- 
kommen gleich. Ausserdem geniessen diese meins Farbeu den beweadaren 
Voriheil, dass si“ die Mauerm nicht beeinträchtigen, währmd bei dem Oel. 
austrich die Poruss der Mauern versisgen, daher ein» Aumlünntung de 
| Wände nach Auen nicht möglich und die Feuchtigkelt un om 
| Wänden im kürssster Zeit zum Vorschein kommt. 

Diese Farben sind in Kalk Iöslich und können vom Jedermann ab 
besondere Manipslation sehr leicht verarbeitet worden. — Zum zweımaligrs 
Färbels eines Qundraimeters Flich-uruumes benöibiet man es. 10-12 Deka 
Farbe, Musterkarten sowie Gebrauchanwelsungen werd-n anuf Wunsch 

gratis und franco zugraendet. 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schloohte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 
Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen, 


u Iran für In-und del ——— 
















Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 
—=a ss. 


Kiauber 
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FRANZ KORSCHIL 
bielerant mehrerer Eisenbahnen, Spa. kalisi 
für Bilfsgerächschalten für Eisenbahnen. 
Wien, Fünfhans, Rosinagassed 
empfßi-blt für Bau-Unternehimer #te, 
Schiebtruben, Steinkarren, Ziegel- 
karren, all« Kram und Schaufel- 

stiele, sowie sämmtliche Magazins. 
erTT> Hilfegeräthschaften und Bahmaus- 
rürtumgs-Gegemmtände. 





Die Niederlage von 


Dr, Geitner’s Argentan-Fabrik 


in Auerhammer hei Aue in Sachsen und 


Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i. S., Drahtwerke „Schweinitzmühle” bei 
Brandau in Böhmen. 


F. A. LANGE, 
Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. 58, 


empfiehlt ihre Erzeugnisse, als: 
Argentan (Neusilber), Alpacooa, Paokfong und Messingbleche, 
unübertroffen rein und dehnbar, halbhart und federhart, Drähte, 
rund um! fagonnirt (letztere in eirca 150 verschiedenen Sorten, 
woron 36 speoiell zur Uhrenfabrikation) in allen Metall- 
legirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druokkupferbleoh feinstes, 
Kupferdrahtseil zu Blitzableitern und elektrischen Leitungen. 
Plattirung in Gold, Platina und Silber, pollrt und indessin'rt. 
Pa. engl, Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, 
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B. EDER’S NACHF. (5. SEIDL) 


WIEN, IV., Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 


Erzeugung von 


Lientpanse-Papier, Indigo-Gopir-Papier und Telegraphenrollen, 
ETABLISSEMENT 


für Lieferungen von Einrichtungs- und Eisenbaln-Bedarfs-Artikelu, 
sowie für Bau-Unternehmungen und technische Bureaur. 


FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 


0141 





für 
Eisenbahnen, Strassenbahnen mi Tramways. 
WIEN, lIL Bez., Lorbeergasse 13. 


19023 





Transportable Feld-Stahlbahnen 


für Land- und Forstwirthschaft, für Bengwerks, Ziugelelen, Zuckor-Fabriken, Eiseum'nen öte, 







too 





m EI 
Die Schlenonruhmes, Bogen, Kreuzungen et. wenden mit eisormen Schwellen werbundum, 


fertig sur sofortigen Bonatzung geliofert und können schnell und exact von jedem 
gewöhnlichen Arbeiter gelegt werden, 


Näher beschreibende Prospectr yratin und francn 
Breitenseer Maschinenfabrik und Eisengiesserei von 
LEHMANN & LEYRER, Wien, I., Elisabethstrasse 15. 


SCHMID & HALLAMA 


Ingenieure, Wien, I., Pestalozzigasse 6. 
Vertreter der Loeomotir-Fabrik KRAUSS & Co. 


in München und Linz, 
Technisches Bureau für Eisenconstruetionen, Kisenbahn- und 
Strassenbrücken, Secundärbahnen. 


GEBRÜDER FROMME 
Werkstätte wissenschaft]. Präcisions-Instrumente 


IT., Hainburgerste, 21. WIEN, 11, Haiaburgerstz, 21, 
Special-Fabrication aller Vermessungs-Instramente für den 


Eisenbahnbau. 
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Nlustrirte Preislisten gratis und franco, — Reparataren schnell und gut, 


Vollständige Freikultung der Dampfiruml won 
Schlamm und Kauselateis wird garantirt, 


Ingenieure werden 
als Vertretsr 


für die Provinsen 
ongagirt 
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Mehr sie 2000 Apparate befinden sich Im Betriebe. 
Putzen and Kiopfen der Komsel wnnötkig. 


E 
3 
B 
= 
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ee 





Goldene Medaille 


Goldene Madaille 
Antwerpen 1885. 


Glangow IRB. 
10165 


Ehren-liplom L-nden 1884 
zZ. u. & Patent. 


ME Delta-Bletall "u 


empfehlt für techuisıhe, bauliche end Industrielle Zwacke aller Art 


Die äslerr.-ungar. Delta-Netall-Fabrik EL W. BECKER, 


=—— WIEN, f., Lothringersirnans Nr, 16. 





Steinmäller-Kessel | BAECHLE & CP. 
Röhren-Dampfkessel. Ta us 


Landstrasse, Wassergasse 3, 
empfiehlt ein reiches Lager In 


Locomobilen nnd transportablen 
Dampfmaschinen 
von 2 bis 25 Pferdekrüften. 








Eisenbahn - Unternehmungen 
10096 mpßehlt sich 


desef Bchebek 


bärgl. Tapezierer u. Decoratenr, 


lioferant der k, k, Stastsbahnen, Kaiser 
Fordinands Nordbahn, Südbahn, Lumberg- 
Crermowilz Jassy Eisenbahn sie. 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 
Erkı der Karolinengasne Nr. 27. 


Bente Anlage, Einfachste Uonstruction. 


L. & C. Steinmüller, 


Gummersbaoh (lhelsprorliaz}, 


Vertreter: Jullus Overhoff, 
Wien, IV,, Schleifmühlgasse 4. 10454 


- tz! 
Feuer-Schutz! 

> zur fenerricheronVerkleidung aller 
k. k. x a. priv, 


Holzcanstractionen in Waaren- 
„Superator" 


Magazinen u. Werkstätten 
von Eisenbahnen, sowie in 
Ashest - Fenerschutz -Stoff, 
bewährt lant ämtlichen Proto- 


Wohn- u. Fabrikaräumen, 

Holzschränke,. Kisten, Thüren, 
kollen des hohen k. k, Relchs- wetterfest zur Dach-Eindeckwug. 
kriegs- w.Hnndelsministerlums, Preis por [Meter fl. 1.50, 


Wände, Plafonds, Dippelbäume 
Technische Asbest-Waaren 


ee... ebemso wusserdicht um 
(das anerkannt beste und billigste Dichtungs -Materinl) 


für Maschinen-Pack ungen und Abdichtungen von Ventilen, Finnschen 
ote.. Anbestfäden, Schnüre, Selle, Gurte, Gemebe, Handschuhe, 


Anbexipappe, Anbestpapler, Anbestringe etc. aus reiner Prima 
Canndafaser, ohne jode Beimengung fremder Stoffe. Roh-Asbest 
verschiedener Arten. — Oanada-Asbestfaser, kardirt, verschiedene 
Artus, — Kurz- Asbest und Anbestpulver aus den eigenen Aubest- 
brüches, — Beste Umhüllungsmasse für Rohrleitungen und Kessel. 


Preislisten, Atteste und wmitliche Protokolle sersemdst 
Die Direetion der ersten österr,-ungar. 


Asbest-Waaren-Fabrik, 


Graf Rudolf Westphalen, 
rien, I. Dezirk, Hogeigasne ITz, 


== Telephon Nr, 564. ZZ — 
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15. 


ALLER LÄNDER e 


Erste Privileglen-Bursau. 





Pr= 


Marken- und Musterschutz 


erwirkt das behördl. oonoesslonirtt 


Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen, Telefon Nr. 861. 


& MOELLER, 


INGENIEURE 
Stadt, Biomergnnse 13. 


PAGE 


wi EN 


Rroschfire „Erindungs-Bohntz" von C, 0, Papget, Veriag ron Lehmann & Wentzel, 


% 1, Umihält a & soompleten Taxi der Anierr und deutschen Palsulgessise 


Maschinen- u. 


C. W. JULIUS BLANCKE & ( 


Dampfksssel-Armaturen-Fabrik. 


Leistungsfähiges und best eingerichtetes Etablissement dieser Branche 


Fabriks-Niederlage: WW UL IENV |, Getreidemarkt 2, 


‚mpfehlen deu Kisenbahn- Verwaltungen: 


Federmanometer, »owohl Köhren- als auch 


foncliesirend- Tangye-Regulatoren, Schmier- Arbeiterzahl 400 


Plattenfeder-Mannmeter nach dem Typen der kinen- | apparate diverser Systeme, 


bahnen ‚der Monarchie -- 
100 Tausend geliefert 
Controistutzen und Verbindungsmiäcke, 


Wasserstandsapparate in allen Sorlen 


und Grbssem, 


Ventile in Eisen mit Metallgarnitur aller 
Arten, in Grössen von 13—600 Mm. Diam,, dengleichen 
Ro sventilo sehrzweckmässig. Constınetion. 

Hähne in Eisen und in Metall, aller Sorten 
und Grössen, ferner Ablasshbähne, Lufthähbne, 
Luftventile, Injeoteure Syst. Blancke, sicher 


hiervon bereits gegen 
- sämmtliche dazu gehörige 


Dampfdruck-Reducir- Ventile einfachster 
und bewührterter Constreetion, 

Oondensationswasser-Ableiter, Sy»iem 
Kullmamn, einfache Construction, sicher funetionirend, 
Kioparataren nicht erforderlich. 

Pumpen allır Sorten, für Hand- u. Maschinen- 
betsich, Pulsometer, Wasserschleber, Hy- 
dranten, Wasserleitungshähne etc 

Weisslagermetalil (Antifrielioasmetall), 
bestes Material x. Ausgiessen v. Eisen- u. Metulllagern, 
desg!, Phosphorbronoe in bewährter Logirung 


Illustrirten Katalog nuf Wunsch gratis, 


 - Blasbälge und Feldschmieden 


sowio alle Gattungen 

Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, BRelfblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 
Iauunternehmer, Fabriken, 

Sohmiedo oto. empfiehlt 

die k. k, prir. 

Hof- und Armoe-Blasbalg- 
und Feläschmieden-Fabrik 


Josef Sehaller in Wien, 


IL, Roihonsterngasse 31, 
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j Heinrich Sanncı j 
Patont Bleehgiiter-Artikel, 


als Einfrieden 







al fl el el el et 7 Bnsat.Ststiem- 
/ , Anlagen, 

Ku) m I Ventilations- o 
Schutzgitter 

n |far Hieizanlagen 






in Wartesälen 





A uud =} und Waggons, 

q h Waggon- 
III: 
|) 17) es HWagpin-Läufer 


esa.0.0. 
RT 


Bosesnsnnere 
EEE 


4 ) € Fonstergititer, 
Gsowie Schnta 
x — glitter f. Ober 







r Hi lichten, Durch- 

-0-0.0-.0 == 
ms n m —. Eisenbahnen 

RUE NE ENE WER e A 


Betteinsätze f 
Eisenhahn-Hötels, sowie Fossubatreifer für Bureanz, — Fabrik: Wien, III. Bez... 
Baumgasse Hr, 30. — Preis-Courants auf Verlangen. 





Muttone & Kurz 
Mas cehinen-Fabrikanten| 
Gas-Anstalten zur dansrunge von Leuchtgas 


ans Steinkohlen-, Holz- und Mineral-Oelen, 
Comprimir- und Füll-Anstalten für Oelgasl| 





10174 


former alle Einrichtungen zur 


Beleuchtung von Eisenbahn-Wargons und anderer Fahrzeuge. 


Liefurs Apparate zur Gasfabricalion alsı 


Gasbehälter, Reinigungs-Apparate, Rohrleitungen nebst Onande- 
laber-Laternen eto. 


Installationen von Gas- und Wasserleit en für Städte, Fabriken, öfent- 
liche umd Privat-Gebäude, 
Anmeldungs-Bursau: WIEN Fabrik: 


1., Himmelpfortgasse 17 Gandenzdorf, Lainzersirasse 50 








Ventilations- u. 





Silberne Medaille des N.-Ö. Gewerbevereins 
für Hebung und Förderang der Asphalt-Industrie in Oesterreich. 


Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzecement-Fahbrik 


Comptoir: Fabrik 
IX., Porzellangnsse 42. EN FosFre in Floridsdorf. 


Asphaltirungen 


gestampftes (comprime) Pflaster für Fahrstrassen, gegossenes Pflaster 
1. Trottoirs,{Höfe, Einfahrten, Stallangen, Keller etc., mit dem von all 
Autoritäten als unübertroffen anerkannten 


Sicilianischen Natur -Asphalt 


(bituminöser Kalkstein). 
Lager von geschmolzenen Broden aus demselben Natur- 
Asphalt. 
HUTTER & SCHRANTZ, 
k. k, Hof- und ansschl. prir. 
Siebwaaren-, Drahtgemebe- und Geßechte-Pabrik und Perforir-Austalı, 
„ Marishlif, Windmüblguanse Nr. 16 u. 18, 
empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
Messingäraht - Geweben und -Gefiechten für das 
Eisenbahnwesen, als: Asohenkasten, Rauchkastengitter 
und Verdichtungsgewebe; ausserdem Fenster- und 
Oberliohten - Schutzgittern, patentirt gepressten 
Wurfgittern für Berg-, Kohlen- und Hüttenwerke, überhaupt 
für ulle Montanzwecke als besonders vortheilhaft empfehlens- 
werth, sowie rundgelochten und geschlitzten en-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleohen 
sa Bieb- und Bortir-Vorriehtumgen, Drabtesilen und allen in dieses Fach ein- 
schlägigen Artikeln in worzäglichster Qualität zn den billigstem Preisen. 
Nusterkarten und Illustrirte Preiscosrante auf Verlangen franco und gratis, 















Werkzeug-Guss-Stahl für Meissel, Gewindebohrer u. ». w., porenfreien 


zühen Tiegel-Stahl, Fagon-Guss, sowie fertige Werkzeuge jeder Art 
empfiehlt 


Johann Bernreuther 


(vormals Bernreuther & Miller), 
WIEN, 
L, Schillerplatz, Gauermanngasse # | 


Alleiniger Erzeuger der seit 70 Jahren rähmlichst bekannten Maris 
Miller'schen Zieheisen für Gold-, Silber-, Kupfer-, Messing- m | 
Eisendraht, (Sogenannte Wiener Eisen.) — Marke M. Wien M. 
Ich bin bereit, die Niederlage und den Verkauf der Erzeugsii 
eines leistungsfähigen Kupfer- oder Messingwerkes, sowie ande 
Fabrikate der Metallbranche zu übernehmen. 1R> 
war Vorschünse in beliohiger Höhe worden auf Commisslonslager zeleinet 9 


- N13 - 


| Locomotiv-Fabrik KRAVSS & C% 


Münohen und Linz 


Locomotiven 
für Haupt- und Secundärbahnen 


von 10—500 Pferdekraft. 
für Strassenbahnen und Tramways, 


Bergwerksbahnen nach bewährtestem System 
von 15—100 Pferdekraft. 


LOCOMOBILEN 
von 2—12 Pferdekraft. 
Dampffeuerspritzen 
von 6002000 Liter Förderung. 
Vorräthe in diversen Grössen, 


DE” Prospeote werden auf Verlangen zugesendet. wg 
Vertreter in Wien: Schmid & Hallama, I., Vestalozzigasse 6. 
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Waggon-BHeizungen, 
Dampf-Niederdruck - Heizungen, 
Dampf- Hochdruck - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 


für 
Stationsgebäude, Werkstätten, Buronux, Magazine, 
Wohngebäude etc. 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57. 





Oesterreich-Ungarns und Serbiens 
erste und grösste 10958 


Uniformirungs- Anstalt ‚zur Krieosmedaille" 


: Offerirt deulierrenEisenbahnbsamten 
I säwmtliehor österr -uagur. Kinion: 
‚ Uniformmützen, Uniform- 
kleider, Distinotionen uni 
Uuifermsorten jeder Art nach 
neusster Vorschrift zu eoulantenies 
Preisen bei aner t no 
Geslität, Spretelle de 
Prris-Courants werden anf 
Wunsch franeo versandt. 


R.u.b. x Huf- 
Uniformirungs- Anstalt 


für Oesterreich und Serbien 


run 


MORITZ TILLER & C»- 


4 k. leflieferanten. — Inhaber dor Ersten Sat.-ting. und serbischen Uniformirungs 
Anstalten „zur Kriegsmedaille”, 
Wien, VIL, Mariahilferstrasse 22. — - Budapest und Belgrad, 


L 
| HAYWARD'S 


Orieinal - Penerlösch - Handeranaten 


sin an folgende amerikanisthe Eisenbahnen zelicfurt: 
Norikern Pacific B. BR. Co. — Erie B.B. — Union H. BR. Co, — 
hiengo, St, Paul, Mpia. “ Omaha KH, 3. Co. — Mpia, Sault, 
3t. Warle a Ui. IE. R. Co — Troy & Lansingburg IL R. Co, - 
Callforn. St. Cable BR. I. — Pensylr. RB, B. Co. — N, Pac. 
€. BR. Co. — Richmond & een BR. RB. Co. — Badie In 
Lenton K. l. — Consolidaled BR. lesir. Pas. R.I. Co, 
Citlzens’ Pass. K, R. te. nf 


Honepol und (runral-Depöt für Vesterreleh- Ungarn, 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V. Grüngasse Nr. 13, 




















Joset Grüllemeyer 
k. k. Hof- und 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring he Wien, Langegasse 61. 


landesbefugte 


Erste und grösste Fabrik in Oesterreich- Ungarn von Baw- und Möbel: 
beschlägen in alten Metallen, berw. Compositionen. Gegenstände werden nach 
Zeichnungen odvr Modellen in allen Motallen, Weich-Eisengusz und Grasgusa 
gegossen und sppretirt. Ersengung vos Phespherbronce aud Phosphorkupfer. 

Specialitäten,. Fabnıkation aller Eisenbaho-Artikel und Beschläge 


für Wageoms aun obigen Metallen, von Eisenbakn - Billetkärten nach 
Edmonsun'schen Sysleme 








Projectirang und D 





Technisches Bureau 


Rud. Stummer v. Traunfels 
beb, aut, u, baebd. Ciril-Ingenienr. 
Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 


Projectirang und Bau von Haupt-, Secundär-, Schmalspar-, 


Strassen- und Industıic-Bahnen, 
g von Btrassen-, Wasser- und 

Hochbauten, 

sowie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. 
tion von Gebäuden und industriellen Etabliss« meuts. 


li Kostenvoranschläge, Gulachten, Schätzungen, Collaudirungen. 
| mıu Wien, II, Sulesianergasse 8. 





A uf Eisenbahn un Maschen Wertstäten, 


Chemische Produsten-Fabrik 


| MAYER & MOLLER, WIEN | 


ernpbehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Cardolsänre und Cardolsänrepulser, 
rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


" Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma |) 
ROBERT JNGHAM CLARK & Co, LONDON, N 


sport: 























IRTING, Wien, II, Dresdnerstrasse, 


Fabrik von Eirsklaunsikten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 


GASMOTOREN-FABRIK. 
Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stockholm. 


Empfehlen für den Eisenbahnbetrieb: 
Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, Sn 


bester Injeeter, apeist heissen Wasser bis 70° Cals., saugt auch kal 
bis om hoch an. Denkbar einfachste Handhabung, während des Fr 


Verlust an Schlabberwaaser. 


Körting's Dampfstrahl - Elevatoren His Harchtenr 


können saugend construirt und direct an der Letomolire nenn a an saugen 
dans kultos Wasser bis 6 m hoch aa, 


Wir befassen uns mit der eompleten Einrichtung von MWassersiatlonen, 
4 ı7 somohl mit Elerator. als auch mit Pulsometerbetrieb, übernehmen die 
Lieferung sämmtlicher Destandthelle, alsı Reserrolrs, Dampfkemel ste. ete., 7 Size: 
nach den Bestimmungen des Vereins deutscher Elsenbahn-Verwaltungen N 










Ferner liefern wir 


 Körting’®antomatischeVacnumbremse, 


Hauptrorzüge dieser Bremsen sind: Schnelle 
Wirkung, stete Controlirbarkeit, Automaticität, 
billiger Anschaffungspreis und die Möglichkeit, 
von jodem Wagen und jedem Conpsansdie Bremar , IM 
in Wirksamkeit setzen zu können, 


x Körting’s Rippenheizkörpern 
richten mir Bursan- und Werkstättenheizungen 
mit Keosseldampf, Abdampf und warmem 
Wasser ein. 




















Speclell machen wir auf unsere 


|directwirkenden Pulso- 
meter 

| sum Metrieb der Warsersiationen auf- 
morksam; mehrere Hundert Stück sind 
| für diesen Zweck omahl mittelnt Dampf 
statlonärer Kessel, als auch mittelst 
Locomotirdampf Im Betriebe 















wa Mit Droschüren und Prospecten über rorsteh: nde Apparsts stehen wir gern zu Diensten. 
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Friedrich Weichmann® V Wire Wien 


Special-Fabrik für 
Signalisirungs, Mu rennt und Blechausrüstungs - Gegenstände 
ee EN Strassenbahnen eto. 
= Il, Körnergasse 5, ——— 
liefert complete Ausrüstungen für ß 
Strecken, Bahnwächter-, Stations-, Bureat-, Wartesaal- u, Restaurations-Localitäten. 
Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 

Type der ie. ik, Ssterr, Staatsbahnen, circa 10.000 im Verkehr. 
Coup6-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente, 
Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, rg und Vestibul- Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulauz- Wagen nach Vorschrift, 


. Sämmiliche in lotater Zeit gr = Eisenbahnlinien, daranter die &, k, galisische Tranaversalbahn 
u und bergbahn, ren von mir ausgerüstet, 
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Kann L Tagan Fahr 


: Actien-Gesellschaft 
in 


Simmering bei Wien. 


Vorm. H. D. Schmid.] [Gegründet 1831. 
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Haupt-Erzeugnisse: 
Dampfmaschinen und Dampikessel 


aller Systeme, 


| Fahriken und Wasserstations - Einrichtungen, 
SR Drehscheiben, Schiebebühnen ete., 


Eisenabgüsse, 
Eisenbahn- und Tramway-Wagen 
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BY. aller Gattungen, 

A Draisinen, 

BF Schneepflüge für Eisenbahnen und Strassen, 1: 
| 10m Pa‘ronen und Geschosse. | 
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STEFAN v. GÖTZ & SÖHNE 


wuuw, 
II., Brigittenau, Giessmannsgasse Nr. 2, 


Fabrik für Maschinen und Apparate zur Sicherung des Eisen- 
bahnbetriebes, sowie für Werkzenge und Gebrauchs-Artikel für 
den Bahnbau, Bahnerhaltungs- und Bahnbetriebsdienst, dann 


1049 für Berg- und Hüttenwesen 


aller Arten für Bahn-Stationen, häns- 
liche und öffentliche Zwecke, Landwirth- 


schaft, Bauten und Industrie. 


Neuhei *« Nach dem Bower-Barff- Patent- 
. Inoxydations-Verfahren 
erw pedimrin Puumpeer, 


Sind vor Rost geschützt. 


Enz 


neuester, verbesserter Oonstructionen. 


Decinal-, Centesinal- 1 Lauf It wicht Is Brück kel- 
WAREEN 1.nominnnechantich - 


Versonenwangen, Waagen für Han nah rası ah Vlehmanzen. 
Coamsandii-tesellseafi Tür Dumpen- und Naschinen-Fabrikalion 


W. GARVENS, Wien, I., Wallfischgasse 14. 


Katiloge gratis und france, 10203 





Fortschritts-Medaille, Anerkennungs-Diplom 
WIEN 1873, 


ETABLISSEMENT 


für 


Centralheizung und Ventilation 


von 


JOHANNES HAAG 


Augsburg. ww “m WW. Berlin. 


Bursau, Werkstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VIL, Neustiftgasse 98 
Nafert 


Warmwasserhelzungen, Heisswasserhelzungen 


nach verbesserten Systemen, 
Dampfiheizungen 
mittelst directem Dampf und Abdampf (vorztglich für Kisenbahnwaggens). 

Bereits ansgeführt über 3500 Waggons mit 250 I,ocomotiven. 
Dampfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 

und künstliche Pentilation, 

ferner 
combinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 
Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten. 


Pläne und Kostenanschläge werden gratis nach eingesandten 
Bauzeichnungen angefertigt und jede Auskunft ertheilt durch: 
Ingenieur LUDWIG HOTTENSTEIN, 

VII., Neustiftgasse 98, 
oder im Stadt-Comptoir bei M. SCHOCH & Co., I., Stefans- 
platz 5 (Domherruhof). 





Elektrotechnisches Etablissement 


——— Prag-Karolinenthal, 


Transportable Beleuchtungswagen für Eisenbahnen. 











Bogenlampen, System »Kfitik & Pitfer. — Kraftübertragungen 
eigenes System. — Verbesserte Dynamo’- Maschinen grösster 
Leistungsfähigkeit. 12a 
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Vom Erfinder Herm I'rof. Dr. "Motdinger ansschliesel; ich 
antorisirte Fahrik für 


MEIDINGERFÖFEN 
H. HEIM, Döbling bei Wien. 
Mit ersten Preisen prämiirt : 
Wien 1878, Cassel 1877, Paris 1878, Sechshans 1877, 
Wels 1878, Teplitz 1879, Wien 1830, Eger 1841, Trient 1882, 


Niederlagen: Wien, L, Kärntnerstrasse 40 42. 


Budapest, Bukarest, Mailand, 
Thonethof Strada Lipseani 96 Corso Vilt. Emmannela 38 
Vorzüglichste Regulir-, FAIl- und Ventilations- 
Oofon fr Burenuxz, Wartesäle, Wohnräume, 
Schulen etc. in eisfscher und eleganter Ausstattung 
In Ossterreich-Ungasn werden von 30 Bahnanstalten 
806 Oofen unseres Fabrikates in verschiedenen Ge- | 
baudon verwendet 
Heizung mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen. | 
Oentral-Luftheizungen für ganze Gebäude 
nun ggeonn-ddrenn 
von unserer Fabrik 443 Stück an Eisenbahnen und für sämmt 
5 liche Sanltäterüge des k. k Militär-Aerara und des souv. Maltoser- 
: Kitterorden« goliofert. 
Schutemarke der Fabrik Die grosse Bollobtheit, deren | 
[go unsere Osfen Überall erfreuen, 
hat zu vielfachen Nachahmungen 


M El D | N 6 E R- 0 F E N | N a Er Wir warnen dess- 
& H._HE IM NNENSEELREEEENTER 


Interosso vor Verwechslung unseres rühmlichs! bekannten Fabri- | 
kates mit Nachahmunge», mögen dieselben einfach als Meidinger- 
Oofen oder ala verbesserte Meldinger-Oofen anempfohlen werden 
Unser Fabrikat hat auf der Innenseite der Thüren unsere Bohutzmarke eingeguspen 
sär Prospecto und Preislisten grails und france, 108 


Maschinenbau - Actien- Gesellschaft vormas Breitfeld, Danek & C* 
som PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Maschinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Apparate für eontrale Sirnal- und Weichenstellung nach den | Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststellende Niet- 

Patenten Schnabel & Heuning und Kolılfürst. maschinen für Kessel- und Trügernietungen. 
" R . Werkzeugmaschinen für Reparatur-Werkstätten. 

Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reserroire, Pampenete. | m. m a eeT, Dampfmaschinen jeder Grösse und Constraction. 

Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- | Schnellgelende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke. Dynamos. 

Wargon- und Locomotir-Drehscheiben, Sehlebebfihnen für | @askraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht. 


Vertreter: in Wien: Herr Hugo F ng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VIII, Neuer Markt 19. 
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 WELDLE 


kaiserl. königl. x landesbefugte 


Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 
WIiBN 
I. Bez, Tuchlauben 13. 
Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, 
empfelilen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- | 
N und Wäsche-Fabrikate rolı, und fertig, und zwar: 
Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher 
etc. etc. zum Eisenbahnbedarf in vorzüglichster 
Qualität zu billigsten Preisen, 


- 
Röhren aller Art, 
Locomotiv-Röhren aus Holzkohleneisen und Stalıl, 
sowie Kupferstutzen, 
Dampfhelzungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kessel-Röhren, 
Röhren für Gas- und Wasserleitungen in Eisen, 
Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstücken, 
Werkzeugen ete. ete. fertigt 


ALBERT HAHN 
10187 Röhren-Walzwerk, 
Wien, I, Himmelpfortgasse Nr. 28, 
Oderberg, Berlin, Düsseldorf und Moskau. 








mr Für Eisenbahnen. | 


Putzfäden, Gurten, Tapezierer-Leinen, Säcke, | | Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser, 


Erste österreichische K. k. ausschl. priv. 


ws JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI Mikromembran-Filter-Fabrik 


WIEN, I Besirk, Marin-Theresienstrasse Nr. 22. 


| 
Französische Werkzeugmaschinen ıni Werkzeuge, | Fried. breyer & Weyden, Wien. 


Bohrmaschinen, Drehbänke ete. Comptoir V, Margarethenhof 410 


Dandoy ” Mailliard e Luegq & Cie. empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 


zur Gewinnung von baeterienfreiem, gesundem Triukwasser 


02:8 Französische Locomobile, für den Hausbedarf, Eisenbahn-Stationen, sowie auch für alle 
30 Percent Kohlen - Ersparniss _ garantirt. General-Repräsentant grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
BADER, Ingenieur, Wien, I,, Elisabethstrasse Nr, 5. Flüssigkeit erfordern. Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 


5--20.000 Liter und mebr per Stunde, 10191 















F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, 


Wien, X., Onellenzasse Nr, 11 und 13, 
baut und liefort: Dampfinstoren von 1-8 PManlekräften, 1 


er Gegründet 184%. Die artistische Anstalt, Gegründet 188 
m Ba | Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


iaranıtıe len geriniten Kohlenverbranchen m 





Meyer er( I 0. Prä ont 
Stabile Dampimaschinen mit « 
tor € fl tor Vent u 


von 





Pauwpwerke, Sägs-Rinrichtungen 


a | Alois Winkler in Wien 


Vreken-Apparat Önrnmtin vollat k x Hoflieferant. 


Erf f f 4 eleit N Comptoir: I., Scheitenring %, 
Dan pfheizungen. } (nieder klheizung mit Fabrik: Nonfünfhaes, Pelzgasse 19 (im eigenen Hause) 
elbatthätige rung, Wasser-, Lu I empfleklt sich 
sambinırte Feiztimgen Eisenbahnen, Dampfschiffahrts - Gesellschaften, Maschinen- 
Rinpraholskörper Vafen far Dampf ar ERBEN . 5 
Ka Tissrheasg bsiken, Wagzons- und Locomotiv-Fabriken zur Anfertigung wos 
Fahrikhelatnzen und gen. Warnunsestafeln, Gradientenzeigern, Stations- 
- £ Aufschriften, Wiüchterhaus-Nummern, Maschinen- 
Ventllations-Anlapen mil un “ ‚le r . 
Dadennstalten, Desinfect fmarcbn lüfelehen, Metall-Buchstaben ete, 
Ventilationsöfen n. Cnlorit t Warterälen, Berenux, Sl . Zink, 8 ne od tonceguas in enlider Ansführung mm den billigsten 


Krank slen, K ms } Kurs ! I 
u” 
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verastwortlicht ALBERT PIET 


r „STEYTEEKRMUHNL® 


Oesterreichische 


bisenbahn-Zeitung, 


Abonnements und Inserate 
werden aneemummen in (der 
Aılmiaistration 
WIEN, I, Eschenbacugasse Li 


Redastion: 
WIEN, I, Eschmbachganus [1 
Reikfäge werden nach Termisbarung Sonerirk, 
Aannaeripie wenden niedt turdekgentefit 








des 


Club österreichischer Eisenbahn- Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 


Mnantmeni Ic. Postversenäung 
in Ossterreich-Un 
Gazzjährig A. &. — Halkjährig ©. \ 


Fir das deutsche Reich: 
Ganzjährig Hark 12 Maitiährig Mark @, 
Im, übrigen Auslando: 


Ganzjährig Fres. 20. Halmjährig Pen. If 
Einzalss Nainaım 18 kr. 
O8sne Iesiamanianen pertafrei, 








N: 41. 


Wien, den 10. October 1886. 


IX. Jahrgang. 





Die Orientbahnen. 


Der 15. October 1886 ist ein Jahrestag in der ab- 
wechslungsreichen Geschichte der Orientbahnen, an dem, wie 
man in dieser Angelegenheit gewohnt ist, wieder einmal 
nicht in Erfüllung ging, was an demselben hätte in Erfüllung 
gehen ‚sollen. Im Art. 6 der Eisenbahn - Convention vom 
9. Mai 1883, betreffend den Ausbau der Orientbahnen, war 
vereinbart worden, dass die vertragschliessenden Theile 
innerhalb eines Jahres vom Tage des Austausches der 
Ratificationen nachweisen sollten, »dass sie die Ausführung 
der auf ihren respectiven Gebieten zu erbauenden Linie bis 
15. October 1886 ... sichergestellt haben«. Hienach hätten 
die ÖOrientbabnen einerseits von Belgrad nach Constantinopel, 
anderseits nach Salonichi am 16. d. M, dem Verkehre über- 
geben werden sollen, Schon am 26, October 1884 schrieben 
wir (Nr. 43 der »Desterr. Eisenb.-Ztg.«), dass es »ganz gewiss 
erscheint, dass die ÖOrientbahnen bis zum 15. October 1856 
nicht fertig sein werden«e, und wir sind heute in der 
traurigen Lage, unsere Voranssagung als erfüllt erklären 
zu müssen 

Wie weit ist man jetzt mit den Orientbahnen? Serbien 
hat seine Verpflichtungen eingehalten: die Eisenbahn Belgrad- 
Nisch ist längst im lietriebe, die Anschlussstrecke an die 
nach Salonichi führende Fisenbahn fast bis Vrauja fertig 
und bis Leskowatz dem Verkehre übergeben. Auf der anderen 
Seite ist die Anschlussstrecke von Nisch nach Zaribrod 
zum Anschlusse an die bulgarische Linie in erfreulichem 
Fortschritte begriffen. Die Türkei ist gleichfalls, wider 
Vermuthen, nicht milssig gewesen ; sowohl die Strecke Belova- 
Vakarel zum Anschluss an die Linie Constantinopel- 
Adrianopel-Belova, wie die Strecke von Vranja zum An- 
schluss an die Linie Salonichi - Mitrowitza haben nicht 
unwesentliche Fortschritte gemacht. Allein mit der bulga- 
rischen Verbindungslinie Zaribrod-Vakarel steht es schlecht. 
Zuerst der Aufstand in Ostrumelien im vorigen Herbste, 
dann der bulgarisch-serbische Krieg haben die Finanzen 


Bulgariens so in Anspruch genommen, dass an eine energische 
Fortsetzung des begonnenen Baues der Verbindungslinie 
nicht gedacht werden konnte. Bulgarien hat, wie bekannt, 
den Bau der Bahn zu einem Betrage von 17 Millionen 
Franes an einen Unternehmer Namens Gressow vergeben. 
Die erforderlichen Summen sollten von Staatswegen flüssig 
gemacht werden, statt dessen ist jedoch das Gegentheil 
geschehen, das heisst es wurden dieselben für andere Zwecke 
verwendet, so dass der Bahnbau keine erheblichen Fort- 
schritte machte, 

Leider ist derzeit auch keine Aussicht vorhanden, dass 

| es bald besser werden wird, denn das schwergeprüfte 
Bulgarien bat jetzt andere Sorgen, als die Erfüllung des 
Vertrages, den die Vierer-Conferenz ausgearbeitet hat. Das 
Land macht derzeit eine der, schwersten politischen Krisen 
durch, die denkbar sind; eine provisorische Regierung ist, 
nach dem denkwürdigen Rücktritte des Fürsten Alexander, 
bestrebt, die Selbstständigkeit des Landes zu erhalten, ein 
russischer Ablegat bereist das Land, um gegen die Regierung 
Propaganda zu machen, und man fürchtet sogar eine 
Occupation Bulgariens durch Russland. Dass unter solchen 
Umständen von Allem mehr die Rede ist, wie vom Bau 
der Anschlussstrecken, ist natärlich. 

Wie die Verhältnisse derzeit liegen, wird, ehe die 
Zustände Bulgariens nicht geordnet sind, von der Fortsetzung 
des Bahnbaues abgesehen werden. Erst wenn die Orduung 
wieder hergestellt sein wird, kann man wieder daran denken, 
auch diese Frage zu lösen. Ob oder wann dies ‚der Fall 
sein wird, das wissen die Götter. Derzeit sind die Zustände 
Bulgariens so verworren, dass man an einer Ordaung fast 
verzweifeln könnte. Hoffen wir, dass es der Dyplomatie 
gelingen wird, auf friedlichem Wege Bulgarien seine Selbst- 
ständigkeit zu erhalten, und die Ordnung wiederzugeben, 
und dass daun die Beendigung der Orientbahn herbeigeführt 
werden wird, 
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Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Die Kilometergelder des Eisenbahn-Fahrper- 
sonals fallen nicht unter jene Bezüge, welche 
nach dem Gesetze vom 21. April 1882, Nr. 123 R.G.B. 
der Execution unterworfen sind. — Die Eisen- 
bahn-Betriebs-DirectionensindzurLöschung 
jener Vormerkungen berechtigt, welcheihnen, 
antigegen den Bestimmnngen obigen Gesetzes, 
von den Gerichten aufgetragen werden, 


Der bei der k. k. priv, Kaiser Franz Jasef-Bahn als Con- 
ductenr in Pilsen bedienstet» Karl Y, wurde ron der Vormund- 
schaft des unehelichen Kindes Ottokar P. auf Anerkennung der 
Vaterschaft, Leistung von Alimentation, Entbindungs- _ und 
Wochenbettkosten samnmt Nebengebühren geklagt und mit dem 
Urtheile des k. k. Kreisgerichtes in Pilsen vom 9, April 1886 
auch diesem Klagebegehren Folge gegeben. In Ausführung des 
eitirten Urtheiles ordnete dasselbe Gericht mit dem Bescheide 
vom 18. Juni 1886, 2. 9524 c, die executive Binantwortung und 
Erfolglassung eines monatlichen Betrages von zehn Gulden von 
dem Gehalte, den Kilometer- "und Qnartiergeldern des Execnten 
vom 1. Juli 1886 ab, zu Gunsten der Kindesmutter Josefine Bl, 
und ihres Sohnes Ottokar P. an, und verständigts hievon die 
k. k. Eisenbahn-Betriebs-Direetion in Pilsen mittelst Rubrik. 
Diese letztere ramonstrirte mit der Eingabe vom 11. Juli 1886, 
Z. 10810, gegen die bewilligte Vormerkung des Alimentations- 
betrages auf den Gehalt des Karl V., indem sie hervorhob, dass 
hinsichtlich der Exeeutionsfähigkeit der Dienstesbezäge des 
Karl V, als Bediensteten der k. k. österreichischen Staais- 
bahnen die Bestimmungen des Gesetzes vom 21. April 1882 
Nr. 123 Anwendung zu finden hätten, wonach im Falle einer 
Execution wegen Alimentation nur die 300, übersteigen- 
den stehenden Bezüge exclusive Qnartiergeld der Pfän- 
dung unterliegen. Im Hinblicke darauf und bei dem Umstande 
als Karl V. blos einen Gehalt von jährlich 300 i bezieht, die 
Quartiergelder und die zur Bestreitung des grösseren Anfwan- 
des während der Dienstleistung bestimmten Kilometergelder 
in Gemässheit des $. 8 des citirten Gesetzes im vorlierenden 
Falle der Execution entzogen seien, sehe sich die genannte 
Betriebs-Direstion ausser Stands den Bescheid vom 18, Juni 1886, 
Z. 9524, in Volleug zu setzen und stelie deshalb im Sinne 
der Ministerial-Verordnung vom 9. Mai 1860, Nr. 125 B.G. B., 
die Bitte, die Executionsführer von dieser Eingabe mit dem 
Bedenten zu verständigen, dass die Löschung der Vormerkung 
von Seite der Betriebs-Direction aufgetragen worden sei. 

Die verlangte Verständigung and Behebung des angefsch- 
tenen Executions-Bescheides wurde auch von dem k. k. Kreis- 
gerichte als Handelssenate ohne vorhergegangene Einvernahme 
der Exequenten tmit dem Beschride vom 13. Juli 1886, Z. 10810, 
veranlasst, wodnreh sich die Vertreter des minderjährigen Otto- 
karP, beschwert erachteten und im Rechrswege diese Beschwerde 
dahin ausführten, dass der Executions-Bescheid nicht mehr zu 
beheben gewesen wäre, da er nur so lange er noch der Rechts- 
kraft entbehrte und auch da nur von dem Schuldner, als dem 
hieza einzig formell Berechtigten, giltig hätte angefochten wer- 
den können; der Betriebs-Directien fehle jede Legitimation 
hiezn. Karl V. beziehe ausser seinem fixen Jahresgehalte von 
300 9. mindestens ebensoviel jährlich an Kilometergeldern, 
Weder die Natur, noch die Höhe dieses Emolumentes vermöge 
die Ansicht der k. k. Eisenbahn-Betriebs-Direction, welche das- 
selbe in die Kategorie der mit $. 3 des Gesetzes vom 21. April 
1882, R.G. B. Nr. 123 gemeinten für den öffentlichen 
Dienst zu machenden Aufwände zusammenwirft, nicht zu 





stützen. Emolamente, welche diese ausschliessliche Bestimmung 
haben, seien nur an gewisse exponirte Dienstesstellungen und 
für vorübergehend», in diesen Stellungen und im öffentlichen 
Dienste zugebrachte Vorrichtungen bestimmt, Kilometergelder 
beziehe aber das Fahrpersonale der Eisenbahnen ohne Unter- 
schied und habe dieses Emolument nar den Zweck als Er- 
munterungsmitte) für deren grössere und unverdrossene Leistungs- 
fähigkeit zu dienen. Die Kilometergelder bilden daher zum 
mindesten einen ebenso wesentlichen und integriranden Theil 
des fixen Gehaltes (zn dessen Anfallsterminen sie übrigens auch 
den Bezugsberechtigten ausbezahlt würden) als die verschiedenen 
Zulagen, weiche nach $. 1 des citirten Gesetzes anstandlos zum 
Objecte der Executionsführung gemacht werden dürfen, Die 
Trennung der Bezüge des Eisenbahu-Fahrpersonales in Gehalt 
nnd Kilometergelder sei demnach nichts als ein »ökonomischer 
Kunstgriff«, um es in seiner Leistungsfähigkeit unverdrossen 
zn erhalten. Die Art und Weise, sowie der Grad der Ver- 
wendung seitens des Personals zur Bestreitung seines Anf- 
wandes habe hier sicherlich nichts dreinzureden, man müsste 
denn principiell feststellen wollen, dass der Gehalt oder die 
Bezügs im Allgemeinen nur nach Massgabe als der Betreffende 
damit auskomme, in Execution gezogen werden dürfe, Was 
aber die Intervention der k k. Eisenbahn-Betriebs- Direction 
noch unstatthafter mache, sei der Umstand, dass die Natural- 
besüge des Karl V,, auf welche der Executionsbescheid nicht 
reflectirt, einfach weil sie im Execationsgesnche, Z 9524, nicht 
erwähnt worden waren, gemäss $. 4 des Gesetzes vom 21. April 
18582 R. G. B. Nr. 138 in die. Berechnung der der Execution 
unterliegenden Bezüge einzubeziehen seien. Karl V. beziehe 
nämlich die Dienstkleidung in nafura unentgeltlich. Der Jahres- 
werth einer ärarischen Dienstkleidung und ihre Instandhaltung 
beitrag» mindestens 100 fl. Dieser Betrag und die Kilometer- 
gelder fallen demnach ausserhalb des exscutionsfreien Jahres- 
bezuges per 300 fl. Da die k. k. Eisanbalın-Betriebs-Direction 
unberufener und unberechtigter Weise den Vollzug einer rechts- 
kräftiren, legalen gerichtlichen Verordnung versage, so möge 
das k. k. Ober-Landesgericht unter Behebung des angefochtenen 
Bescheides dieselbe in die Kosten des diesbezüglichen Verfahrens 
verfällen. 

Mit der Verordnung des k. k. Ober-Landesgerichtes in 
Prag vom 10. August 1886, Z. 20778, wurde der Bescheid des 
k. k. Kreisgerichtes in Pilsen vom 13. Juli 1886, Z. 10810, 
insoweit durch denselben ausgesprochen wird, dass es bei 
diesem Sachverhalte von dem Exeeutionsbescheide desselben 
k. k. Kreisgerichtes som 18. Juni 1886, 2, 9524, sein Ab- 
kommen finde, dahin abgeändert, dass dieser Ausspruch zu 
entfallen habe, im UVebrigen aber der Recurs, insoweit derselb® 
anch die Behebung des erstrichterlichen angefochtenen B» 
scheides, inwiefern mit demselben die Verständigung von dem 
durch die k, k. Eisenbahn-Batriebs-Direction in Pilsen zur An- 
zeige gebrachten, der Invollaugsetzung des Executionsbescheidss 
vom 18. Juni 1886, Z. 95%, entgregenstehonden Hindernisse 
erlassen wurde, — anstrebt, abgewiesen, u zw. mit der B+- 
gründnng: 

sweil eine Aufhebung oder Abänderung eines in erster Instanz 
ergangenen Bescheides nur im Rechtsmittelverfahren möglich und 
zulässig ist, der Bescheid vom 18. Juni 1886, Z. 9524, aber gegen- 
über den Erequenten und dem Exeenten in Rechtskraft erwachsen 
ist, daher der Ausspruch des Gerichten I. Instanz: dass es bei Be- 
stand des durcli die Auzeige der k. k, Eisenbaim-Betriebs-Direelior 
zur Keuntniss gebrachten, dem Vollzuge der bewilligten executiven 
Einantwortung entgegenstehenden Hindernisses von diesem Bescheide 
sein Abkommen finde, sich als ungesetzlich darstellt, deshalb zu be- 
seitigen war; weil ferner, belangen! die ergungene Verständigunz 
von dem durch die k. k. Eisenbahn-Betriebs-Direetion in Pilsen zar 
Anzeige gebrachten, der Invollzugsatzung des Krecutionsbescheider 
vom 18. Juni 18865, 2. 9524 entgegenstehenden Hindernissen di: 
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Becursbebanptung: dass die k. k. Eisenbahn-Betriebs-Direetion in 
unberufener und unberechtigter Weise den Vollzug einer rechts- 
kräftigen, legalen gerichtlichen Verorduung versagt habe, bei Bestand 
der Bestimmung des $. 4 der Justiz-Ministerial-Verordnung vom 
9. Mai 1860, Z. 125 R. G. Bl, eine unberechtigte ist, nachdem diese 
Behörde die Ausführbarkeit des Vollzuges der ihr mitgetheilten ge- 
riehtlichen Einantwortungs-Bewilligung za prüfen und nach dem Br 
gebnisse dieser Prüfang entweder der Cassa den Vollzug der gericht- 
lichen Verordnung aufzutragen und dies dem Gerichte mitzutheilen, 
oder aber dem letzteren die Hindernisse des Volluuges seiner Ver- 
ordnung zur Verständigung des Executionswerbers zu eröffnen und 
der Cassa die Löschung der Vormerkung aufsatragen hat, hiernach 
aber ebenso die Eröffnung der k. k. Eisenbahn-Betriebe-Direction als 
auch die hievon erfolgte Verständigung im Rahmen des Gesetzes er- 
lassen wurde. 

»Mit dem Ansprüche auf Ersatz der Becarskosten werden die 
Recurenten abgewiesen, weil der Vorgang der k. k. Eisenbahn- 
Betriebs-Direetion in Pilsen ein gesetrlicher war, daher ihr gegenüber 
ein solcher Anspruch Mberhaupt nicht zu Recht besteht und gegen 
den Exeenten der Ersatz dieser Kosteu nieht begehrt wird.e 


Gegen diese Entscheidung des k. k. böhmischen Ober- 
Landesgerichtes wurde vun Seite der Exequenten der Revisions- 
Recars ergriffen und darin ausgeführt, dass es nicht angehe, 
der Intervention der k, k. Eisenbahn-Betriebs-Direction die 
suspensive Wirkung des Vollsuges des rechtskräftigen B+- 
scheides vom 18. Juni 1886, Z. 9524 auf Grund der Ministerial- 
Verordnang vom 9, Mai 1860, Z, 125 R. G. B,, vindieiren zu 
wollen, da dies der Verordnung eine Tragweite geben würde, 
welche sie nicht habe. 

Die Zuschrift der k. k, Eisenbahn-Betriebs-Direstion vom 
7. Juli 1886 habe nicht blos den Sinn der Anzeige eines Hin- 
dernisses, welches dem Executionsvolleuge im Wege stehe, as 
werde hier vielmehr der Entscheidung des ersten Richters, 
welcher das Executionsbegehren im Einklange mit den betref- 
fenden gesetzlichen Bestimmungen fand, eine ganz willkürliche 
Ansicht entgegengesetzt, womit diese richterliche Verfügung 
selbst in ihrer legalen Grundlage erschüttert werden solle, 
Dadurch sei die Angelegenheit in das Stadium einer Contro- 
verse getreten, welche sich um die Frage drehe, ob die Kile- 
metergelder gesetzlich der Execution unterzogen werden können 
oder nicht, und da die hieranf bezügliche, oder vielmehr per ana- 
lIogiam anzuwendende Gesetzesstelle eine positive Bestimmung 
hierüber nicht enthalte, so könne diese Frage nur im Wege 
der Gesetzesauslegung giltig gelöst werden, Die Intervention 
der k, k. Betriebs-Dirscetion involvire also im gegenwärtigen 
Falle eine Gesetzesauslegung; die Ablehnung des Executions- 
vollzuges unterlege der Gesetzesstelle einen Sinn, den dieselbe 
haben oder nicht haben mag, welches zu entscheiden aber eine 
Eisenbahnbehörde sicher nicht berufen sei. Für die Intervention 
der Vollzugsbehörds mit der ihr von der citirten Ministerial- 
Verordnung zugestandenen Suspensivwirkung sei eine von der 
gegenwärtigen fundamental verschiedene Sachlage nothwendig. 
Wenn Carl V. den Bezug der Kilometergelder überhaupt nicht 
oder nicht in der von den Exequenten behanpteten Höhe hätte, 
dann wäre die Intervention der k. k. Eisenbahn-Betriebs- 
Direetion am Platze; denn in einem solchen Falle stiesse der 
Exeeutionsvolleng auf ein wirkliches, dem Arbitrinm der Voll- 
zugsbehörde unterliegendes Hindernisse, weil dann wegen gänz- 
lichem Mangel oder nicht hinreichender Zulänglichkeit der 
Nebenemolumente das execntionsfreie Minimum per 300 fl. 
durch die Executionsfährung in der That bedroht sein würde. 
Eine solche Besorgniss sei aber im gegenwärtigen Falle aus- 
geschlossen, zamal das Execntionsobject ausser den Kilometer- 
geeldern auch noch die laut $. 4 des Gesetzes vom 21. April 
1882, R. 6. Bl. Nr. 123, einzurechnenden Naturalbezüge des 
Exeeuten den Jahresworth seiner Disnstkleidung und deren 
Instandhaltung mit dem Botrage von mindestens 100 A. um- 
fasse. Es stellen sonach die Recurrenten die Bitte, der k. k. 


: Eisenbahn-Betriebs-Direetion in Pilsen mittelst neuerlicher Be- 


quisition den Vollzug des Executionsbescheiles anfzutragen und 
dieselbe in die Kosten zu verfällen. 

Der k, k. Oberste Gerichtshof fand mit seiner Entschei- 
dung vom 25. September 1886, Z. 11333, wegen Abranges der 
nach dem Gesetze vom 15. Februar 1833, Nr, 3593 J. G. 8, 
zur Abänderung untergerichtlicher Entscheidungen erforderlichen 
Nuilität oder offenbaren Ungerschtigkeit die oberlaudes- 
gerichtliche Entscheidung vollinhaltlich und aus 
deren Gründen zn bestätigen, und verfällte den Ravisions- 
werber in die Kosten des Rechtsmittelverfahrens. 


(Entscheidung des Obersten Gerichtshofes vom 25. September 1886, 
2. 11333.) 


Die Finnahmen der österr.-ungar. Eisen- 
bahnen in den ersten sieben Monaten. 


Die Einnahmen der österreichisch-ungarischen Eisenbahnen 
betrugen in den ersten sieben Monaten: 





Jänner bis Jall 
Beförderte i Einuahmen 


für, | im 
Tonnen | Ganzen 


Namen der Bahnen 


Gemsinsame Eisenbahnen. 
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Oestorr. Eisenbahnen. 

K, k. Stantshahnen umd für Rech- 

anng dur Binates betriobeus 
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Vom Stante auf Rechnung 
der Eizenthümer betriebene 
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Am 10. Juli gelangte div 2:8 km lang Strecke der Ossterr.- 
ungarischen Staatseisenbahn-Gesellachaft Schwarzbach — Stadt 
Littaa zur Eröffnung. Der Zuwachs des Netzes für die ersten 
sieben Monate beträgt 27963 km, wovon auf Oesterreich 
11738 km und auf Ungarn 1620 km entfallen. 

Im Monat Juli standen in der Monarchie 22.404 km Bahner 
im Betrieb, Gegen den gleichen Monat des Vorjahres ergib 
sich ein Zuwachs um 440 km oder um 2®,, wogegen der Per- 
sonenverkehr um 6°6°/, und das Quantum der beförderten Güter 
um 48°, grösser war. — Das Minus der Einnahmen beirar 
116.929 fi. oder 06°), gegen 1,005.862 fl. im Durchschnitte der 
ersten 6 Monate. -— Der Kilometer-Ertrag war nur um 35%, 
geringer, während die Monate Jänner bis Juni diesberäglich 
ein Minus von 128, 79, 57, 573, 56 und bezw. 71°, ausge 
wiesen haben. Die Ergebnisse des Eisenbahnverkehrs vom Jali 
sind günstiger, als jens der voransgegangenen Monate, wor 
der gesteigerte Personen- and Braunkohlenverkehr wesentlich 
beitrag. 

Im Monat Juli wurden befördert: 

Anzahl der Reisenden 


im Monak Juli Differu 

1885 1886 EV 7171400 

Gemeinsame Bahnen... ... 1,886.060 1,938.876 + 52816 
Ossterreichische » .... .8,447.017 3,952.682 + 505.00 
Ungarische Dornen. 868.188 709.750 — 145.48 


Summe .....6,191.275 6,601. + har 

Der Güterverkehr umfasste im Juli 5.102.670 t, was sit 

Plus von 238.485 t bedeutet, Im Mittel der ersten sechs Mona'- 
ergab sich ein Ausfall von je 179,576 t oder von 34°. 


Es wurden verfrachtet: 

Gütertonnen | 

im Monat Juli Differom 

1888 1836 able 

Gemeinsame Bahnen... . .1,129.358 1,0881.791 — 41.50 

Oesterreichische » .... .2,962.994 3,265 264 + 305.3W 

Ungarische ee 1 3 5.5 5 BE 1:7 2 Ze UF 

Summe .....4864.185  5,108,670 + 28.48 


Die indischen Bahnen im Jahre 1885. 


Der Jahresbericht des General-Directorse der Eisenbahr® 
Indien, Colonel Stanton, zeigt, dass trotz des so allgeme 
empfundenen geschäftlichen Rückganges die indischen Eier 
baknlinien ein günstiges Resultat aufweisen. Die Netto-Einnahwr 
für 1885 zeigen eine Steigerung von nicht weniger + 4 
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11,966.430 Kupien, während das Anlagecapital sich mit bras%, 
gegen 5’er?/, im vorigen Jahre verzinst hat. Zu diesem Resultate 
darf man den indischen Bahngesellschaften und der Regierung 
fürwahr Glück wünschen. Zweifelsohne wäre ein noch günstigeres 
Besultat erzielt worden, wenn die Regierung die nöthigen 
Capitalien selbst anfgebracht hätte, aber andererseits sind die 
einzelnen Bahnlinien durch das Medium von Privat-Unter- 
nehmangen, denen allerdings Staatshilfe zu Theil wurde, gewiss 
schneller und zufriedenstellender hergestellt worden, als wenn 
der Staat den Bau selbst in die Hand genommen hätte. 

Die Gesammtausdelmung der dem Verkehre offenstahenden 
indischen Bahnen betrug am 31. März 1886 12.376 Meilen, von 
welchen 4575?/, Meilen in den Händen garantirter, subventionirter 
and anderer Privatgesellschaften, 7112%, Meilen in den Händen 
des englischen Staates sich befinden und 687%, Meilen den 
selbstständigen indischen Staaten gehören. Das gesammte in 
Eisenbahnen investirte Capital belief sich am 31. December 1885 
auf 161,917.840 Pf. St, woron 71,082.838 auf die. garantirten 
Linien, 82,255.391 auf die englischen Staatsbahnlinien (inclusive 
der Kosten der ostindischen Bahn, welche mit 35,166,587 Pf. St. 
zu beziffern sind), 4,821.379 anf die Linien der selbstständigen 
indischen Staaten und 3,808,282 auf die Linien subventionirter 
Bahnen. entfallen. Die Brutto-Einuahmen während des Kalender- 
Jahres 1885 betrngen 17,989,625 Pf. St. (gegenüber 16,066.235 P.St. 
im Jahre 1884), die Betriebskosten stellten sich anf 
8,863.294 Pf. St. (gegenüber 8,156.157 Pf. St im Jahre 1884). 
Die Netto-Einnahmen bezifferten sich auf 9,126.881 Pf. St., wovon 
anf die ostindische Eisenbahn 3,081.933 Pf. St,, auf die garantirten 
Linien 3,848.788 Pf. St, auf die snbventionirten Linien 
64.523 Pf. St, auf die englischen Staatslinien excel. der ost- 
indischen Eisenbahn 2,003.2988 Pf. St. und auf die Linien der 
selbatständigen indischen Staaten 127.788 Pf. St. entfallen. Die 
Gesammtzahl der beförderten Tassagiere betrug 80,864.779 
(gegenüber 73,815.119 im Jahre 1884), und die Einnahmen aus 
lem Personenverkehre 5,538.126 Pf. St. (gegenüber 5,070.754 Pf. St. 
im Jahre 1884) Die Gesammtzahl der beförderten Tonnen 
stellte sich auf 18,925.385 und die hieraus resultirenden Ein- 
nahmen auf 11,915.375 Pf. St. (gegenüber 10,565.941 Pf. St, 
im Jahre 1884). Das Totalgewicht der beförderten Gäter steigerte 
sich um 2,043.289 t und betrug die Steigung bei Getreide und 
Hälsenfrächten allein 1,159,386 t. 

Mit Befriedigung constatirt weiters der Bericht, dass anch 
die Einnahmen des ersten Quartals des laufenden Jahres die 
entsprechenden Einnahmen des Jahres 1884 und 1885 über- 
steigen. 

An Getreide wurden im Ganzen 5,916.193 t befördert, 
gegen 4,784.9%0 t im Jahre 1884. Die Flauheit des letzt- 
genannten Jahres in Bezug auf den Weizenverkehr wich also 
im vorletzten Jahre, und überstieg die Tonnenzahl des Jahres 
1885 ein klein wenig diejenige des Jahres 1888. 

Die Staatscontrole über die indischen Bahnen ist seit dem 
1. Jänner 1886 durch die Uebernahme der Scinde Punjanb- und 
der Delhi-Linie erweitert worden. Die Ausweise zeigen, dass 
die garantirten Linien eine Netto-Einnahme von 3,505.142 Pf. St. 
ergaben. Die garantirten Jahres-Interessen bezifferten sich mit 
3,191.169 Pf. St, so dass die Natto-Einnahmen die Zinsen um 
313.973 Pf. St. überstiegen. Die Gesammtsumme der bis zum 
31. Dorember 1885 von dem Staate den garantirten Bahnen 
(exel. die ostindischen und ostbengalischen Eisenbahnen) über- 
haupt vorgeschossenen Zinsen betrug 64,650,921 Pf. St. Bis 
zum 80. Juni 1885 nahmen die genannten Bahnen 38.506.202 Pr. 
St. netto ein, so dass ein Nettobetrag von 26,144.629 Pf. St, 
vom Staate seibet gezahlt wurde. 


Trampun_ u mm 


PARLAMENTARISCHES. 


Regierungsverlage betreffend die nachträgliche Aus- 
gleichnng des im Etat des Stantsolsenbahnbetriebes aus der 
&Gebarung der Jahre 1881 bis 1885 erwachsenen Mehrerforder- 
nisses, Der betreffende Gesetzentwurf lautet: 

»Art.1. Zur nachträglichen Ansgleichung des Mehrerfordernisses, 
welches sich im Etat des Stantseisenbahnbetriebes auf Grund der 
Erfolge der Jahre 1881 bis einschliesslich 1885 im Vergleiche mit 
den für dieselbe Zeit laut der Finanrgesetze bewilligten Btaats- 
zuschässen für die von der vormaligen Direction für Staststisenbahn- 
betrieb in Wien, derzeit General-Direstion der dsterr. Staatsbahnen, 
verwalteten Staatseisenbahnen und für Rechnung des Staates ver- 
walteten Privatbalhnen ergeben hat, wird in Ergänzung der Casaa- 
are der genannten Verwaltungsstelle ein Betrag von 5,368.000 fi. 

ewilligt. 

Art. IL Zur theilweisen Bedeckung des im Art. I bezeichneten 
Mehreriordernisses ist der nach Durchführung der Liquidation der 
Kaiserin Elisabeth-Bahu-Gesellschaft dem Staate als freies Eigentbum 
verbleibende, mit rund 1,700.000 #. veranschlagte Best des aus den 
Reservafonden der Gesellschaft kraft $. 9 des mit dem Gesetz vom 
23. December 1881, R. G. Bl. Nr. 141 genehmigten Uebereinkommens 
vom 24, December 1380 und 28. Jänner 1881 gewidmeten Capitals- 
betrages von 2,000.000 fi. Noten zu verwenden. Mein Finanzminister 
wird ermächtigt, zu diesem Zwecke nach erfolgter Darchführung der 
Liquidation der Gesellschaft die Effecten, in welchen der obige 
Capitalsrestbetrag angelegt ist, zu veräussern. Mein Finanzminister 
wird ferner ermächtigt, zur theilweisen Bedeckung des im Art. I be- 
zeichneten Mehrerforderuisses einen Betrag von 3,668.000 fl. 0. W, 
durch Bagebung von Obligationen der auf Grund des Gesetzes vom 
11. April 1881, R,G. Bl. Nr. 33 geschaffenen, mit fünf vom Hundert 
in österreichischer Währung verzinslichen, nieht räckzahlbaren steuer- 
freien Schuld zu beschaffen. 

Art, III. Mit dem Vollzuge dieses Gesetzes, welches mit dem 
Zeitpunkte seiner Kandmachung in Wirksamkeit tritt, werden Mein 
Handelsminister und Mein Finanzminister beauftragt.« 


Die Begrüudung zu dem Gesetzentwurfe enthält Folgendes: 


Aus der die fünf Jahre 1881 bis 1885 umfassenden ordentlichen 
ut ausserordentlichen Gebarung bezüglich der anfangs von der vor- 
maligen Direetion für Staatseisenbahnbetrieb in Wien, derzeit General- 
Direction der österr, Staatsbahnen, verwalteten Staatseisenbahnsn und 
der von dieser Verwaltungsstelle für Rechnung des Staates betriebenen 
Privatbabnen ergibt sich ein Mehrerforderniss im runden Betrages von 
6,368.000 fi. gegenüber den erwarteten, in den Finanzgesetzen für 
die Jahre 1881 bis 1885 ziffermässig zum Ausdracke gebrachten 
Ansätzen. 

Zur richtigen Beurtheilung dieses Gebarungsergebnisses dürfen 
vor Allem zwei Momente nicht übersehen werden. 

Einmal die Eigenart des Eisenbahnbetriebes. Ein grosses Eisen- 
bahnnetz bleibt auch in Händen des Stantes ein industrielles Unter- 
nehmen, dessen Betrieb einen vorwiegend geschäftlichen Charakter 
hat, und in seinem Ergebnisse in erster Beile von der Geschäfts- 
Conjunetur abhängig ist. Die je nach den Schwankungen dieser 
letzteren, zeitlich und örtlich wechselnde Verkehrsintensität ruft neue 
Bedürfnisse hervor, denen auch dann, wenn hiedurch Mehrausgaben 
gegenüber dem Präliminare entstehen, unverzüglich Rechnung getragen 
werden muss, zumal wenn dabei die Wahrung der Betriebssicherheit 
— die erste und höchste Pflicht jeder gewissenhaften Verwaltung 
mit in Frage kommt. Zu diesen namentlich auch die Extraordinarial- 
Ausgaben berührenden Schwankungen, weiche sich «ebensowenig 
vorausbestimmen, als ziffermässig feststellen lassen, gesellt sich die 
Wirkung von Elementar-Ereignissen, wie nicht minder der Efleet 
staatlicher Masaregeln, welehe — wie die Entwicklung der neueren 
Handels- und Zollpolitik — die Verkehrsbewegung ausserordentlich 
beeinflussen. All’ das sind Factoren, welche die genaue Einhaltung 
eines in vorans aufgestellten Präliminars nur allzuleicht in Frage 
stellen können. 

Es muss also mit der Gefahr einer mehr oder weniger beträcht- 
lichen Nichteinhaltung des gesetzlich bewilligten Präliminares beim 
Eisenbahnbetriebe der Natur der Sache nach in höherem Masse ge- 
rechnet werden, ala bei den anderen Zweigen der Staatsverwaltung, 
die von der augenblicklichen Geschäfts-Conjunetur weit weniger be- 
rührt sind. 

Hiezu kommt aber im vorliegenden Falle noch ein weiteres 
Moment: Die Neuheit der Institution. Für den Staatseisenlahnbetrieb, 
der in Oesterreich ohne AEERE an ältere bestehende Einrich- 
tungen in's Leben trat, mussten die der verfassungsmässigen Be- 
willigung und Controle des Stautshaushaltes entsprechenden Gebarangs- 
formen erst geschaffen und ihre Handhabung einem Personale geläufig 
gemacht werden, welches aus dem Privatdienste verschiedener Gesell- 


schaften übernommen war und der gleichmässigen Schulung auch in 
dieser Hinsieht gänzlich entbehrte. Der Assimilirungsprocess vollzog 
sich unter der Erschwerniss der durch dem raschen Fortgang der 
Verstaatlichung bedingten fortwährenden Aenderungen, die das der 
Verwaltung des Stantseisenbahnbetriebes unterstellte Bahunetz in 
seinen ersten fünf Jahren erfahren hat. 

Im Jahre 1881 waren für Rechnung des Staates unter Ueber- 
nahme des Gebarungserfolges auf die berügliche Verwaltungsstelle, 
deren Activirang bekanntlich erst mit 1. Juli 1882 erfolgte, bloss die 
Kaiserin Elisabeth-Bahn und die Brannau-Strasswalchener Bahn mit 
einer durchschnittlichen Betriebslänge von 970 km zu verwalten. 

Im Jahre 1882 erweiterte sich das Betriebsnetz der obigen 
Verwaltungsstelle, welche in diesem Jalıre ihre erste Organisation als 
»Direction für Staatseisenbahnbetrieb in Wiene erhielt, durch den 
Zuwachs der niederösterreichischen Staatsbabnen, der Donau-Uferbahn 
and der Tarvis-Pontafeler Bahn auf 1175 km, ferner durch die Ueber- 
nahme der Kronprinz Rudolf-Bahn, dann der Vorarlberger Bahn, von 
denen jedoch die erstere bis Ende 1883 und die letztere bis Ende 
1885 noch für Rechnung der betreffenden Gesellschaften betrieben 
wurden, anf 2096 kn. 

Durch die Eröffnung eines Tbeiles der Arlbergbahn und die 
Einbeziehung der Istıiinner Stantsbahn erreichte das Betriebanetz mit 
Ende 1883 die Ausdehnung von 2412 km. 

Im Jahre 1884 erfolgte die Eröffnung eines Theiles der Galizi- 
schen Transversalbahn, dann der restlichen Strecke der Arlbergbahn, 
ferner die Eiubeziehung Jer Kaiser Franz Josef-Bahn, der Pilsen- 
Priesener, der Tarnöw-Leluchöwer und der Dniester Bahn, wodurch 
sich das für Rechnung des Staates betriebene Bahnnetz auf 3900 km 
und der gesammte Betriebscomplez der nunmehrigen General-Direetion 
der österr. Staatsbahnen mit Rücksicht anf die weiters in diesem 
Jahre für Rechnung der betreffenden Gesellschaften in die Verwaltung 
des Staates übernommene Erzherzog Albrecht-Bahn und Mährische 
Grenzbahn, dann Prag-Dozer und Dux-Bodenbacher Bahn mit einer 
Länge von 642 km auf 4542 km erweiterte. 

Nach Fertigstellung der Arlbergbahn und der galizischen 
Transversalbabn hat im Jahre 1885 das vom Stante betriebene Babn- 
netz in Absicht auf die in demselben begriffenen Staatebahnen und 
tür Rechnung Jes Staates betriebenen Privatbahnen einen Umfang 
son 4480 km und zuzüglich der vom Staute für Rechnung der 
Eigenthums-Gesellschaften betriebenen Privatbahnen in einer Länge 
von 655 km, einen Gesammtarmfang von 5185 km erreicht, 

Mit dieser stetigen und rasch fortschreitenden Ausdehnung des 
vom Staate zum grossen Theil für eigene Rechnung betrichenen 
Eisenbahnnetzes hängt feiner der Umstand zusammen, dass nach den 
Bestimmungen der Verstantlichungsäbereinkommen beim Uebergange 
der einzelnen Behnen in den fortan auf Rechnung des Staates statt- 
findenden Staatsbetrieb für den der Betriebsübernahme vorausgegangenen 
Zeitabschnitt die rechnungsmässigen Resultate zu Lasten des Staates 
übernommen werden mussten, wenn auch die Verwaltung während 
dieser Uebergangszeit noch von den allerdings einer speciellen 
Staatcontrole unterstellten Privat-Gesellschaften, resp. von besonderen, 
zur Verwaltung einzelner Staatsbahnen eingesetzten Behörden und 
Organen besorgt worden war. Es waren mithin vom Stantsbetriebe in 
der Gegenstauds-Periode auch Ausgaben zu bestreiten, welche sich 
anf Verfügungen der früheren Verwaltungen gründeten, die auf Präli- 
minarien beruhten, deren Aufstellung noch ven den früheren Privat- 
verwaltongen unter wesentlich anderen Voraussetzungen hinsichtlich 
der commerciellen Stellung und Verkehrsaufgabe der betreffenden 
Bahn erfolgt war. 

Schliesslich ist es klar, dass unter den unausgesetzt steigenden 
Auforderungen, welche die Berücksichtigung der Verkehrsbedürfnisse 
der Bevölkerung den öffentlichen Tıansportanstalten auferlegt, auch 
dus staatliche Betriebenetze ebenso wie die grosse Melırzahl der Privat- 
bahnen — die vom Stante ‚garantirten nicht ausgeschlossen — von 
der allgemein wahrnehmbaren Ungunst der wirtschaftlichen Verbält- 
visse in den leirten Jahren nicht ganz unbeeinfiusst bleiben konnte. 

Beispielsweise sei hier erwähnt, dass bei dem nur 623 km 
zählenden garantirten Netze der Ossterreichischen Nordwestbahn das 
wirkliche Eiforderniss für Garantie-Vorschusszahlungen im Jahre 1R84 
um 1,817.535 fl, und im Jahre 1855 um 830.789 fl. grösser war, als 
bei der Prälimioirung der Stants-Sabrention für diese Jahre au- 
genommen worden Ist, Bei allen die Staatsgarantie in Anspruch 
sehmenden Privatbahnen zusammen (2513 km) hat aber das factische 
Mehrerforderniss gegenüber der in den Staatsvoranechlägen für die 
beeögrlichen Jahre unter Capitel: »Subventionen an Verkehrsanstalten« 


präliminirten Posten im Jahre 1584 ....uneueanaeen 2.164.707 fi. 
und im Jahre 1865 ..usseon0-4 sosassonnnnennnunnn 1,758.547 » 
daher zusammen in zwei Jahren .uonencaereeesererunn 3,923.254 1. 
betragen. 


Alle die vorkin besprochenen Umstände lassen cs begreiflich 
erscheinen, dass auch beim Staatseisenbahnbetriebe in den ersten 


Jahren seines Bestandes der Erfolg gegenüber den unter anderen 
Voraussetzungen zu Stande gekommenen Voranschlägen bedeutend 
unginstigere Differenzen aufweist. 

Da nun aber die der Stastseisenbahn-Vorwaltung in den letzt- 
verflossenen fünf Jahren nach Massgabe der Finauzgesetze bewilligten 
Stantszuschüsse für den Staatseisenbahnbetrieb sich nach obige al; 
unzureichend herausstellten, wurde das vorbezifferte Mehrerforderniss 
einstweilen anderweitig durch verschiedene transitorische Massnahmen 
und vorzüglich aus den eigenen Cassabeständen gedeckt, welche hie 
darch eine empfindliche Schmälerung erfahren haben. Hieraus hat 
sieh unter Anderem die Folge ergeben, dass die General-Mirection 
gendthigt war, den pro 1886 für den bezeichneten Staatscisenlaho- 
betrieb gesetzlich bewilligten Stantszaschuss von 11.120.487 d. ki 
auf einen Rest von ungefähr 400.000 H. bereits vollständig au sch 
zu ziehen. 

Um in Behebung der vorerwähuten finanzieilen Verwieklangen 
wieder Ordnung zu schaffen, und der General-Direction der dsterr 
Staatsbahnen jene Geldmittel zuzuführen, die zur ordnungsmässigen 
Foriführnng der Gebarung unbediugt erforderlich sind, war es di 
nächste Obliegenheit der Regierung, die Mittel und Wege in Er 
wägung zu ziehen, auf welchen der vorbezeichnete Zweck — selhst- 
verständlich in einer dem holen Reichsrathe vollen Einblick in die 
Sachlage eröffnenden Weise — erreicht werden kann. 

Es würden nämlich einerseits gewichtige Bedenken dagegen 
sprechen, auf eigene Verantwortung der Finanzverwaltung in G- 
wärtigang der Iudemuktäts-Ertheilung für die in den noch unerledigten 
Central-Rechnungsabschlüssen bis zum Jahre 1885 vorkommenden 
Ueberschreitungen dem Stantseisenbahnbetriebe einen um 5,368.000 2 
höheren Betrag zur Verfügung zu stellen, als der gesetzlich bewilligte 
Staatszuschuss für die letzten fünf Jahre beträgt. 

Anderseits kann aber der vorbezifferte Betrag nicht in Form 
eines Nachtragscredites angesprochen werden, weil mit dem Begrifie 
eines zu bewilligenden Credites die Vorstellung verbunden wird, das 
die Bewilligung den Zweck lıat, der Regierung die Mittel zu biete 
zur Bertreitung erst bevorstehender Ausgaben, was hier, wo es sich 
um bereits verausgabte Beiträge handelt, nicht der Fall ist. Dem- 
gemäss erübrigt wohl nur der Vorgang, zur nachträglichen Aus 
gleichung des aus der Gebarung der Jahre 1881 bis 1885 erwachsenen 
Mehrerfordernisses im Etat des Staatseisenbahnbetriebes eine auf 
verfassungsmässigem Wege zu erwirkende Ergänzung der Camı- 
bestände der General-Direction der österr, Stautsbahnen um den 
Betrag von 5,368.000 fl. in's Auge zu fassen. 

Die Regierung erachtet demnach diese Vorgangsweise mittel: 
des vorliegenden’ Gesetzentwurfes in Antrag bringen zu sollen. 

Unzulissigkeit der Pfändung von Fahrbetriebsmitteln 
fremder Eisenbahnen. Die kais. Verordnung vom 19. September 1955, 
betreffend die Unznlässigkeit der Pfändung von Fahrbetriebsmittel: 
fremder Eisenbahnen, wurde in einer der ersten Sitzungen des gegen- 
wättiren Sessionsabschnittes dem Juatizausschusse zur Vorbernthung 
und Berichterstattung zugewiesen. Am 6. October d. J. nahm der 
Justizausschuss die genannte ke in Verhandlung. Abgeordıeter 
Dr. Tomassezuk sprach den Wunsch aus, dass die Regierusz 
vicht so härfie von dem $. 14 des Stantsgrundgesetzes über dir 
Reichsrertretung vom 21. December 1867 Gebrauch mache. Im vor 
liegenden Falle könme rom einer dringenden Nothwendigkeit, wie sie 
das Geselz für die Zulassung von Nothverordnungen statuire, micht 
die Rede sein, weil schon im Mai, also zu einer Zeit, wo der Reichs 
rath noch versammelt war, der dentsche Reich»tag eine gleiche Vor 
lage beschlossen hatte, und weil auch im Mai bereits die Thatsache 
bekannt sein musste, dass am 1. October ein Coupon fällig werd« 
welcher wieder Anlass zur Pfändung von Fuhrbetriebsmitteln fremder 
Eisenbahnen bieten könnte, z 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Elektrische Zugsbeleuchtung. Nachdem schon im Heıbste 
vorigen Jahres einige Zeit hindurch ein mit elektrischer Beleuchtaus 
eingerichteter Zug auf der Strecke Stutigart-Immendingen probeweist 
im Betriebe gewesen, ist jetzt wieder ein solcher auf der Strech 
Stottgart-Hall a. R. eingestellt, welcher gegenüber jener erster 
wesentliche Verbesserungen anfweist, namentlich in Bezug auf de 
mechanischen Theil. 

Die Dynamo-Maschine hat ihre Aufstellung im Gepäckwarn 
gefunden, wo sie, zusammen mit den zur Regulirung usthige 
Apparaten einen nur kleinen Raum einnimmt; den Antrieb erhält si 
von einer Riemenscheibe aus, welche auf die Ralachse aufge. 
ist. Regulatoren halten trotz der sehr bedeutenden Aenderuogen > 
den Geschwinäigkeiten Strom und Spannung stets auf gleicher Stärke: 
ausserdem han en dies auch noch durch Accumulatoren, welche \ 
den einzelnen Wagen vertheilt sind. Der Hauptzweck letzterer »! 
jedoch der, dass einestheils überhaupt ein Vorrat au Elektriesäi 
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vorbanden sei für den Aufenthalt auf den Stationen, andern Theils 
es möglich zu machen, einen Wagen z. B. beim Verschieben für 
einige Zeit ausser Verbindung ınit dem Maschinenwagen zu setzen, 
da die geladene Batterie für einige Stunden vorhält. Laden der 
Accamulatoren geschieht während der Fahrt, nöthigenfalls auch bei 
Tage; ist die Maschine einmal eingerückt, so erfolgt das Ein- und 
Ausschalten der Accumalatoren vor und hinter den Stationen gans 
selbstthätig, 

Die Accumulatoren sind theils in, theils unter den Wagen in 
angehängten Kästen untergebracht, so dass kein untzbarer Raum 
verloren gebt. Die Lampen sind an der Wagendecke angebracht und 
durch Glasglocken, Alnlich denen bei der Gasbeleuchtung, geschützt, 
Die Lichtstärke ist verschieden; in den Wagenabtheilungen sind 
solche zu 5 N.-Kerzeu, anf den Endperrons von 8 N.-Kersen, in den 
ebenfalls elektrisch beleuchteten Postwagen von 16 N.-Kerzen. In 
den Wagen der I. und II. Classe sind auch Vorkehrungen getroffen, 
am die Lampen dunkler brennen zu lassen, 

Verwendung alter Schlenen. Auf den schwedischen Staats- 
babnen werden nach einer Mittheilung des 'sCentralbl. d. Bauv.« 
gegenwärtig häufig alte Schienen zur Veberführung von Landwagen 
mit gutem Erfolge angewendet. Drei vollständig aus alten Eisenbahn- 
schienen gebildete Traggestelle tragen die aufgekämmten uud mit 
Schraubenbolsen befestigten Querbalken, anf 25. Fa wiederum der 
Längsbohlenbelag liegt. Jedes dieser drei Traggestelle besteht aus 
einem oben durchgehenden wagrschten Balken, zwei Zwischenstätzen 
und sechs Kopfbändern, bezw. Streben. Die Balken, Zwischenstützen 
und Streben sind aus je zwei mit den Füssen gegeneinander genieteten 
Schienen gebildet, Die beiden eine Zwischenstütze bildenden Schienen 
si sich oben auseinander, bilden dann die unteren Hälften der 
beiden anstossenden Kopfbänder und ferner, nach abermaliger Biegung, 
die unteren Hälften der beiden anstossenden Tragbalken. Diejenige 
Schiene, welche die obere Hälfte der Tragbalken bildet, geht auf der 
ganzen Länge der Brücke durch. Auf die Widerlager legt sie sich 
verittels eiserner Unterlagsplatten. Die Zwischenstätsen und End- 
streben ruben am Fundament, bezw. Widerlager in gusseisernen 
Schuhen. j 

Die wagrechteu Doppelschienen werden in 445 mm Abstand, 
die lothrechten und geneigten Schienen in 841 mm Abstand vernietet, 
Zwischen einem Knickpunkte und einem Schienenstosse sind wenig- 
stens zwei Nieten vorhanden; die Schienenstösse werden in gewöhn- 
licher Weise verlascht. Bei den Querverstrebungen verbindet ein 
ze. T-Eisen die obereu Enden der je drei in einer Linie 
stehenden Zwischenstützen. Ausserdem sind letztere auf ihrer ganzen 
Höhe mehrfach durch Flacheisenkreuge verstrebt. Die Befestigung 
derselben erfolgt zwischen den Füssen der je zwei Schienen, welche 
jede der Zwischenstützen bilden. Zu diesem Behufe befindet sich 
zwischen den beiden Schienenfüssen ein Spalt, welcher an den nicht 
auf einen Streben-Angriffepunkt fallenden Nietstellen durch Futter- 
stücke ausgefüllt ist. Die Wiederrerstrebung besteht gleichfalls aus 
Flacheiseukreuzen, die Enden der Flucheisen sind auf die Füsse der- 
jenigen Schienen genietet, welche die oberen Hälften der Tragbalken 
bilden. Bei dem in Schweden früher angewandten Eisenschienen- 
Profil beträgt unter einer Last von 362 kg auf Im? die höchste 
a glei 770—810 kg auf I cm®, Die Herstellungskosten solcher 
Wegüberführungen betragen rund 3400 Mark. 

Bauten für die Pariser Ausstellung. Unter den für die im 
Jahr 1859 in Paris abzuhaltende internationale Ausstellung vorge- 
legten Projecten wurde kürzlich von der betreffenden Beurtheilungs- 
Commission das von Eiffel und Sauvestre uusgearbeiteto mit dem 
Hauptpreise von 4000 Franes bedacht, ein Project, welches sich 
dureh seine besondere Eigenart auszeichnet, und welches jedenfalls 
die meisten Aussichten hat, realisirt zu werden, 

Was nun die auf dem Marsfelde nach diesem Projecte anszu- 
führenden Baulichkeiten anlangt, so erscheint hier die Anlage eines 
grossen Industrie-Pulastes, bezw. die Anlage von grossen Hallen, in 
welchen sich das Pnublicum verliert und der Besuch bald ermüdend 
wirkt, gänzlich vermieden und dafür die Anorduung einzelner Pavillons 
adoptirt, von welchen die zusammen gruppisten zur Aufnahme ver- 
waudter Gegenstände bestimmt sind. Ausserdem sind für die hier 
zur Anwceudung kommende Construction Gebäude vorgeschlagen, 
welche aus einem Parterre-Raum und einem Stockwerke bestehen. 
Diese Einrichtung der Ausstellungshallen mit einer Etoge ermöglicht 
Lei dem genaunten Projecte einen ebenso grossen bedeckten Aus- 
stellnugsraum, wie_solcher im Jahre 1875 vorbanden war, der nach 
dem »Genie civil 225.000 m? betragen wird, wobei noch zwischen 
den Gebäuden ein grosser/fGarten von 600m Länge und 200 m 
Breite reservirt bleibt. 

Dieser Garten repräsentirt eine Fläche, welche sechsmal so gross 
ist, als der Garten des Palais royal, und gibt durch die einzeluen 
Gruppenansstellungen dem Ganzen das Gepräge der Neuheit. Bietet 
demnach das Project Eiffel und Sanvestre den Vortheil, zwischen 
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den Gebänlichkeiten einen ziemlich grossen disponiblen Raum für 
den Garten freizulassen, so behält dasselbe doch im grossen Ganzen 
die allgemeine Idee des Industriepnlastes bei. Das Hauptschiff soll 
bei der neuen Anlage durch grosse verticale Fenster und durch ein 
in der Mitte des Gebäudes aufgebautes Thürmchen erhellt werden; 
die niedrigen Seitenachiffe haben, statt wie bei dem Industriepalaste 
eine Breite von 27 m, nur eine solche von 18 m und dabei voll- 
kommen genügendes Lieht. Jede der grossen Galerien, welche sich 
in der Längsrichtung des Marsfeldes hinziehen, besteht aus einem 
Mittelschiff von 50 m Breite bei 32 m Höhe, hauptsächlich für die 
auszustellenden Maschinen bestimmt, und aus zwei Seitenschiften 
von je 18 m Breite mit einer Etage von 205 m Breite, einem %s m 
vorspringenden Balcon inbegriffen. 

Ein bedeckter Gang führt rund um die Gebäude herum. Der 
bemerkenswertheste Theil an dem ganzen Projecte ist ee der 
300 ım hohe Thurm, welcher die Fagads des Ausstellungspalastes 
beherrschen soll, Dieser bildete Lis jetzt einem der wesentlichsten 
Streitpunkte in dem Wettkampfe zwischen den verschiedenen Con- 
eurrenten, und sind auch die Meinungen über die Möglichkeit der 
Ausführang in den betheiligten Kreisen sehr verschieden. Jedenfalls 
ist die Idee eine der kühnsten, die jemals aufgetaucht sind, und man 
kann fast sagen, dass das Zustandekommen der Ausstellung und die 
Ausführung des Thurmes bereits von einander unzertrennlich ge- 
worden sind. Der Iburm, der einen Hauptanziehungspunkt der Aus- 
stellung bilden und ihr gewissermassen ein charakteristisches Gepräge 
verleihen soll, ist nls Kintrittspforte zum Marsielde gedacht, und 
soll von den Hauptgebäuden getrennt errichtet werden und mit ihnen 
var durch leichte Galerien vom geringer Höhe in Verbindung sein, 
welche zugleich den Zutritt zu den grossen Galerien vermitteln 
werden, 

Um den Tharm bequem besteigen, beziehentlich die Plattform 
desselben erreichen zu können, sind eigene Auffahrtsrorrichtungen 

edacht, wobei die Fahrstähle durch eine im Erdgeschosse des 

end befindliche Maschine in Bewegung gesetzt werden sollen. 
Jedenfalls wird die Aussicht von einem solch’ gigantischen and ohne 
Beispiel dastehenden Monumente eine ansserordentliche sein, zumal 
man dieselbe auf 120 km im Umkreise schätzt, wie auch der An- 
blick vom Therme aus auf den Ausstellungsplatz selbst, besonders 
des Abends, wen man den Garten und die ganze Anlage durch elek- 
trischen Lichter erhellt sieht, ein so unvergleichlicher sein wird, wie 
er bisher noch bei keiner Ausstellung geboten worden ist. 


CHRONIK. 

Staatseisenbahnratli. Derselbe tritt im October d. J. zu seiner 
Herbstsession zusammen, welche die letate Session seiner Functions- 
periode sein wird, da der auf drei Jahre gewählte Staatseisenbahn- 
ratlı bereits im Herbste 1883 zu seiner ersten Session zusammentrat, 
An Stelle des Baron Pereira, welcher ans dem ständigen Beirathe 
der General-Direetion ausgetreten ist, wurde der Hofrath i. P,, Anton 
R. v. Schauenstein, welcher vom Ackerbauministerium in den Staats- 
eisenbahnratli delegirt wurde, in den ständigen Beirath berufen. — 
Dem Stastseisenbahnrathe soll, wie verlautet, eine Vorluge unter- 
breitet werden, welche eine Erhöhung der Frachtentarife auf den 
Staatsbahnen bezweckt, doch wurde dem von vflicidsen Blättern 
widersprochen, x 

Der Zolikrieg mit Rumänien und die Eisenbahnen, Die an 
dem Verkelre mit Rumänien vorzugsweise interessirten österreichischen 
und ungarischen Eisenbahnen haben kürzlich eine Eingabe an die 
beiderseitigen Regierungen gerichtet, welche in dem Petite gipfelt, 
dass die Verbandstarife mit Rumänien über den 31. October hinaus 
aufrecht erhalten werden mögen. In dieser Eingabe wird darauf hin- 
gewiesen, dass die Eisenbahn Verwaltungen dem an sie gerichteten 
Appell, zur Unterstützung der zollpolitischen Action der beiden 
Regierungen, die directen Tarife mit Rumänien zu kündigen, ent- 
sprochen baben; dass jedoch die Aufhebung der Verbandtarife die 
gewänschte Wirkung nicht herbeiführen können, und dass die Action 
der Eisenbahnen nur dann eine Unterstützung bieten werde, wenn 
such die Donau-Dampfschiffahrts- Gesellschaft die entsprechenden 
Tariimassnahmen träfe, wenn insbesondere die Umschlagstarife, welche 
zwischen der Donuau-Dampfschiffahrts-Gesellachaft and den rumänischen 
Bahnen via Wien-Verciorova vereinbart sind, ausser Kraft gesetzt 
würden. Das bezägliche Uebereinkommen dauert aber jedenfalls noch 
bis Ende 1887, während die directen Tarife zwischen den üster- 
reichischen und rumänischen Eisenbahnen schon am 31. October 
ausser Kraft treten sollen. Allein abgesehen von den combinirten 
Tarifen via Wien-Verciorova, stehen den rumänischen Bahnen für den 
Verkehr mit Deutschland noch drei Wege offen. Erstens der Sueweg 
via Hamburg, Stettin und Autwerpen einerseits und den Häfen Braila- 
Galatz andererseits; es sind jetzt bereits alle Massnahmen getroffen, unı 
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den Verkehr so viel als möglich auf diesen Weg zu lenken. Zweitens . 


steht der Schienenweg via Russland über Ungheni zur Disposition, 
und auch diesberfglich sollen bereits Verbandlungen eingeleitet 
worden sein, um die entsprechenden ermässigten Tarife aufzustellen; 
drittens bestehen ausser dem Umschlage in Wien auch Donau-Um- 
schlagstarifse via Passau nnd Regensburg. Seinerzeit warde in dem 
sogenannten Berliner Vertrage zwischen den österreichischen und den 
deutschen Bahnen vereinbart, dass die Donau-Umsechlagstarife für Passau 
und Regensburg um 20°, höher sein sollen, als die anderen directen 
Tarife, Es ist nun zu besorgen, dass, falls die directen Tarife mit 
Rumänien aufhören, die deutschen Bahnen diese Vereinbarung kün- 
digen, und dass eventuell noch weitere Ermässigungen platzgreifen. 
All dies zeigt, dass im Falle der Aufhebung der directen Tarife für 
den Verkehr von Deutschland nach Ramänien zum mindesten ebenso 
wohlfeile Frachten zur Verfügung stehen werden, wie bisher, und dass 
trotz der Zoll-Erhöhung der vorhandene Verkehr theils den Donauweg, 
theila den Seeweg, theils die russische Route nehmen werde. Weiters wird 
in der Eingabe ausgeführt, dass die Beseitigung der directen Tarife nur 
die Wirkung hätte, dass auch die vorhandenen, geringen Exporte dem 
Wasserwege zugeführt würden. Die Aufhebung der directen Tarife 
würde aber auch im Falle der Wiederherstellung guter Beziehungen 
zwischen Oesterreich und Rumänien einen nachtheiligen Einfluss aus- 
üben. Desn mit den Tarifen müssen gleichzeitig auch sämmtliche, 
nach langer Mühe zu Stande gekommenen Verbandseinrichtungen, 
wie insbesondere das Verbandsstatnt, die Verkehrstheilung, die Geld- 
abrechnungen, die einheitlichen Bestimmungen für den Gäterverkehr 
etc. aufhören, Wenn der österreichische Schienenweg verschlossen ist, 
werden vielleicht auch Vereinbarungen zwischen den rumänischen 
und deutschen Bahnen getroffen werden, welche beiderseits gewisse 
Verpflichtungen auferlegen, die nicht obneweiters rückgängig gemacht 
werden könnten und den österreichischen Bahnen die erentnelle 
Wiederherstellung der bisherigen Verhältnisse sehr erschweren würden. 
Die Eisenbahn -Verwaltungen weisen endlich auf die zahlreichen 
Tarifbegiinstigungen hin, welche für den Export nach Rumänien be- 
stehen, und deren Beseitigung für den österreichischen Handel jeden- 
falls von Nachtheil wäre. In Erwägung aller dieser Momente wird 
an die Regierung die Bitte gerichtet, genehmigen zu wollen, dasa die 
au dem direeten Verkehre mit Ramänien betheiligten österreichisch- 
ungarischen Eisenbahn-Verwaltungen mit den rumänischen Staats- 
bahnen zu dem Zwecke in Unterhandlung treten, um die Ver- 
bandstarifo mit Rumänien auch nach dem 31. October weiter aufrecht 
zu erhalten, 

Die Erneuerung der Handelsverträge, Die Linzer Handels- 
und Gewerbekammer hat behufs Erstattung eines Gutachtens an den 
Handelsminister in der Frage der Erneuerung der Handelsverträge 
mit Deutschland und Italien ein Comitd gewählt, welches vor Kurzem 
der Kammer einen gegen die antonome Handelspolitik sich lebhaft 
wendenden Bericht erstattet hat. In demselben begeguen wir folgen- 
den bemerkenswerthen Passus: Die traurigen Rückwirkungen der 
gegenwärtigen Zollpolitik auf wichtige Bereiche des staatlichen Lebens 
sind wohl nieht mehr abzuleugnen. Anf der einen Seite vervoll- 
kommnet man unablässig den internationalen Postrerkehr. Lie Maschen 
des Telegrapheunetzes werden immer enger, die Eisenbahn- 
Verbindungen werden mit dem Anufwande von 
uugezählten Millionen vermehrt, und dasjenige, 
was den Verkehr beleben und befruchten soll, 
wirddurchimmer schärfere Abschlüsse der ein- 
zelnen Staaten von einander zurückgedrängt. 
Wenn man die wachsende Stenerlast zusammenrechnet mit den sich 
steigernden Erstehungskosten durch höhere Zollbelastung einzelner 
für die Industrie nothwendiger Rohproduete oder Halbfabricnte und 
die dureh alle diese Verhältnisse allmälig herbeigeführte Schwächung 
der gesammten Consumenten, dann ist es wohl nicht zweifelhaft, ob 
derzeit die Lage der Industrie im Ganzen eine günstigere ist, als zur 
Zeit gesicherter, wenn auch etwas niedrige Zollsätze enthaltender 
Tarifverträge. Dazu kommt aber noch der Umstand, dass das noth- 
wendigste Moment für das Gedeihen der Industrie, die Stabilität 
gänzlich fehlt, Die Zolländerungen stehen fortwährend auf der Tages- 
ordonng. Wir sind jetzt weniger autonom als je, denn jede Aenderung 
eines Nachbarstaates, die wir im vertragslosen Zustande nicht hindern 
können, übt sofort eine Rückwirkung auf uns aus, Bei diesen Erwä- 
gungen kann die Kammer es nur auf das freudigste begrüssen, dass 
es das Ziel der Regierung ist, Verträge mit Conventional-Varifen zu 
Stande zu bringen. Es dürfen wohl die Schwierigkeiten nicht über- 
seben werden, welche der Erreichung dieses Zieles im Wege stehen; 
es ist aber unleugbar von grossem Werthe, wenn die Notlıwendigkeit 
den internationalen Verkehr durch Verträge zu sichern, von berulfener 
Seite deutlich und in unzweideutiger Weise ausgesprochen wird.« 

Oesterreichisch - ungarisch - rumänischer Handelsvertrag. 
Nach aus Bukarest und Pest einlaufenden Sitwationsberichten sollen 
eich die Chancen bezüglich der Wiederaufnahme der Verhandlungen 
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behufs Abschlusses eines üsterreichisch - ungarisch - rumänischen 
Handeluvertrages bedeutend gebessert haben. 

Neuregelung des Abrechnungsdienstes der österreichischen 
und ungarischen Eisenbahnen, Unterm 18. August d. J. ist den 
einzelnen Bahnverwaltungen ein vom Handelsminister genchmigtes 
Programm zugekommen, welches für die von der k. k, Gonerl. 
Direction der österreichischen Staatseisenbahnen angeregte Reform 
des Abrechnungsdienstes folgende Normen enthält : 


1. Bei der reg Me Abrechnungsdienstes ist von dem 
Grundsatze auszugehen, s die betheiligen Babnen durchsichtige, 
prüfbare Abrechnungen zu erhalten haben. 


2. Um diesen Zweck unter Wahrung der ökonomischen Interessen 
zu erreichen, wäre die Rechnungsrevision den Endbalınen #0 über- 
lassen, welche auch die für die Abrechnungsstellen und die Transit- 
bahnen erforderlichen Unterlagen zu liefern haben, Denselben fallt 
demgemäss auch die Instruirung der Partei-Fracht-Reclamationen und 
die Rapportirang vorgekommener Fehlspeditiones zu. 


3. Zum Zwecke .der Vornahme der Antheilsvertheilung und Er. 
stellung der Geldabrechnung werden gemeinsame Abrechwungsstellen 
in Wien und Budapest errichtet. Ausser der regelmässigen Verkehrs- 
abrechnung obliegt diesen Burenux auch die Lignidirung der &in- 
schlägigen Partei-Gebühren-Reclamstionen Namens +ämmtlicher be- 
theiligter Bahnen, die Vornahme der Ausgleichungen aus den Re- 
expeditions-Verkehren und anderen Veraulassungen, endlich die Eriden 
und Abrechnung der Cartell-Verkehre. 


Iu Bezug auf die Geschäftszuweisurg an die beiden Abrech- 
nangsstellen wäre als Princip anzunehmen, dass: 
die Verkehre der rein österreichischen Bahnen nuter einander 
und mit gemeinsamen Bahnen der Abrechnungsstelle in Wien; 
die Verkehre der rein ungarischen Bahnen unter einander 
und mit gemeinsamen Bahnen der Abrechnungsstelle in Budapest, 
endlich die Verkehre, au welchen sowohl österreichische, als un- 
garische Bahnen betheiligt sind, beiden Abrechnungsstellen möglichst 
gleichmässig zugewiesen werden. 


4. Die Obliegenheiten der Stationen, der Control-Bareauz der 
Bahnen und der Centralabrechnungsstellen in Bezug auf die Rechnungs- 
legung, Rapportirung und Abrechnung sind durch eine besondere 
Instruction festzusetzen. 

Für die jene der Schlussabrechnuug sind die bi- 
herigen Terinins massgebend. 

Die gegenseitigen Forderungen aus den Transportsverkehre 
sind vom 1, des dem Rechnungsmonste zweitfolgenden Monats ı6 
zum Escompte-Zinsfusse der österreichisch-ungarischen Bank zu ver- 
zinsen. Abschlagszahlungen sind zulässig und unterliegen der gleichen 
Verzinsung. 

5. In Verbindung mit der Abrechnungsstelle in Wien wäre eine 
Saldirungsstelle zu creiren, welche die aus was immer für Veran- 
lassungen entstandenen gegenseitigen Forderungen der österreichisch- 
angarischen Bahnen zusammenzustellen, hieraus in kurzen Periode 
(etwa dreimal monatlich) die von jeder Bahn zu zahlenden, resp. rt 
empfangenden Beträge zu ermitteln und den Geldausgleich zu verar- 
lassen hat. 

Letzterer erfolgt, soweit möglich, unter Benätzung des Gir- 
verkehres des k, k. Postsparcassen-Amtes, eventuell durch ein accre- 
ditirtes Bankinstitut, welches als Saldirungs-Casse zu fungiren hat, 
und Zahlungen sowie Empfänge im Domicile jeder betheiligten Bahn 
vermittelt, 

6. Die gemeinsamen Abrechnungsbursauz sind unabhängige, 
ausserhalb des Dienstverbandes der einzelnen Theilnehmer stehende 
Controlstellen und in Ausübung des Abrechuungsdienstes nur am die 
von der Gesammtheit der Theilnehmer genehmigte Instructio 
gebunden. Specialaufträgs einzelner Verwaltungen können sich dem 
nach nur auf die Anordnungen hinsichtlich Einführung, Aländerung 
and Aufhebung von Tarif-Instradirungs-Vorschriften, die Antheil« 
Vertheilung jener Verkehre, an denen selbe betheiligt sind, und die 
Ertheilung von Auskünften über solche beziehen. 

Ein Statut wird den Umfang der Agonden der gemer- 
samen Abrechnungsstellen, deren Organisation und Verwaltung » 
regeln haben. 

Das Personale der Abrechnangs - Bureaux bildet einen fir 
sich bestehenden nicht zum Personalstande der Theilnehmer gr 
hörigen Status. 

Hinsichtlich dessen Altersversorgung wäre durch Creirung eine: 
besonderen Pensions-Institutes, bezw. dieslällige Veriräge mit rer 
trauenswürdigen Assecuranz-Unternehmungen, eventuell dadurch vor 
zusehen, dass vorerst den aus dem Personalstande dor Vermwaltange: 
übertretenden Bediensteten die weitere Theilnahme am den berär 
lichen Instituten ihrer Heimatsrerwaltungen anch ferner &* 
stattet wird. 
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Die Rechte und Pflichten des Personals der gemeinsamen Ab- 
rechnungsstellen wären durch eine von der Gesammtheit der Theil- 
nehmer zu erlassende Dienstorduung festzustellen. 

7. Die Oberaufsicht über die allgemeine Dienstesführung und 
die ökonomische Gebahrung wird, für jede Abrechnungsatelle getrennt, 
ein ans den Theilnehmern gewählter Verwaltungsausschass zu führen 
haben, dessen Agenden durch das (unter Punkt 6 erwähnte) Statut 
umsehrieben werden. 

8, Alle auf den Bestand, die allgemeine Dienstes-Organisation 
und die Kosten der Abrechnungsstellen Bezug habenden Fragen unter- 
liegen der Beschlussfassung der Gesammtheit der Theiluchmer, 
Gemeinsame Angelegenheiten beider Abrechnungstellen werden dureh 
General-Conferenzen aller Theilnelhmer entschieden. 

Die Behandlung solcher Fragen in den Conferenzen wird durch 
eine »Geschäftsordnunge zu regeln sein. 

9. Die Kosten der gemeinsamen 
materienweise getrennt, mach besonderen 
Schlüsseln auf die Theilnehmer zu vertheilen. 

Zu den Kosten des Abrechnungsdienstes ist auch eine Seitens 
der Transitbahnen an die Eodbahnen zu leistende Vergütung für die 
Besorgung der Rechnungs-Bevision und Verfassung der Rechnungs- 
auszüge zu zählen. 

Die Kosten werden nach Massgabe eines zu genehmigenden 
Voranschlages pro rata temporis durch Anweisung bei einer Baho- 
verwaltung gegen Ziusenvergätung, eventzell bei einem Bankhause 
Hässig gemacht und nach Massgabe der diesfalls zu erlassenden 
speciellen Bestimmungen verrechnet. 

Oesterreichisch-ungarischer Lloyd, Aus Pest wird 
die ungarische Regierung sei principiell geneigt, die Gesammt- 
Subrention au den Lloyd bei Ernenerang des Vertrages mit dem- 
selben zu bewilligen, sie strebe jedoch eine paritätische Gleich- 
stellung Fiumes mit Triest an, und fordere, dass der Lloyd jenen 
Linien, welche die Regierung besonders subventionire, keine Con- 
eurrenz mache, Im Sub-Comit! des grossen österreichischen Aus- 
gleichs- Ausschusses, welches zur Vorbereitung der Regierungsvorlage, 
betreffend die Erneuerung des Zoll- und Handelsbüandoisses mit Ungarn 
eingesetzt ist, erklärte der Handelsminister Marquis v. Baequehem, 
dass die beiden Regierungen den Lloydrertrag erneuern wollen, und 
dass die Verhandlungen demnächst beginnen werden. Das Zoll- und 
Handelsbünlniss könne, abgesehen hievon, abgeschlossen werden. 

Zur Conversion der Kaschau-Oderberger Prioritäten. Die 
Differenzen, welche sich neuerdiugs zwischen der finaneirenden Gruppe 
und dem ungarischen Finauzminister bezüglich der Bedingungen für 
die Conversion der genannten Prioritäten ergeben haben, sind noch 
nicht vollständig geschlichtet. Das ungarische Communications- 
winisterium hat an die Direction der Kaschau-Oderberger Bahn einen 
Erlass gerichtet, in welchem die Bedingungen präcisirt werden, unter 
welchen die ee bereit wäre; das mit der bekunnten Banken- 
gruppe geschlossene Vebereinkommen betrefis der Conversion der 
fänfpercontigen Silber- und fünfpereentigen Goldprioritäten zu ge- 
nehmigen. Nach Punkt 2 dieses Erlasses hat das Consortium die 
Verpflichtung zu übernehmen, die Conversion binnen einem Jahre, 
d. i. bis 1. October 1857 zu beendigen. Das Consortium erklärt nun, 
diese neue Bedingung nicht acceptiren zu können, da die genannte 
Frist schon im Hinblicke auf die erentuelleu Couponprocesse zu kurz 
bemessen sei. 

Einsturz einer Eisenbahnbräücke, In der Nacht vom 5. auf 
den 6.d.M. stürzte die 20 Meter lange Brücke über die Ache nächst 
dem Itter-Tunnel (Strecke Salzburg-Wörgl), während der Güter- 
Sammelzug dieselbe passirte, ein. Der Maschineuführer töhlte ein 
Sehwanken und riss den Begulator auf, Unmittelbar darauf folgte der 
krachende Zusammensturz der Eiseneonstruction. Der Tender blieb 
fast senkrecht hängen, fünfzehn Wagen stürzten nach und befinden 
sieh theils zwischen den Widerlugern, theils in der Ache. Von dem 
Zugspersonsle wurden drei Mann anscheinend leicht verletzt. Die 
eiserne Fachwerkreonstruction der Brücke, welche bei Erbauung der 
Linie Salzburg- Wörgl in den Jahren 1872 bis 1875 durch die Prager 
Eisenindustrie-Gesellschaft für Rechnung der Bau-Unternehmung bei- 
gestellt worden war, wurde im August dieses Jahres bei der vor- 
geschriebenen periodischen Visitstion anstandslos befunden. Yor der 
Katastrophe passirten die fahrplanmässigen Personen- und Güterzüge, 
ohne dass von dem betreffenden Personale irgend eine Wahrnehmung 
gemacht, beziehungsweise gemeldet worden wäre, welche auf eiten 
abnormen Zustand des Objectes hitte schliessen lassen. 

Oesterreichische Loralbuhn-tesellsehaftt, Durch eine Ent- 
scheidung des Haudelsministeriums wurde der Antrag der ge 
nannten Gesellschaft auf Verlegung des Direetionssitzes von Prag nach 
Wien genehmigt. 

Zur Demissiou des ungarischen Communications-Ministers., 
Butov Kemeny erklärt in einem offenen Schreiben an die Frauz- 
siädter Wähler, dass ibm Meinungsdifferenzen, welche sich bezüglich 


Abrechunngsstellen sind 
hiefür vorzusehenden 


meldet, 


des Wırkungskreisea des Commüunications-Ministeriums, bezüglich seiner 
administrativen Agenden, dann bezüglich Vorgchens bei einigen der 
Vieinalbahnen, ferner in einzelnen Fragen, die bei subrentionirten 
Bahnen aufgetaucht seien, zwischen ihm und seinen Ministercollegen 
ergaben, zum Rärktritte veranlasst hätten, was um so gerechtfertigter 
sei, als der Ministerrath gegen ilın entschieden habe, und er nicht 
geneigt gewesen sei, Massregeln durchzuführen, die er für verfehlt 
gebalten habe. 

Arbeiter-Fahrkarten, Von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
wurde die Einrichtung getroffen, dass ab 15. October die auf der 
Strecke Zauchtl — Mähr.-Ostran wohnenden und in den fremden 
Etabliesements in und um ÖOstrau beschäftigten Arbeiter zur Fahrt 
vach ihrem Wohn- und Beschäftigungsort die zwischen Mähr,-Ostrau 
und Zauchtl verkehrenden Arbeiterräge Nr, 88 und 87 gegen Lösung 
von ermässigten Arbeiter-Fahrkarten benfitzen können. Der Zug Nr. 88, 
welcher von Mähr.-Ostran um 7 Uhr Abend: abgeht und in Zauchtl 
um 8 Uhr 36 Min. Abends eintrifft, verkehrt an jedem Samstar, 
resp. an dem einem Soun- und Feiertage vorangehenden Tage. Der Zug 
Ne. 37, welcher vou Zuuchti um $ Uhr Früh abgeht und in Mähr.- 
Ostrau um 5 Uhr 30 Min. Früh ankommt, verkehrt an jedem Montage, 
resp. dem einem Sonn- oder Feiertage nachfolgenden Tage. Zu diesen 
Zügen gelangen in der Station Mähr.-Ostrau nach den nachbenannten 
Stationen and Haltestellen Arbeiter- Tonr- und Retourkarten III. Classe 
mit Stägiger Giltigkeitsdauer, welche durch inzwischen fallende Feier- 
tage verlängert wird, zur Ausgabe. Die Fahrpreise stellen sich incl. 
Stempelgebühr, wie folgt : Mähr.-Ostrau— Schönbrunn und retour 12 kr., 
Mähr.-Ostrau—Polanka und retour U kr., Mälhır.-Ostrau— Stiebnig und 
retour 30 kr, Mähr.-Ostrau— Standing un retour 38 ke, Mälr.- 
Östrau—Beitendorf und retour 50 kr, Mäbr -Ostrau—Zauchtl und 
retour 58 kr. Anspruch auf Lösung von derartigen Fahrkarten haben 
vur solche Arbeiter, welcher sich mit von ihnen selbst und ihren 
Arbeitgebern unterfertiglen Legitimationskarten ausweisen, Diese 
Legitimationskarten, welche für das Kalenderjahr giltig sind, können 
nur von den Arbeitgebern über von Fall zu Fail im schriftlichen Wege 
eingebrachte Ansuchen bei der Directiou in Wien bezogen werden. 

Oesterr. Elisenbahn-Unterstätzungsfond. Aus dem österr. 
Eisenbalın-Unterstätzungsfonde werden wach den Bestimmungen des 
Stiftsbriefes an hilfsbedüritige, dienstautanglich gewordene Bedienstete 
österreichischer Eisenbahnen, welche keine Pension oder Provision 
geniessen, sowie auch an Witwen und Waisen derseiben Unterstätzungen 
in Beträgen von mindestens 15 8. vertheilt werden. Diejenigen, welche 
sich in Gemässheit dieser Bestimmungen des Stiftsbriefes um eine 
Unterstützung aus dem Erträgnisse dieser Stiftung bewerben wollen, 
haben ihre diesbezüglichen, an das Curatorium des daterr, Eisenbalhn- 
Unterstätzungsfondes zu richtenden Gesuche im Wege derjenigen 
Eisenbahn-Verwaltung, zu welcher sie im Dienatverhältuisse stehen 
oder zuletzt gestanden haben, bis 1. November 1856 einzureichen, 
und müssen diese Gesuche ron der betreffenden Verwaltung bezüglich 
der Richtigkeit der darin enthaltenen Angaben bestätigt und dem 
Curatoriom zur Berücksichtigung empfohlen sein. 
= Eröffnung der Secundärbahnlinie Usata - Ipolysäg. Am 
24. September wurde die genannte in der Fortsetzung der Secundär- 
bahn Gran-Nina—Usata liegende Linie dem öffentlichen Verkehre 
übergeben. 

Feriencolonie für Kinder von Bediensteten der öster- 
reichischen Staatsbahnen, Im Laufe der eben verfossenen Schal- 
ferien wurde zum ersten Male eine Feriencolonie für kränkliche und 
reeonvalescente Kinder von subaltersen Beamten, Dienern und Arbeitern 
der österreichischen Staatsbahnen aus den Mitteln der für diese 
Boliensteten bestehenden Krauken- und Unterstützungs-Cassa ins 
Leben gerufen. Als Sitz der Colonie wurde Schärdiug aın Inn ge- 
wählt, nachdem im dortigen Babnhofsgebäude entsprechende Räume 
disponibel waren, nachdem ferner das, nächst dem B.huhofe gelegene 
Erlenwäldchen einen geeigneten Spielplatz bot und auch «lie gesunde 
Lage, sowie die schöne Umgebnng Schärdings für die Wahl dieses 
Ortes sprachen. Die erste Colonie-Abtheilung, besteliend ans 20 Mädchen, 
ging am 15. Juli nach Schärding ab und kehite am 14. August nach Wien 
zuröck, um der zweiten, aus 21 Kuaben bestehenden Abtheiluug Platz zu 
machen, welche bis 14, September in Schärding verblich, Bei der 
Abfuhrt der ersten Colonie-Abtheilung war Seine Exerllenz der Handels- 
Minister, Marquis de Baequehem, anwesend und überzeugte sich 
persöulich von den getroffenen Vorkehrungen. Es kam in der Colonie, 
deren Leitung einer geprüften Lehrerin übertragen war, nicht ein 
einziger Krankheitsfall vor und erholten sich die Kinder, Dank dem 
Eirfiusse des gesunden Klimas und der krältien Nahrung, iu 
merklicher Weise, wie dies am besten aus der zwischen 1’, bis 
3 Kilogramm varirenden Zunahme des Körpergewichtes der Colonisten 
hervorgeht Angesichts dieses günstigen Resultates wird seitens der 
Staatseisenbalm-Verwaltung für das nächste Jahr die Einrichtung 
mehrerer Ferieneolonien in verschiedenen Theilen des Staatssisen- 
bahnnetzes in Aussicht genommen. 
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Personal - Nachrichten. Der Ministerialrah im ' Handels- 
ministerium, Carl Haardt v. Hartenthurn, wurde zum Sections- 
chef ernannt. — Der Kaiser hat in Anerkennung der verdienstlichen 
Leistungen beim Baue der Arlbergbahı dem Bauunternehmer Daniel 
Lapp den Adelstaud taxfrei und dem Bauusternehmer Louis Lapp 
das Eitterkreuz des Franz Josef-Ordens verliehen. — Der Ober- 
Inspector i. P. Thomas Less1le wurde zum behördl. autor, Civil- 
Ingenieur ernannt. — In Cressington Park bei Liverpool starb im 
#9. Lebensjahre der ausgezeichnete Maschinen - Ingenieur James 
Kennedy. Der Verstorbene hat die Pläue zu der ersten Locomotive 
geliefert, welche George Stephensoun auf der Stockten-Darlington 
Eisenbahn im Jahre 1825 verwendete. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Die diesjährige Saison des Club österr. Eisenbahn- 
Beamten wird am 19. October eröffnet werden. 


Für die PT. Club-Mitglieder stehen in der Clubkauzlei zu 
Verfügung: 

Anweisungen auf Parquetsitze im k. k. priv. Carl-Theater 
zu dem auf die Hälfte ermässigten Preise, — Auf Grund der Anwei- 
sungen werden an der Cassa auf Wunsch auch andere Sitze aus- 
gefolgt, insoweit solche verfügbar sind. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
a. zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
häzybade, Margarethenbade und Sofienbede. 

Entreo- Anweisungen für den Besuch des »Grand Panvrama 
de Vjenne« und des »Neuen Panoramas im Prater« zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 


Sub - Abonnements auf im Club aufliegende Tager- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können daselbst die Herren P, T. Clubmitglieder das Verzeichniss 
der u vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Bedingnisse 
einsehen. 


Begünstigung der P. T. Clubmitglieder und deren Fumilien-An- 

sehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassereur im 

Eszterhäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 A.) gegen 

“egitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
nusgestellt wird, 





Die Firma Weldler & Budie, k.k. landesbefugte Leinen- 
und Wäsche- Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 


P. T. Clulmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer _ 


Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10", und werden 
ausführliche Preis-Courants auf Verlangen franco zugesandt. 


| Pulsometer 


mit Pendelsteuerungs 
für Wasserstations-Anlagen. 


Einfachste billigste Dampfpumpe ohne Kolben und 
ohne Maschine. — Ueber 5000 Stück im Betriebe. 
Wird auch leihweise zur Auspumpung von Baugruben 
und Schächten abgegeben. Preis-Courant, Kosten- 
voranschläge und Ausküufte gratis und franco. 


CARL EICHLER, vomis C. Henry Hall, 


Wien, L,, Fichterasse Nr. 9. 
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Winmoleum 


Kork - Teppioho 











für Eisenbahn-Waggons, Wartesäle ete, 
F.C. COLLMANN’S Nachfolger A. REICHLE, 


WIEN, 1., Kolowratring Nr. 3 10147 






Erste k. k, amsachl. priv. 10119 


ıFacade-Farben-Fabrik 


i. tarl Brensteiner 


dsorm. P. Garsch ım Simumermmg) 
WIEN, IIl., Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der eriberröglichen "nd fürstlichen Guldrerwallungen, sämn! 
licher Elsenhahnen, Industrie-, Berg- unıl Hättengosellschaften, der meisten 
Daugesellschaflen, Bauunteruchmer uni Baumeister, sowie auch wieder 
Fabriks- und Realliälenbesitzer. 

Faoadcec-Farben 

wind arlı dem Jahre 1660 im Handel nnd werden mit Vorliebe zum Färben ron 
Gebäuden alier Art, -asbessndere: Eisenbahuha Kirchen, Schulen, Öffent- 
lichen Anstalten, sowie der inneren Wohnungsräumlichkelten u. dgl, verwendet. 

Dieselben sind in 36 verschieden m Munturm, tom iu »r pur Kilo au fi 
wäıts, stoia lagırnd, werden In rock. nom Zustande und in I'niverform n-llefer 
und sind, aubelanyund die R-inkalı den Purbentone«, dem Oelansirich voll- 
kummen gleich. Ausserdem genionten diese mein„ Farben den benumderen 
Vorihell, dass «le die Mauern nıcht beeinträchtigen, während bei dem Oel- 
anntrich die Poruss der Nanern rersiegen, duher eine Aundänstung ı- 
Wände nach Ausnen nieht eng Zaun end die Feuchtigkeit an den Inneren 
Wänden in kürzester Zeit vum Vorschein kommt. 

Diese Farben sind in Kalk löslich und können von Jedermaan obas 
besondere Manipulation schr richt verarbeitet werden. — Zum sweimallgen 
Färbeln eines Quadracmeters Flichrneaamas benbsihigt man ca, 10—12 Deka 
Farbe. Musierkarten sowie Gobrauchauwelsungen werden auf Wunsch 

gratis und franco zugenendet. 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
sohloohte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen In 
Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen. 


— WVersandt für In und Auatand, 














Dieses 





















Goldene Medaille 
Glangow 1583, Ehrendiplom London 1884. 


10145 K. uk. Patont. 


ME Delta-Retall "ng 


«mpfßahlt für technische, bauliche und industrielle Zwacke aller Art 


Die önterr.-ungar. Delta-Netall-Pabrik EL W. BECKER, 


——— WIEN, 1., Lothringerstraase Kr. 1. = 


Goldaus Medaille 
Anlwer 1888. 





FR. WLACH & OOMP. 


Speoialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs- Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen u! Tramways. 
wos WIEN, III. Bez., Lorbeergasse 13. 
















Transportable Feld-Stahlbahnen 


für Land- und Forstwirthschaft, für Bergwerke, Ziegeleion, Zueker-Pabriken, Eisenminon ete. 











Die Schleienrahmen Bogen, Krassangen ate. werden mit eisernen Schwellun verbunden 
fertig zur sofortigen Benttzung geliefert und können schnell und exact von jedem 
gewöhnlichen Arbeiter gulegt werden, 


Nüher beschreiteude Prosyecte gratis und fresco 
Breitenseer Maschinenfabrik und Eisengiesserei von 


LEHMANN & LEYRER, Wien, I., Elisabethstrasse 15. 
ALLER LÄNDER ® 


PATENTE „ 2a 2 


Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


PAGET X WIEN 


INGENIEURE 
Stadt, Riomorganse 13. 

Broschüre „ Erfindungs-Behutz" von C. 0. Faget, Verlag von Lehmann A Wontrel. 

u 1, Busyält= 4 und dentschen Palontignenis» 





Marken- und Musterschutz 


.nmpieten Tart Ae+ Asterr 


f Ex ? 10270 
en 
{ 
| 
| 
| 


sd by (Google 





Kais. königl. 


10850 
ausschl. priv. 


Kunststein-Fabrik-" 


Theodor Hofmann, Oberingenieur. 
Steinkitte für alle Steingattungen. — Ausbesserung schadhafter Steinmetz- 
und Bildhaner-Arbeiten, ausgetretener Stiegenstufen. — Bilähauer- 
Arbeiten, Kunststein-Fagaden auf Ziegelmanerwerk. — Polirte Btein- 
platten für Wasdverkleidungen in Eisenbahn-Vostibuls «ic, Bteinanstrich. 

Trockenlegung nasser Wände, gg 
Vertretung für patentirte'Keim’sche Mineral-Farben 


zur Herstellgeg witterungsbeständiger Wandmalereien »tc, 


Sup” Woetterfeste waschbare Pagadefarben. 


u 


Wien, I., Meysedergasse 6. — Meidling, Pfarrgasse 23. 


—,—, 





Josel Schaller in Wien, 


IL, Rothensterngasse 21. 


Blasbälge und Feldschmieden 
sowie alle Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 

Werkzeuge, Bohrmaschl- 

Reifblegmaschinen 

für Eisenbahnen, 
fahrts- Unternehmungen, 
Bnuunternelhmer, Fabriken, 
Schmiede »tc. ampfiohlt 

die k. k. prir. 


Hof- und Armee-Blashalg- 
und Feldschmleden-Fabrik 


Schiff- 





Patent 
ei) 





= 


v 
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Watass 
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asus, 


Biochgittor-Artikel, 
FREIE 
Betstaneta8ss, 
er0r 
eo. 
EIS 








als Finfriodun- 
gun Htatlons- 
Anlagen, 
Veatilations- u 
| Schntegitter 







für Heisanlagen 
in Warleshlen 


Waggun-Läufer 


e > .) X | Ventiistions-u. 

3 . Fanstergäber, 

4 sowie Schntz- 

= ) K Eriiter f. Ober. 

lichten, Darch- 
wärfs für 

Eisenbahnen 

J und Bergworke, 

Betteinsätze 1, 








Kisenbahn-Hötels, sowie Fusanbatroifes fir Burenax. — Fabrik: Wien, ILL. Bez.. 





so Nr. 38, — Prois-Courast« anf Verlangen. 





Steinmüller-Kessel 
Röhren-Dampfkossel, 


$; .— 





Beste Aninge, Einfschste Constreetlon. 


L. & C. Steinmüller, 


Gummersbach (Nbeisprorinz). 


Vertreter: Jullus Overhoff, 
Wien, IV., Schleifmfihlgasme 4. 10256 








BAECHLE & CO. 
Maschinenfabrik, 
WIEN, 10237 
Landstrasse, Wassergasse 3, 
empSchlt ein reiches Lager in 


Locomobilen und transportablen 


Dampfmaschinen 
von 2 bis 25 Pierdekräften, 


Eisenbahn - Unternehmungen 
10096 „mpflehlt rich 


dosef Behebek 


bürgl. Tapezierer u. Decoratenr, 


Lieferant der k. k. Stantsbahnen, Kaiser 
Fordinands-Noräbahn, S&dbahn, 2 
Csernowitz-Jasay Bisonbahn #te, 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Feke der Karolinongasss Nr. 97. 








| Sau 















Motdinger ausschlienslich S 







, een Fabrik für | 
MEIDINGER>ÖFEN! 
11. HEIM, Döbling bei Wien. 

Mit ersten Preisen prämlirt: 


Wien 1978, Cnssel 1977, Paris 1978, Sochshans 1877, 
Wels 1878, Teplitz 1879, Wien 1880, Eger 1881, Triest 184%, 


Niederlagen: Wien, I., Kärntnerstrasse 40 42. 


Budapest, Bukarest, Mailand, 
Thomethof. Strada Lipetani 6 Corss Vitt. Emmannele 34. | 
Vorzüglichste Regulir-, FÜlIl- nl Ventilations- 
Oofon für Bursaux, Wartesäle, Wohnräume, 
Schulen e#te. in einfscher und abeganter Ausstattung 
In Ossterreich-Ungasn wenlen von 30 Bahnanstalten 
806 Oofen unseres Fabrikates in verschiedenen (ie 
bäsdon verwendet. 
Heizung mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen. | 
Central-Luftheizungen für gumso Gebäude N) 
wungaomn-dbromn 
von unserer Fabrik 443 Stack an Fleenkahnen und für sAmmt- 


Vom Erfinder Harn Prof. 




























Schstemarke ılor Fabrik 













5 liche Saultätsrüge des k. k Militär-Aerars and des sour. Malteser- 

Ritterordons geliefert N 

Dio grosse Beliebtheit, deren 
7— ng ich unsere Oofen überall erfreuen, 
MEID | N GER-O F E N t zu vielfachen Nachahmungen 
nlass gegeben. Wir wanen dess- 
H KH E | M alb, unter Hinweis auf unsere 

. denstehonde Schutzmarke, dans || 
‚T. Publikum in seinem eigenen 
Interesse vor Verwechslung unseres rühmlichst bekannten Fabri- 
kates mit Nachahmungen, n.ögen dieselben einfach als Meidinger- 
Oofen oder als verbesserte Meidinger-Oefen anempfohlen werden. 
Unser Fabrikat hat auf der Innenseite dar Thüren unsere Schutzmarke eingegossen 

wir Prospecte an Proisiisten gratis und frauen. a 102001 












Oesterreich-Ungarns und Serbiens 
erste und grösste 


Oniformirungs- Anstalt „zur Kriegsmedaille 


Offerirt denklerrenkisenbahnbeamten 
sämmtlicher österr.-ungar. Linien : 


10258 


K.n.k. >> Hof- Uniformmützen, Uniform- 
ns Wulfornisorten jeher Arı auch 
Uniformirungs- Anstalt ner Ferseheirtzuestantsten 


Qualität Spreielle Fisenbahn- 
für Oesterreich und Serbien Preis-Courants werden anf 
vn Wunsch fruneo versandt. 


MORITZ TILLER & C» 


k, k, Hoflieferanten. — Inhaber der Ersten det.-nng. und serbischen Uniformirnnge- 
Anstalten „zur Kriogsmedaille”, 


Wien, VIl., Mariahilferstrasse 22. -— Budapest und Belgrad, 
Elektrotechnisches Etablissement 


—— Pray-Karolinentka 
Transportable Beleuchtungswagen für Eisenbahnen. 








Bogenlampen, System »Kfitik & Pitter, — Kraftübertragungen 
eigenes System. — Verbesserte mo - Maschinen grösster 
Leistungsfähigkeit. 102; 





STEFAN v. GÖTZ & SÖHNE 
wmunw, 
II., Brigittenau, Giessmannsgasse Nr. 2, 
Fabrik für Maschinen and Apparate zur Sicherung des Eisen- 
bahnbetriebes, sowie für Werkzeuge und Gebrauchs-Artikel für 
den Bahnbau, Bahnerhaltungs- und Balnbetriebsdienst, darn 
10249 für Berg- und Hüttenwesen 


Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 
— BB, KIauber =— 
WIEN, II., Untere Donaustrasse 25. 


no; Ciosg 





















10055 
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Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 


K.k ausschl. prir, 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewionung von baeterienfreiem, gesundem Trinkwasser 
für den Hausbedarf, Eisenbahn-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistangsfühigkeit uach Budarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 
















HAYWARD' 


Orieinal - Fauerlösch - Hanna 


sind an folrende amerikanische Risenbalınen geliefert: 

brand Pacifie R. RB, Co. — Erle B, RE. — Union EB. R. Co. — 

B£, I» Mpie, & Omala B. E. Co, — Mpis. Sanli, 
Sr me Ren Troy & Lansiagburg RR. Ce. — 
Catlforn. St. Cable B. &. — Penssir. RB. B. Co, — N. Par. 
C. RB. RB. Co. — Richmond & Allochen, RB, B. Co, — Rodie & 
Denton R. B. — Conwolldaied Kt. E, — leutr. Pas, E.R. Co. — 

Citizen’ Pass. R. B. lo u. m f. 


Monspei und Gensral-Depöt fir Vesterreich- Ungern. 
MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V. Grüngasse Nr, 13. 


Silberne Medaille des N.-Ö. Gewerbevereins 
für Hobung und Förderung der Asphalt-Indnatrie in Oeslerreich, 


Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement-Fabrik 


Fabrik 
in Floridsdorf. 


Elastische Asphalt-Isolirplatten 


zur wasserdichten Abdeckung von Fundamentslmauern eto, 


Asphalt-Dachpappen- und Holzcement- 
Plateau-Bedachungen 


als feuersicher geprüft und anerkannt. 
Kosienanschläge, Anleitung, Brochuren, Huster-Preisblatt graiis uad france. 


Comptoir: 


IX, Porsellangasse 42. ie 


TA Deste Keferenzen über geleistete Arbeiten. .') 





BUDAPER". 


Lösferangen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drebscheiben inch 
Weikum’s Kupelsysices; wnd anderen Comstraetisnen, oompiste Wasnser- 
stations-Einrichtungen un! Oberban-Materialien. 


WAGGONS 


fir normal- ond schmalsparise Kisenbahnen und Pfordababnen. firaben- und E 
Värderhunde, Turbinen, Mochanische und Glesserel-Arbelten aller Art, | 
‚ Röhren, Traversen und Ginssarlelton für Bınswecke. Walzenktühle mit Hart- 
wusswalzen für Hoch- amd Flachmällerei. Complete Mühlen-Einrichtengen 
useh bewährten Constrnetionen. BElcktrische Beleuchtungs - Maschinen 
behsfs Ermöglichung aller landwirthschaftliehen and Taunrbeiten während der 
Nachtzeit, L.udnie'n pntentirte Piaarnate, dis vor älteren Osuntruetionen wel 

f| bedestende Kohlau-Ersparnisa birten. Regulstoren, Uatent Gnhraner-Wagner 











u ir 
En hetueh-Fabrik 
Gebrüder Groll in Wien, 


Fabrik und Comptoir: III, Apostelgasse 13 u. 15. 
Niederlage: I., Stefansplatz Nr. 4 


Wachstuch- Fusshoden-Tapeten, parquettartig und teppichartiz 
Wachsbarebente in Holz- und Marmor-Imitation. Ledertarhe 

in verschiedenen Farben und Qualitäten. Seidenwachstafer, 
i Wachseottone, Schultafelsteffe, Landkarten-Taschen. 
)8paclalität: Plafond-, Wand- und Funsboden-Tapeten fü 
| Dampfschiffe, Eisenbahn- Waggens und Venienin, 





Werkzeug-Guss-Stahl für Meissel, Gewindebohrer u. =w, , porentreien 
zähen Tiegel-Stahl, Fagon-Guss, sowie fertige Werkzeuge jeder Art 
empäehlt 


Johann Bernreuther 


(vormals Bernreuther & Miller), 

WIEN, 
L, Schillerplatz, Gauermanngasse 4. 
Alleiviger Erzeuger der seit 70 Jahren rühmlichst bekaunten Martin 


Miller'schen Zieheisen für Gold-, Silber-, Kupfer-, Messing- und 
Eisendraht. (Sogenanunte Wiener Eisen.) — Marke M. Wien M. 


Ich bin bereit, die Niederlage und den Verkauf der Erzeugnisse 
eines leistungsfähigen Kopfer- oder Messingwerkes, sowie anderer 
Fabrikate der Me ua sa übernelimen. 10861 


na Vorschlise in beliebiger Höhe worden auf Commisslonsiager geleistet. GM 








Josef Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- 


Fabrik: Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fabrik in Ossterreich-Ungurs von Bau: um Möbel- 
beschlägen in allen Metallen, bezw. Compositiosen, Gegenstände werden nach | 
Zeichnungen ader Modellen In alles Motallyan, Weich-Kisenguss und Oranguss 
grgonsen und appretirt. Erzeugung von Phospborbrence und Phesphorkupfer. 

Bpecialitäten. Fubrikation alloe Eissebahn-Artikel und lieschläüge 


für W s 308 obigen Metallen, von Eisenbalın - Billetkästen mach 
Kdmossın achon Systeme 


und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 





 WELDLER & BUDIE 
kaiserl. königl, Re landesbefugte 


Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 
WIEN 
I. Bez, Tuchlauben 13. 
| Lieferanten mbohrerer Eisenbahnen, 


empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 
und Wäsche-Fabrikate rob, und fertig, und zwar: 


‘ Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher ! 


zum Eisenbahnbedarf in vorzüglichster | 
Qualität zu billigsten Preisen. 


ete. etc 
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SCHEMBER’® Gentimal-Brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direotion für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 


ba: 









WIEN, 
l., Kärntnerring Nr 1. 


"LSAdvana 


"IN »ssenysässeipuy "IA 





©. Schember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten simmtlicher österr.-ungar. Eisenbahnen. 


Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenfuhrwerkswaagen. Decimal- und Balance-Wangen ete. ete. 
Tliustrirte Preislisten gratis und frans>s, 
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ALEX. FRIEDMANN, WIEN, IL, Am Tabor 6, | 


| Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. | 


Auswärtige Fabriken und Filialen : 
Budapest, Brüssel, Parls, London, Manchester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, New - York. 


BEE 70.000 Friedmann’sche Injectoren im Betriebe. BR 


Friedmann” neuester patentirter Automatic-Injector. 


| — Vollkommen selbstthätige Wasserregulirang. —— 

| Eindüniger, bestcoustruirter Injector mit geradliniger Wasserbeweguns, also Fortfall jedweder bei anderen 

Injeetoren-Systemen durch Wasserumkehrungen verursachten Electverluste durch Stoss und Reibung des 

| Speisewassers, S 

1) Speist heinses Wasser bis zu 200 C. und saugt auch kaltes Wasser hin zu 6m Höhe am, 

N Ausgestattet mit den Vorzligen einer suecessiven Dampferöffnung im Injeetor selbst, also vwoll- 

N kommene Unabhängigkeit von der Haudhabung des Kesseldampfrentiles. 

I Absolut automntische Wasserregulirung bei allen Dampfspannungen und zulässigen Wassertemperaturen 

') Deukbar einfachste Handhabung und Ausserst leichte Controls und Zugänglichkeit der Düsen ohne |, 

j Demontirung des Injectors. Si * Fortfall der Schlabberverluste während dex 
N Speisens, 

Regulirbares Auwärmen des Tenderwassers. 


Garantirt grösster Nutzeffeot. 


17 va Yo 4 Friedmann’ Ejectoren 

















1 





zur Einrichtung der Wasserstationen für Ejuetoren- 
betrieb. Einfachste Handhabung, sicherstes Functio- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile. 
Ejeetoren köunen auch auf der Locomotive montirt 
sein und saugen bis zu 6m Höhe an. 


Friedmann’ Vacuum-Ejectoren 


; für Vacrum-Bremsen und zum Erproben von Varuam- 
. Nichtsaugsnder Locomotir-Injector. Bremsleitungen. Sanpendor Locometiv-Iajeetor. | 
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Decentralisirte Bahnhof-Sicherung mit Etappen, 


MÖDLINGER MASCHINEN-FABRIK unD EISENGIESSEREI 
ML PN = | 
A. KRUZNER ”) 


Mödling bei Wien. Wien, I., Lothringerstrasse 3. 


Liefert als Speoialität nach eigenen Patenten: 


Hebel-Apparate, Stellvorriohtun- | Automatische Petarden - Signale 
gen mit Draht- pet er er für mechanischeund elektrische Signule; 
mission, für grosse und kleine Balınlıofs- ' 
Sicherungs- und Raugiranlagen; zur Auf- ae tar ne re ‚für er 
stellung im Freien older in gedeckten BEN DO ER EURE gheiten un 
Räumen nach dem patentirten Etappen. | '"' Ptreekenblockirung; 










g n Sm Berg- 
EERETEBNLNE 
Tr WAL 
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KA oder reinen Centralsystem; Pneumatischer Blook-Apparat mit 
“ Weichenstell- Vorrichtungen mit| Controle für Central-Hebel-Apparate 
og er eentraler und localer Bedienung; und Strecken-Bignale; 
$ . Weiohenrlegel für zweifschen Spitzen- | Pneumatisch - automatisch - wir- 
4 Bi verschluss; kende Strecken-Blockirung für 
Eh Tag- und Naoht-Semaphor-Flägel, | tingeleisige Local-, Secundär- und 
satz für fürbige Signallichter (Patent | Trambahnen; 
A. Krözner & Schmicdt). Barriören, Schub- und Drehthore 
Distanz - Scheiben - Semaphor und] mit mechanischem und pneumati- 
sonstige Bignale aller Art; schem Antrieb; 
Automat. - akustische Barriören-,| Verstän: -Apparat zwischen 
Distanz- und Nebelsignale für| Verschieb-Personal und Centralwärter 
Localbahnen; auf centralisirten Balınhöfen; 
Rollbremsschuhe zum Anlıalten ab- | Elektrische Control- Apparate für 
rolleuder Wagen; den sicheren Anschluss der Wechsel- 
Verschluss - Sioherheltsringe für| spitzschienen (System Chaperon); 
Güterwagen (Patent Menzl). Draht- und Gestänge-Transmis- 
Sohienenpedale für den sicheren An-| sionen für Weichen und Signale 
schluss der Wechselspitzschienen; sammt allen nöthigen Leitungsdetails. d SCHIENEN-BOHR-APPARAT 





Yo MAT 


PATENT. 
Ferner alle in das 


Maschinenfach einschlagenden Arbeiten. 


PArENT - nıra haus 











SELBST-STEUERNDE 


HAND-BOHR-RATSCHE. 
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HÜBNER & MAYER 


NASCHINEN- UND DAMPFKESSEL-ARMATUREN-FABRIK 
| WIEN, V, Luftgasse 3 u. b, 


nächst der Bchönbrunner Linie | 








i 
j 
| 










| Zwei Jahre Garantie 





für neue und reparirte Ma- 
nometer, sowie bei Anbrin- 
gung der direeten Schutz- 
vorrichtungen in Manomet, 
bisheriger Construction. 
Umtausch defecter gegen 
neue Manometer. 
\j Ausführung nach den Typen ! 
Ijder Eisenbahnen der Mon- ! 
‚archie, mit den patentirten, 
Aldiresten Sehutzvorrich- | 
Fltungen gegen das Ueber- I 
hitzen, Einfrieren u. Borsten 
der Federn, gegen Stoss- 
wirkungen, 

| Zerstechen der Plaqus 
| Schutzplatten, gegen das| 
Verrostenn.Verschlammen, | 
daher: | 
Verminderte Reparaturs- 

Bedürftigkeit, 
Verlängerte Functions- 
dauer, 

Genaneste Punetionirung. 


| Keine Preisarhühung, Basis Aeferanzen, 


N Prospeote gratis u. franoo, 
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Die Im Jahre 1840 gogründste Fabrik von 


 Miohael Winkler & Sohn 


WIEN, VII. Marlahilferstrasse Nr. 118 
| erzougt 
| Warnungs-, Gradientenzeiger-, 
höhen-, Stations-Aufschrifts- 
Buchstaben zur Bozelchnu 
H mas babn-9 






des Inneren und Aousseron der Eisen- | 
äude und -Objeots. 










Die Niederlage von 


Dr. Geitner’s Argentan-Fahrik 


in Auerlammer bei Aue in Sachsen und 
Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i. $S., Drahtwerke „Schweinitzmühle” bei 
Brandau in Böhmen. 


F. A. LANGE, 


Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. 8, 


empfiehlt ihre Erzeugnisse, als: 
Argentan (Neusilber), Alpaoos, Paokfong und Messingbleche, 
unübertroffen rein und dehnbar, halbhart und federhart, Drähte, 
rund un fagonnirt (letztere in circa 150 verschiedenen Sorten, 
wovon 34 speoiell zur Uhrenfabrikation) in allen Metall- 
legirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druokkupferblech feinstes, 
Kupferdrahtseil zu Blitzableitern und elektrischen Leitungen, 
Plattirung in Gold, Platina und Silber, polirt und indessinirt, 


Pa, engl, Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, 
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= SIEMENS’ PRESSHARTGLAS 


(Gehärtetes Tafelglas) 

a durch bedeutende Widerstandsfähigkeit gegen Stoss, 

m Druck und Temperatur-Differensen sehr empfohlens- 
werth für i 

Laternenscheiben, 


ss (such mit transparenten Stationsnamen und anderen 


——— Bezeichnungen versehen), 
= Signalscheiben, 
— Verglasung von Werkstätten, 


Bedachungen, Oberlichten ete., 
Gebogene Tafeln 


aller Art für 
Reflectoren 


(such mit eingebrannter Versilberung) und für 
Laternen, 
Silberglas-Reflectoren 
mit eigener, besonders wirkungsvoller Versilberung für 


Signalzwecke 


liefert billigst 


Hartglasfabrik Friedr. Siemens 


wem 
IV, Wiedner Hauptstrasse Nr. B1. 
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Uniformirungs - Anstalt 
rothen Kreuz 


WILH. SKARDA 


Militär Schneider, 

WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Eisenbahn-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen un gegen 
Theilzahlungen. Uebernahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau nach neuester Vorschrift. 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken ete. 
und Schutz gegen Mottenfrass. 

lieder geniessen gegen Legitimationskarte 
batt von den Preisen laut Coarant. 





Clab-Mit 
10%, 





ITRLIYS IUMOS & ser. 
WIEN 
II. Bez, Nordbahnstrasse Ir. 18. 


liefern sofort vom Vorrsih zu billigsten Preisun: 


„- Gewalzte Bauträger == 


asch den Normaltypen des österteichisches Ingenienr- und 
tohiteklen-Vereinos. 
Bauschlenen, gusseiserne Säulen u. Schläuche. 


Stabeisen (Specialität I* ungarisches Fabrikat) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche "+ äusst in io smsich- 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


Qeslität aus Prima-Holskohleneisen. 
Emaillirtes Guss- und Blechgeschirr, Eisengusswaaren. — Hoh- 
stahl, Raffnirstahl und Tiegelstahl nebst Sonsen aus letzterem, 
Halbfabrikate und Roheisen. 10181 












Maschinenbau-Actien- Gesellschaft ne Breitfeld, Danek & C* 
‚ons PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


kefert 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 
Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den | Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
Patenten Schnabel & Henning und Kolilfürst, maschinen für Kessel. und Trägernietungen. 


\ , .g N Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten. 
a nn eg een - m u were Dampfmaschinen jeder eg und ervep bgane 
mi a p}- una byaranlischem Schnellgehende Dampf: hi ci etrie 
trieb, Locomotir-Hebeböcke, hydraulische Wiggon-Hubwerke. een u ug ter m 
Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebebfihnen für | Bas raftmaschinen Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb, | Elektrische Beleu chtungs- Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht. 


} Vertreter: in Wien: Harr Hugo Kaber, Ingenienr, I. Hohenstanfeng. 5; in Post: | Horr Carl Muller, YIIL, Neuer Markt 19. 


















Gegründet 119. Die artistische Anstalt. Gegründet is 
Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


Für Eisenbanen und Maschinen „Werkstätten, 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MÖLLER, WIEN 
ompfieb] 
flüssiges u. riesen Schmiermaterial, 
rohe Gardolsdure und Cardolsäurepulver, 
rasch trocknenden, schwarzen Bonzinlack, n 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma | 
{ 









Alois Winkler in Wien 


kx Hoflioferant, 
Comptoir: 1,, Schottenring ®%, 
Fabrik: Nesfünfhaus, Pelzgasse 1% (im eigenen TNlause) 


Eisenbahnen, Dampfschiliturte eree; Maschinen- 
fübriken, Waggons- und Locomotir-Fabriken zur Anfertigung von 
Warnungstafeln, Gradientenzeigern, Stations- 
Aufschriften, Wächterhaus-Nummern, Maschinen- | 
Täfelchen, Metall-Buchstaben ete. 


aus Bu Messing dor ar = solider Ausführung zu den billigsten 
olsen, 










ROBERT JNGHAM CLARK & Co, LONDON, 
ee En 


a Für Eisenbahnen. a. 



















Putzen, Gurten, Tapezieren- Laien, Sick [Theve York i ar Mi m ill | 
sw JUTE-SPINNERELUND WEBEREI 1 Kürntnarstrnnse | Winden; AL Noug. 16,1, 7.0 
WIEN, T. Beairk. Marin-Therenienatrnsaar Nr 99 e en 


Französische Werkzeugmaschinen ıı Werkzeuge, 


Bohrmaschinen, Drehbänke etc. 


Dandoy -Mailliard- Lucg & Cie. 
to2gK Französische Locomobile , 


30 Percent Kohlen - Ersparniss garantiıt, General-Repräsentant 
BADER, Ingenieur, Wien, I,, Elisabethstrasse Nr. 5. 





für 
Einrichtung von Eisenbahnen, 
Bau-Unternehmungen, techn. Burenux 
Erzeugung von Indigopapier u. Telegraphenrollen 
Genoral-Depöt für Ossterreich-Ungarn 
von Winterbottom’s m 


Imperial- Pauselein wand 
Eckstein’s Pause-Pergament. 













F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, 


Wien, X., Quellengasse Nr, 11 und 13, 
bant und liofert ; Dampfmotoren von 1-90 Pferdokräften, bei 

uarantie des geringstan K hrer 

Muyer'sehorl'oulissen- % Pr: hei 

bile Ser ngen vhinen 










Warcin- -Heizungen, 
Dampf- Niederdruck - Heizungen, 
Dampf - Hochdrnek - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 


für 
Stationsgebiude, Werkstätten, Bureaux, Magazine, 






Pape sche, Sig "Klarie 










Lnfteond ‚de IE aaie con ‘ MM 
a ri I bier Lu, vorsäglichster Ilule- und 
.n-Apparat, bei Garantie inter 







Eriolg Botr “ı ! ch Nul 
Dannfhulzungen, melniedeniruekbeizung 
Rer 









Wohngebäude etc. 


JOSEF HENTSCHEL 


ring 57. WIEN Simmering 57. 





Ventilations-Aniazen mit amı i t 

Badenustalton, | tfecti er hu (wa ıntal Trumpf 

Ventilati: uaofen Worildre zur Vohrizı Wartesklen, Berenux, Schul N 
Kranke en, Ku Rostauran MWentlichen und Privatgetäulen Jedur Ar 
= Preintinte ” ae n anf Vrriaugen portufrri zngesrudet, 8 











BROFRRTEER Iuck dur „STRYRERMÜHL“ Im Wi 
Für dio Duuckerel erantwortii h: ALBERT rıb 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung, 


Abonnements und Inserate 
wurden angenommen in der 
4dmlalstration 
WIEN, IL, Rschenbachgasse 11. 
Redastion: 

WIEN, I., Bschmbachgasse 11 


Belsrige werden narh Versinbarang beaarirt. 
Uansarrigie werden nicht surüekgaatstll. 


ORGAN 


den 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


. Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement incl, Postversenaung 
in Össterreich-Ungarn: 
Gantjährig ©. 5 — Naltjährie d. 20 
Für das deutsche Reich: 
Ganzjährig Mark 1% Malblährig Mark 4, 


Im, übrigen Auslande: 
Oanzjährig Freu 26 Halbjährig Fres. 10. 


Einzelne Nummsmn 15 kr. 
Ofras Keclamatiomen portüfrel, 








N® 42, 


Wien, dem 17. October 1886. 





IX. Jahrgang. 








Die 
Betriebs-Ergebnisse der k. k. Staatsbahnen 
in den Jahren 1881-- 1885. 


Dem Gesetzentwurfe, womit für die vom Staate ver- 
walteten Eisenbahnen die Bewilligung von 5,368.000 A. 
verlangt wird, ist eine Zusammenstellung über die Ein- 
nahmen und Ausgaben dieser Eisenbahnen angefügt, die 
mit dem Jahre 1881 begimt und mit dem Jahre 1885 
abschliesst. Dieselbe enthält einige neue Ziffern, welche in 
den amtlichen statistischen Berichten nicht enthalten waren, 
und bringt andererseits die bereits bekannten Ziffern in so 
übersichtlichen Zusammenstellungen, dass es uns ratlısam 
erscheint aus demselben die weiter unten nachfolgende 
Tabelle zu compiliren. 

Die Statistik der k. k. Blastsbahsen, wie sie in den 
Geschäftsberichten niedergelegt ist, hat, wie bekannt, das 
ganze vom Staate verwaltete Eisenbahnsystem in vier sehr 
ungleiche Theile zerlegt. Die westlichen Staatsbahnen mit 
3696% km, die Staatsbahnen in Galizien mit 1190 km, 
die Istrianer und die Dalmatiner Bahn. Nebenbei wurden für 
die Kronprinz Rudolf-Bahn, die Vorarlberger Bahn und die vom 
Staate nicht für eigene Rechnung betriebenen Eisenbahnen 
besondere Ausweise publieirt, Diese gewiss sehr systema- 
tische Anordnung hat die nachtheilige Consequenz mit sich 
gebracht, dass für einzelne grössere Theilstrecken der west- 
lichen Staatsbahnen keine besonderen Ausweise vorlagen. 
Dem gegenüber bringt die Statistik, wie sie in der jüng- 
sten Regierungsvorlage zu finden ist, manches Neue. 

Dieselbe enthält die Betriebs-Ergebnisse der vom Staate 
auf eigene Rechnung verwalteten Eisenbahnen, seit dem 
Zeitpunkte, wo diese Verwaltung begonnen hat. Daraus 
erklärt sich, dass die Betriehs-Ergebnisse der Kronprinz 
Budolf-Bahn, der Kaiser Franz Josef-Bahn und der Pilsen- 
Priesener Bahn erst vom Jahre 1984 an ausgewiesen sind, 

Was speciell die sub 2 aufgeführten »k. k. Staats- 
bahnen« anbetrifft, so ist zum Verständniss der Tabelle 


u EEE u EEE u 


beizufügen, dass die Anzahl der hierunter begriffenen 
Eisenbahnen von Jahr zu Jahr eine Aenderung erfahren 
bat. Im Jahre 1882 waren unter diesem Titel ausgewiesen: 
die Braunau-Strasswalchener, die Donau-Ufer-, die Tarvis- 
Pontafel-Bahn und die Niederdsterreichischen Staatsbahnen. 
Im Jahre 1883 kamen hinzu: die Dalmatiner und Istrianer 
Bahn; im Jahre 1884: die Arlbergbahn sammt Trajeet- 
betrieb, die Dniester-, Rakonitz-Protiviner und die Tarnöw- 
Leiuchower Bahn; im Jahre 1885: die Galizische Trans- 
versalbalın. Die Ergebnisse der Arlbergbahn im Jahre 
1883 und die der Galizischen Transversalbahn im Jahre 
1884 sind besonders ausgewiesen. 

Gegenüber dem Geschäftsberichte der k. k. Staats- 
bahnen für das Jahr 1885 hat die Statistik, die in der 
erwähnten Regierungsvorlage enthalten ist, wie bereits 
dargethan, den Vorzug, dass die Betriebs-Ergebnisse der 
Kaiserin Elisabeth-Babn und Kaiser Franz Josef-Bahn, die 
dort unter den »westlichen Staatsbahnen« ausgewiesen 
worden waren, noch Gegenstand selbstständiger Darstellung 
geblieben sind, was wieder die Consequenz hatte, dass die 
Gruppe der »k. k. Staatsbahnen« gebildet werlen musste, 
wodarch die Ausweise immer detaillirter werden, Werthvoll 
ist ferner die Zusammenstellung der ausserordentlichen 
Einnahmen und Ausgaben. 

Grössere Differenzen zwischen den im Finanzgesetze 
präliminirten Beträgen und dem wirklichen Erfolge hat es 
seit 1881 fort und fort gegeben, nur mit dem Unterschiede, 
dass solange die wirthschaftlichen Verhältnisse günstige 
waren, die Einnahmen das Präliminare übertrafen, während 
sie vom Jahre 1884 an hinter den präliminirten Beträgen 
zurückbleiben u. zw. wurden einerseits die Einnahmen zu 
hoch, die Ausgaben zu niedrig angesetzt. Dies ist begreitlich, 
denn man konnte nicht voraussehen, dass das Jahr 1884 
ungünstig sein werde, andererseits ging man von der Voraus- 
setzung aus, dass das Jahr 1885 eine Besserung bringen 
werde, worin man sich allerdings täuschte. 


Wir lassen nun die Tabelle folgen: 


_ Th 


Betriebs- 


j Betriebs- Einnahmen 


Bah 
RN | Jahr 


Betriebs- 
Ausgaben | 


Zahlung f. Zinsen 


are u. Amortisation 


Abgang 
Gulden 





| 1881 | 
1882 
1888 
1884 
1885 


1882 
1883 
1884 
1885 


1884 
1885 


13,131.348 
15,765.516 
14,874.360 
14,449 104 
14,788.689 


821.273 
1,231.797 
3,597.691 
5,474.508 


. Kaiser Elisabeth-Bahn ..... ) 


. K. k. Staatsbahnen 


. Kronprinz Rudolf-Bahn .. . ! 








. Kaiser Franz-Josef-Bahn ... { 


1885 


1884 
1885 


1883 
1884 


| 1884 


5. Eisenbahn Pilsen-Priesen... l! 9.065.142 


232.082 
178.888 





. Arlbergbahn .............. | 


. Galizische Transversalbahn . 


Zu diesen ordentlichen Einnahmen und Ausgaben | 
kommen für die sämmtlichen vom Staate auf eigene Rech- | 
nung betriebenen Eisenbahnen nachfolgende ausserordent- 
liche Einnahmen und Ausgaben: 


Aussersrdentliche Netto-Ausgaben 





Ausgaben Einnahmen 
uelden 

1BB1 2.20... 735.443 119.840 615.603 
1882 ....... 715.199 42.681 672.518 | 
1883 ....... 3.323.510 81.236 3,242.274 
‚7 BNRERRB 1,820.238 881.019 939219 | 
1885 .......2,807.098 44612 2,862.486 

9491488  1,169.388  8,322.100 


Lartigue's 
einschieniges Eisenbahn-System. 


Unter den verschiedenen Systemen von leichten Eisen- 
bahnen, welche localen Zwecken dienen oder als Mittel der 
Zufahren für normale Eisenbahnen dienen sollen, nimmt un- 
streitig das von dem französischen Ingenieur Lartigue erdachte 
Eisenbahn-System mit nur einer Schiene eine beachtenswerthe 
Stelle ein, und es mag desselben, obzwar es zuerst schon im 
Jahre 188% zor probeweisen Ausführung gekommen und seither 
bekannt geworden ist, deshalb hier gedacht werden, weil es 
gegenwärtig in England in grösserem Umfange eingeführt wird 
und die Aufmerksamkeit der Fachleute neuerdings auf sich 
gezogen hat. 

Dasselbe ist, wie erwähnt, bereits früher in Afrika und 
in Russland versacht und auch in Verwendung genommen 
worden, wobei zum Betriebe thierische oder elektrische Kraft 
benutst wurde, Für grössere Geschwindigkeiten und für den 
gleichzeitigen Transport von Gütern und Personen erwies sich 
jedoch dieselbe als ungenügend, und erst mit einer Parlaments- 
acts vom April dieses Jahres wurde der Baa einer Eisenbahn 
nach diesem Systeme von Listowell nach Ballsbanion in Irland, 





9,159,837 
9,121.990 
9,082.414 
9,088.082 
9.065.076 


3,315.156 
1,070.327 
1,978.133 
2,669.073 
1,810.053 


7,286.667 
7,114.353 
7,770.079 
8,030.095 
7,533.666 


600.482 
1,315.706 
3,516.923 
5,850.995 


4,615,798 
4,219.376 


5,825.114 
4,574.084 


658.541 
1,166.322 


315.132 
262.985 


5,844.681 
#,051.168 
1,104.281 
6,419.009 
1,255.023 


220.791 
83.909 
80.768 

— 376,397 


1,111.386 
1,666.243 


4.130.755 
3,809.610 


446.008 
889.820 


16.950 
84.095 


1,278.490 
1,203.881 


5,185.429 
5,198.672 


381.952 
411.737 


6,167.104 
5,537.638 


1,054.674 
1,389.062 


64.056 
487.083 





ungefähr 16 km lang, zum Betriebe mit Locomotiren genehmigt 
Mittelst einer weiteren Parlamentsacte wurde ferner der Bau 


‘ und Betrieb mit Locomotiven einer Bahn nach diesem System+ 


von einer Abzweigung der Great Western Bahn nach Lynton 
in Devonshire, ungefähr 48 km lang, von beiden Häusern ein- 
stimmig votirt, Um die Construction und den Betrieb des 


: genannten Systems »u demonstriren, hat nun die Unternehmunz 


in London selbst, in der Nähe der Victoria-Strasse, neben 
dem alten Westminster Gefängnisse, gegenwärtig eine Bahn als 


‘ Modell erbaut, an welchem sowohl Construstionen für die ver- 


schiedenen Bedürfnisse sowie auch die zugehörigen Fahrzeuge 
ersichtlich sind, wobei zunächst dargestelit werden soll, dass 
das Sy:tem sowohl als transportable Bahn für militärische, 
landwirthschaftliche und industrielle Zwecke, wie auch als per- 
manente Bahn für die Communication oder die Verbindung mit 
Haupt- end Nebenbahnen dienen kann. Das Princip derselben 
beruht auf Folgendem. Die eigentliche Fahrschiene ruht auf 
eisernen A-förmigen Böcken, deren Füsse auf Querschweilen 
befestigt sind, die je nach den verschiedenen örtlichen Ver- 
hältnissen verschieden gestaltet sind. 

Die Böcke sind unter einander durch Streben verbunden, 
während ausserdem an den Seiten derselben je eine Leitschiene 
angebracht ist, wobei die Länge der Fahrschiene 80 gewählt ist, 
dass sie mit den zugehörigen Böcken zu einem Ganzen verniete 
noch genügend handsam ist. Die Verbindung dieser Stücke, b+- 
ziehentlich der Schienenenden erfolgt mittelst Laschen; an deren 
einem Ende ist ein Laschenpaar mit zwei Bolzen befestigt. 
während das andere Ende zwei entsprechende Bolzenlöcher 
hat, so dass eine Verbindang mit der nächsten Schiena ber 
den Laschen erfolgen kann. Für besondere, aber noch immer 
genügend einfache Constructionen der Weichen und Drehscheiben 
ist gleichfalls gesorgt, und sind dieselben anf der Westminster- 
Linie vorgeführt. Beide Typen, die hier dargestellt sind, und 
zwar die transportable und die permanente für Güter- un 
Personentransport, haben Fahrzeuge, welche entweder eine 
annähernd hufeisenfürmigen Querschnitt haben, und dabei au 
der Fahrachiene gewissermassen reitlings mittelst Käder mi 
zwei Spurkränzen laufen, oder es sind, wie dies hei den Wager 


a 
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in der Regel der Fall ist, zwei Wagenkästen so mit einander 
verbunden, dass sie an einem gemeinsamen Gestelle zu beiden 
Seiten der Bahn hängen und mit in dem Gestelle angebrachten 
Rädern auf der Fahrschiene laufen. 

Nachdem der Schwerpunkt der Fahrzeuge unter der Lauf- 
schiene liegt, und dabei noch an den beiden inneren Seiten 
derselben horizontale Lanfräder angebracht sind, die sich gegen 
die seitlichen Leitschienen stemmen, so ist ersichtlich, dass 
selbst bei einer nach diesem System erbanten Hochbahn, wie 
sie der Erfinder für die Pariser Ausstellung projectirt hat, 
jedwede Gefahr eines Umkippens oder einer sonstigen Ent- 
gleisung ausgeschlossen ist. Bei der Westminster-Linise ist die 
ganze Anlags 50 getroffen, dass die beiden Seiten dor Personen- 
wagen bis auf eine Distanz von circa 300 mm über den Erd- 
boden reichen, so dass man unmittelbar einsteigen kann; die 
Sitze sind seitlich angebracht, eo dass die Passagiere beider- 
seits mit den Rücken zu der Bahnanlage sitzen. 

Zu den, für dem Betrieb solcher Bahnen erforderlichen 
Locomotiven bat der bekannte französische Ingenienr Mallst 
äusserst sinnreiche Typen construirt, wobei, ja nach Umständen, 
drei oder zwei gekuppelte Räder zur Anwendung kommen. Die 
auf der Westminster-Linie in Verwendung stehende Locomotive, 
welche zwei gekuppelte Räder hat, besteht zunächst ans zwei 
verticalen Röhrenkesseln, die mittelst eines entsprechenden 
Rahmens zu beiden Seiten der Bahnanlage angeordnet sind, und 
die mit einem gemeinsamen Dampfrohre von grösserem Durch- 
messer, das zugleich als Dampfiom dient, verbunden sind. 
Ausserdem verbindet sie noch ein zweites kleineres Rohr, durch 
welches das Wasser in beiden Kesseln communiciren kann, und 
das unter dem tiefsten Wasserstande angebracht ist; bei dieser 
Anordnung genügt es, wenn blos der eine Kessel gespeist wird, 
indem dadurch das Speisewasser auch in den zweiten Kessel 
dringt. Die Sicherheitsventile, die Dampfpfeife ste. sind an dem 
erstgenannten, als Dampfdom dienenden Rohre angebracht. 

Die beiden Cylinder sind vorne an der Locomotive in 
horizontaler Lage angebracht, wobei Stenerung, Trieb- und 
Kuppelstangen in der gewöhnlichen Weise angenränet sind. 
Zur Feuerung der Kessel dienen daran angebrachte Fülltrichter, 
in welche der Führer, der hinter den Kesseln seinen gedeckten 
Sitz hat, das Feuerungsmateriale, welches unter seinem Sitze 
in Vorrath ist, nachwerfen kann. Vor den beiden Kesseln be- 
finden sich weiters zwei Reservoirs, welche das nöthige Speise- 
wasser enthalten. Obzwar nun die Locomotive in Folge ihrer 
beiderseitigen gleichen Anordnung auf der Fahrschiene im 
Gleichgewichte hängt, sind doch noch zur Sicherheit gegen 
alle Eventualitäten sowie beim Befahren von Curven, horizontale 
Lanfräier angebracht, die an den seitlichen Leitschienen laufen, 
und die die Locomotive vertical erhalten und verhüten, dass 
sis sich gegen eine Seite stärker neigt. 

Eine Locomotive nach vorgedachter Type wiegt im be- 
triebsfähigen Zustande 2%, t, sonach 1", t pro Achse, Die 
gekuppelten Bäder haben einen Durchmesser von 380 mm, die 
Cylinder einen solchen von 115 mm, mit einem Kolbentub von 
178 mm. Eine solche Locomotive kann Curven mit 9m Radius 
befahren, und kann bei einer Geschwindigkeit von B—10 km 
pro Stunde 70 t in der Ebene, 18 t auf einer Steigung von 
1:100, 94 auf einer Steigung von 1:50 und 6t auf einer 
Steigung von 1:33 befördern; bei geringeren Lasten kann die 
Geschwindigkeit auf 16—24 km erhöht werden. 

In Betreff der Wagen ist noch zu bemerken, dass die 
beiderseitigen Kasten an den Stirnseiten in zwei hufeisen- 
förmigen, aus Winkeleisen hergestellten Rahmen eingebaut sind, 
die mit einander durch zwei horizontale Träger verbunden 
sind, an welchen dis Lager für die Achsen angebracht sind. 
Ueber beiden Wagenkästen ist ein gemeinsames Dach ange- 
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bracht, und ist die sonstige Ausstattung und Einrichtung je 
nach den Bedürfnissen entsprechend angeordnet. Hervorzuheben 
wäre noch, dass auch eine Type von Wagen vorgeführt erscheint, 
welche zugleich als Güter- und als Personenwagen benützbar 
sind, indem der nach der Länge angebrachte Sitz je nach 
Bedürfniss aufgeklappt oder niedergelassen werden kann. In 
diesem Falle haben die Wagen verschiebbare Thüren. Alle 
Wagen haben Zug- und Stossrorrichtungen nach der gebräuch- 
lichen Construction. 

Was noch die Details der Balhnanlage betrifft, so ist 
noch hervorzuheben, dass das Profil der Fahrschiene ursprüng- 
lich das eines flachen Trägers war, der später dahin abge- 
ändert wurde, dass er mit einem Kopfe versehen wurde und 
daher der gewöhnlichen Schiene ohne Fuss ähnlich sieht, Bei 
der Type für permanente Anlagen, wie sie in Westminster 
vorgeführt erscheint, hat die Fahrschiense ein Gewicht von 
23 Pfund engl, pro Yard (3 Fuss), die Leitschienen 11 Pfand 
pro Yard, und ein completer Bock 12"/, Pfund. Die ganze 
Bahnanlage wiegt dabei per englische Meile (1'609 m) 70 Tonnen; 
bei Feldbahnen, wie sie in Afrika ausgeführt wurden, beträgt 
dieses Gewicht 18 Tonnen per Meile, 

Bei der in Westminster ausgeführten Anlage ist die 
gesammte Eisenconstruetion einschliesslich der Weichen, Kren- 
zungen, Drehscheiben etc. von der Firma Achille Legrand in 
Mons hergostellt worden, während die Locomotive von der 
Soeietd Tubise in Belgien, die Wagen aber von der Fabriks- 
gesellschaft in St, Denis bei Paris geliefert worden sind, 

Erwähneuswerth ist noch die Anregung, durch welche der 
Ingenieur Lartigae auf die eigenartige Construction seines 
Eisenbabn-Systems gekommen ist, Der Anblick eines langen 
Karawanenzuges, in welchem ein Kameel dem anderen folgte. 
wovon jedes zu beiden Seiten beladen war, brachte ihn auf 
den Gedanken, die Leiber der Kameele in fesistehende Böcke 
zu verwandeln, auf deren Rücken die beiderseits herabhängen- 
den Lasten fahren sollten. Nachdem die Idee genag reif, wurde 
sie, allerdings anfangs noch im Rohen, zuerst in Algerien für 
landwirthschaftliche Zwecke in einer Länge von 96 km aus- 
geführt, wobei dann, nachdem sich das System von Erfolg 
erwiesen hatte, eine Verbesserung der anderen rasch folgte, 
Dasselba erwies sich gerade für diese Gegend als besonders 
geeignet, weil die Fahrschiene den wechselnden Varänderungen 
des den Boden bedeckenden Sandes, wie sie beständig durch 
die herrschenden Winde und Stürme hervorgerofen werden, 
enträckt war, und weil andererseits die ganze Anlage in Folge 
ihrer seitlichen Schmiegsamkeit leicht auf den natürlichen 
Pfaden angelegt werden konnte. Zur Beförderung der Wagen 
dienten Manlthiere, die seitlich liefen. 

Eins weitere Anlage in mehr verrollkommneter Con- 
strackion wurde später in Frankreich in den Bergwerken von 
Rio, in den Pyrenäen, in einer Länge von ungefähr 11 km, 
ausgeführt, wobei zur Beförderung der Erzwagen Elektrieität 
in Anwendung ist. Auch hier, wo bedeutende Steigungen und 
sonstige Hindernisse za überwinden waren, hat sich die Anlage 
gut bewährt. 

Auch in der Nähe von Petereburg wurden Versuche zum 
Transporte von Soldaten, insbesondere für jene Fälle, wo Ver- 
wundete vom Kriegsschanplatze rasch abgeführt werden sollen, 
gemacht, wobei zum Transporte offene Wagen mit je 8 Sitzen 
auf jeder Seite, überspannt mit einem Zeltdache, verwendet 
warden. Ein Pferd war im Stande mehrere solche Wagen in 
einem Zuge mit der erforderlichen Geschwindigkeit zu führen. 
Dabei waren zwei Linien angelegt, auf der einen wurden die 
leeren Wagen zum Schlachtfelde zugeführt, während auf der 
anderen die Verwundeten abgeführt warden. 
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Die weiteren Erfahraugen werden ergeben, mit welchem 
Erfolge dieses System auch für den Locomotivbetrieb geeignet 
erscheint, 


Die englischen Eisenbahnen im J. 1885. 
Die Ausweise des Board of trade über die englischen 
Bahnen im Kalenderjahres 1885 liegen nunmehr vor und weisen 
einzelne interessante Daten auf, 
Die Einnahmen und Ausgaben stellten sich wie folgt: 


1885 1285 
Pia. St, Pfd. St. 
Personenverkehr, .. .25,685.000 Gesammt-Einnahmen 69,555.000 
pro Meile ..... 1335 pro Meile..... 3629 
Frachtenverkehr ... .20,382,000 Gesammt-Ausgaben 36,788.000 
pro Meile ..... 1063 pro Meile..... 1919 
Viehtransporte ..... 1,233.000 Ueberschuss........ 32,767.000 
pro Meile ..... 69 pro Meile.,... 1710 
Mineralientransporte 15,246.000 Ueberschuss in °, des 
pro Meile ..... 795 eingezahlten Capitals 402%), 


Die Brutto-Einnahmen der englischen Bahnen im Jahre 1885 
übersteigen trotz der herrschenden wirthschaftlichen Depression 
om 851 Pfd, St. pro Meile die Brutio-Einnahmen des in ökono- 
mischer Beziehung wohl als Blüthejahr zu bezeichnenden 
Jahres 1875 und die Netto-Einnahmen waren um 210 Pfd. St. per 
Meile höher, während die Betriebskosten nur 53%, der Ein- 
nahmen erforlerten, gegenüber 54°, im Jahre 1875. Die 
Brutto-Einnahmen (3629 Pfd. St. per Meile) blieben jedoch 
om 110 Pfd. St. unter jemen des Jahres 1884. In den 
Einnahmen aus dem Personenverkehre ist eine Verminde- 
rung von 257.000 Pfd. St. und in den Einnahmen aus 
dem Güterverkehre ein Minus von 799.000 Pfd. St, für das 
Jahr 1885 gegenüber dem unmittelbar vorhergehenden Jahre 
zu verzeichnen. Diese Verminderung geht allerdings Hand in 
Hand mit einem Minus von 430.000 Pfd. St. in den Betriebs- 
auslagen, aber immerhin resultirt noch immer in den Netto- 
einnahmen pro 1885 ein Gesammt-Minns von 588.000 Pfd. St, 
In der Zahl der beiörderten Passagiere ist eine Steigerung 
von mehr als 2%, Millionen, nnd in der Menge der beförderten 
Mineralien ein Plus von über 160,000 t eingetreten, während 
die Menge der beförderten Frachten im Allgemeinen um mehr 
als 2 Millionen Tonnen eingebüsst hat. Es darf jedoch nicht über- 
sehen werden, dass, wenn auch im Jahre 1885 an Mineralien, 
epeciell an Kohlen mehr befördert wurde als im Jahre 1884, 
was vorzugsweiss den gesteigerten Auforderungen des Haus- 
haltes zuzuschreiben sein dürfte, doch mehr als eine Viertel- 
Million Pid. St. Mindereiunahmen sich ergeben, indem dieselben 
im Jahre 1855 nur 15,246.200 Pfad. St. gegenüber 15,528.600 Pfd. St. 
im Jahre 1884 betrugen. Die Durchschnitts-Einnahmen per 
Tonne der beförderten Mineralien stellten sich im Jahre 1885 
auf 1 Pfd, St, 6 <h, gegenüber 1 Pfd. St. 7 sh. im Jahre 1884. 

Was die Zahl der befürderlen Passagiere anlangt, 50 er- 
gibt sich die heachtenswerthe Thatsache, die mit den un- 
günstigen wirthschaftlichen Verhältnissen wohl in Correlution 
gebracht werden muss, dass die Zahl der Passagiere I, und 
IL Ciasse, im Jahre 1885 sanken, während die Zahl der Passa- 
giere der III. Classe sich ziemlich vergrösserte. Obwohl wie 
bereits erwähnt, die Zahl der beförderien Passagiere sich ge- 
steirert hat, u, zw. um mehr als 2"/, Millionen, so sind trotz- 
dem die Einnahmen aus dem Personenverkehre in den ersten 
6 Monaten des Kalenderjahres um 370.000 Pfd. 8. gesunken. 

Die Notto-Einnahmen der englischen Bahnen ergaben im 
Jahre 1885 nur eine Verzinsung von 402%, des eingezahlten 
Capitals gegenüber 416%, im Jahre 1884 und &Aee”/, im 
Jahre 1863. Daraus mag vielleicht nicht mit Unrecht die Con- 
clusion abgeleitet werden, dass die englischen Bahnen auf 
Kosten des Pnblikums einen ungehörigen Gewinn gewiss nicht 


gemacht haben, und die kürzlich publieirten Daten lehrten, dass 
die Actionäre vieler englischer Bahnen, so wie die Geschäfts- 
welt überhaupt gelitten haben; hierüber gibt die nachfolgende 
Tabelle Auskunft, 

Das in den englischen Eisenbahnen investirte Actiencapital 
hat sich wie folgt verzinst. Es zahlten: 


zn. Pra, st. Min, Prd, 8, 
Keine Dividende... 4örose Je je FERNE 87.417 
1:11 9 1, MPRIEF FIR 203 Tu BY nsoruener SsT8 
1 16-100 Be Yyacınunsnne Ross 
REERERERge ei | 9-10 nennen Lu 
ET EEE EP vr Be VPE 1:1 Oo 
IE enuacn Are | 13 een 1:0 
DbN,ırsacuennee Blue ; Test 
Von 902,000.000 Pfd. St. Actien haben also fus 


46,000.000 Pfd. St. oder 3,500.000 Pfd. St mehr als im Jahrs 
1884 gar keine Dividende ergeben, so dass eirca 15°/, des 
gesammten Gesellschafts-Capitales unverzinst blieben, während 
andererseits die zur Vertheilung gelangenden Dividenden eine 
ıetrograde Tendenz anfweisen. 


PARLAMENTARISCHES, 


Unzulässigkeit der Pfündung von Fahrbetriebsmitieln 
fremder Eisenbahnen, Das angarische Abgeordnetenhaus hat in 
seiner Sitzung vom 7. October den Gesetzentwurf über den bezeich- 
neten Gegenstand in dritter Lesung angenommen und zur verfassungs- 
mässigen Behandlung dem Oberliause übermittelt. Justizminister 
Febinyi erklärte bei der Berathung des Gesetzentwurfes, dass 
sowohl die österreichische ala die deutsche Beichsregierung davon 
unterriebtet seien, dass die Frage der Unzulässigkeit der Pfändung 
fremder Fahrbetriebsmittel für Ungarn nur in legisistorischem' Wege 
ormirt werden könne, Der Austausch der Beciprocitätserklärung 
gegenüber Deutschland werde später erfolgen. — Auch das öster- 
reiehische Abgeordnetenhaus hat in seiner Sitzung vom 12. October 
die kaiserliche Verordnung, wodarelı die Uuzulässigkeit der Piändung 
fremder Fahrbetriebamittel normirt wird, genehmigend zur Kenntuis 
genommen. 

Der Bericht des Justizausschusses über die genaunte kaiserliche 
Verordnung (Referent Abg. Jasinski} lautet: 

Nach $. 5 des Gesetzes vom 19. Mai 1974, RB. G. Bl. Nr. 70, 
über die Anlegung der Eisenbahnbächer bilden die Fahrbetriebsmittel 
der österreichischen Balınen ein Zugehör der bächerlichen Einheit, 
können daher nach $8. 293 und 204 a. b. G. B. abgesondert der 
Execution nicht unterzogen werden; in Anschang der fremden Eisev- 
balınen aber, selbst wenn solche sich mit einem Theile ihrer Lisie 
in das Geltungsgebiet des oben bezogenen Gesetzes erstrecken, wardt 
mit dem Schlussabsatze der bezogenen Gesetzesstelle die Zugestehung 
dieser Eigenschaft der Zugehörigkeit zum unbeweglichen Eisenbahn- 
gute erst dem mit den betreffenden Regierungen abzuschliessenden 
Uebereinkommen vorbehalten. 

Mittlerweile ist in Deutschland am 1. Juni 1886 das Gesetr 
vom 8. Mai 1886 in Wirksamkeit getreten, womit die daselbst aus- 
gesprochene Exemption von der Pfändung der Fahrbetriebsmittel den 
Eisenbahnen, welche Personen oder Güter im öffentlichen Verkehre 
befördern, von der ersten Einstellung in dem Betrieb bis zur end- 
giltigen Ausscheidung aus den Beständen auch den Fahrbetriebs- 
mitteln ausländischer Eisenbahnen, jedoch gegen Verbürgung der 
Gegenseitigkeit, zugestanden wurde. 

Zur Sicherung der Anwendung dieses Gesetzes auf die anf die 
deutschen Bahnen übergehenden Fahrbetriebsmittel der dsterreichi- 
schen Eisenbahngesellschaften war daher ein die Gegenseitigkeit dem 
deutschen Reiche verbürgender Gesetagebungsact unerlässlich, 

Diesem Eıtordernisse zur Fuststellung der Reciprocität hat die 
hohe k. k. Regieraug während der Vertagung des Reicharatbes auf 
dem im $. 14. des Grundgesetzes über die Reichsvertretung von 
21. December 1867, R. G. Bl. Nr. 141, vorgesehenen Gesetzgebungs- 
wege durch die Erlassang der kaiserlichen Verordnung vom 19. Sep- 
tember 1886, R. G. Bl. Nr. 134 /. Rechnung getragen. 

In Würdigung der in der mit dem Beschlusse des hohen Hauses 
vom 1. October 1886 dem Justizausschusse zugewiesenen Zusehrift 
des hohen k. k. Justiemiuisteriums vom 26. September 1386, Z. 16%, 
angefährten Gründe der Betretung dieses ausserordentlichen Gesetr- 
gebungsweges und bei Vorbandensein der Abrigen Voraussetzungen 
des 8. 14 des bezogenen Grundgesetzes stellt der Justizansschses 
den einhellig beschlossenen Antrag: 
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»Das hohe Abgeordnetenhaus wolle beschliessen: 

Es werde der kaiserlichen Verordnung vom 19. Beptember 1886, 
R. @. Bl, Nr. 154, betreffend die Unzulässigkeit der Pfändung von 
Fahrbetriebsmitteln fremder Eisenbahnen die verfassangsmässige Ge- 
nehmigung ertheilt.« 

Regierungsvorlage betreffend die nachträgliche Aus- 
glelehung des Im Etat des Staatseisenbahnbetriebes aus der 
Gebarung der Jahre 1881 bis 1885 erwachsenen Mehrerforder- 
nlsses. In der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 8, October d. J. 
fand die erste Lesung der genannten BRegierangsrorlage statt und 
wurde dieselbe, nachdem zu diesem Gegenstande der Abgeordnete 
Dr. Sehaup und der Finanzininister sprachen, dem Budget- 
ausschusse zugewiesen. Abg. Dr. Schanp führte, nachdem er 
zuvor die Erklärung abgegeben hatte, dass die in Frage stehende 
Regierungsvorlage ihm und seinen Gesinnungsgenossen nicht un- 
vermutbet gekommen sei, Folgendes aus: 

»Die Vorlage atellt sich zunächst als eine Bedeckungsrorlage 
dar. Eins Vorlage, die die Indemnität ansucht, ist sie nicht und kann 
sie nach unseren verfussungsrechtlichen Zuständen auch nicht sein. 
Die Indemnitätsertheilung ist Sache des jährlich vorgelegten 
Central-Bechnungsabschlusses. Eine fünfjährige Budgetperiode, wie 
wir ea hier mit einer solchen zu thun haben, kennen wir nicht, und 
die Thatsache, dass wir es mit keiner Indemnitätsvorlage zu thun 
baben, wird durch nichts besser, als durch den Umstaud erhärtet, 
dass bezüglich der Jahre, die bier zusammengefasst sind, bereits die 
Central- Rechnungsabschlussevorliegen, ja zum Tbeil schon erledigt sind, 
jedenfalls aber in parlamentarischer Behandlung sich befinden, Es 
stellt sich also diese Vorlage als eine Bedeckungsvorlage dar, das 
heisst, es soll auf Grund dieser Vorlage die Lücke ausgefüllt und 
ergänzt werden, welche in den Staatscassen antstanden ist, und da 
bemerke ich wohl in den Staatecassen, denn bier können wir es doch 
nicht mit Cassen einzelner bestimmter Ressorts zu than haben. Nun 
glaube ich aber, dass dieser Grund allein auch nicht hinreichend 
gewesen wäre, um die Vorlage jetzt einzubriugen, und zwar vermuthe 
ich dies im Interesse unseres Staates, denn ich hoffe nicht, dass 
Seine Excellenz der Herr Finanzminister bei der Berathung des 
Budgets oder bei einem anderen Anlasse in der Lage sein wird, einen 
so schlimmen Zustand unserer Cassabestände zu enthüllen, dass die 
sofortige Beschaffung dieser verhältnissmässig doch nicht bedeutenden 
Bumme. eine so zwingende und dringende Nothwendigkeit wäre. 

»Heute lautet die Frage nicht mehr: Bollen wir Staatsbalnen 
haben oder nicht? Heute haben wir sie eben und da ist en auch für 
denjenigen, der vielleicht seinerzeit gemeint hat, die Frage wäre 
besser in einem anderen Sinne zu erledigen gewesen, nicht an der 
Zeit, zu recriminiren, sondern einfach nach seinem besten Wissen und 
Gewissen mitzuhelfen, wo zu verbessern ist. Der Gegenstand ist von 
zu grosser finanzieller Tragweite und von zu grosser volkawirthschaft- 
licher Bedentung, als dass man es als zulässig erachten könnte, dass 
irgend Jemand, weil er damals anderer Meinung war, sage: Das sind 
die Folgen des Sehrittes, den ich damals bekämpfte. Diese Art 
Reeriminationen dürfen bei solchen wichtigen Augelegenheiten nicht 

platzgreifen.« 

Redner spricht schliesslich die Veberzeugung aus, dass eine auf 
stabilen und klaren Positionen beruhende Eisenbahnpolitik nicht nur 
den Finanzen des Staates, sondern auch seiner Wirthschaft mehr 
nütze, als eine wechzelnde nerröse, von momentanen Eingebungen 
beherrschte Eisenbahnpolitik. Wenn die Berathung der Vorlage zu 
diesem Resultate führe, danı werde das Lehrgeld von 5 Millionen 
vielleicht auch kein zu grosses gewesen sein. Der Finanzminister 
Dr. R. v. Dunsjewski ergriff hierauf das Wort und führte im 
Wesentlichen ans: 

»Was das Staatseisenbahn-Präliminsre anlangt, so möchte ich 
pur anf einiges aufmerksam machen. Im Jahre 1883 wurden vun einer 
Summe von 19,511.143 #l., die verlangt wurden, vom Finanzminister, 
resp. vom Ministerrathe 30.000 fl, gestrichen, in der Voraussetzung, 
dass die bewilligte Quote von 10,481.143 fd. ausreichen werde. Im 
Jahre 1884 wurden 26,056.980 fl. verlangt, und in den Staate- 
vroranschlag 25,939.980 f., das heisst um 117.000 f. weniger auf- 
genommen. Mat wird die Abstriche von 30.000 und 117.000 A. wohl 
nicht ala eine känstliche Reduction des Staatsroranschlages bezeichnen 
wollen. Im Jahre 1885 wurden verlangt 48,974.540 fl. und bewilligt 
48,053.110 ., das heisst um 921.430 fl. weniger als verlaugt wurde, 
Das ist schon ein heträchtlicherer Abstrich; aber ich muss bemerken, 
dass gerade jene Arbeiten, für welche die 921.000 . verlangt worden 
waren, im Jahre 1885 nicht zur Ausführung kamen; sie konnten also 
auch nicht Veranlassung zu einer Ueberachreitung geben. 

» Was nun die Stellung des Finanzministers anbelangt, so erlaube 
ich mir vorläug — wenn sich Gelegenheit dasa ergibt, werde ich 
bei der zweiten Lesung mit ausführlicheren Daten kommen — nur 
»o viel zu bemerken: Der Finanzminister hat, wenn sich die Noth- 
wendigkeit ron Ueberschreitungen ergibt, so weit es ihm möglich ist, 
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für die Deckung derselben zu sorgen. Die erste Bedingang aber 
hiefür ist, dass ihm diese Nothwendigkeit bokannt sei, 

»Der Finanzminister istaber hier in einer eigenthämlichen Lage. 
Er hat schon vor einigen Monaten erfahren, dass Ueberschreitungen 
stattgefunden haben; aber um die Bedsckung dafür warde er nicht 
angegangen. Die Staatscassen wurden also dadurch nicht im minde- 
sten in Anspruch genommen, insoweit sie dem Finanzminister nuter- 
stehen. Bie wissen ja aus der eig a dass die Ueberschreitungen 
vorläufig aus anderen Betriebsfonden der Staatseisenbahn-Verwaltung 
gedeckt wurden. Es handelt sich hier nicht um eine Ergänzung der 
Cassabestände im gewöhnlichen Sinne des Wortes, sondern um eine 
Ergänzung der Cassabestände der Staatseisenbaln- Verwaltung; — hätte 
die Regierung, das Handels- oder Finanzmiristerium, oder beide zu- 
gleich dam holen Hause ein Geheimniss machen wollen, so hätten 
wir den Betrag einfach den allgemeinen Stastzcassemitteln eutnehmen, 
und erst bei dem Bechnungsabschlusse rechtfertigen können.« 

Der Finanzminister erklärt schliesslich, es bestehe nicht die 
mindeste Absicht, dem hohen Hanse etwas zu verhällen, und nicht 
die Präliminarien seien am den Deberschreitungen Schuld, sondern 
die Neuheit der Institution, dann die Ungunst der Verhältnisse, die 
sich auch bei den Unternehmungen des Staates gerade so wie bei 
Privatunternehmungen bemerkbar mache. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Heizbare Güterwagen, Nachdem auf den deutschen Bahnen 
Privat-Güterwagen, welche heirbar sind, in Verkehr gebracht worden 
sind, hat sich der Staatsbahnwagen-Verband veranlasst gefunden, 
gegen die Frage der Zulässigkeit solcher Wagen au | zu nehmen, 
und hat in einer in Hannover abgehaltenen Conferenz folgende Be- 
dingungen hiefür aufgestellt. 

»Privatwagen mit Heizeinrichtung werden zugelassen. Die Heir- 
anlage muss besonders genehmigt sein and darf nur benntzt werden, 
wenn der Wageneigentliämer sich verpflichtet, für jeden in Folge der 
Mitfüährung eines Heizwagens der Eisenbahn-Verwaltung entstehenden 
Schaden aufzukommen, dagegen seinerseits auf jeden Ansprach an 
die Verwaltung wegen Beschädigung der im Heizwagen beförderten 
Güter durch Nichteinhaltung der gewünschten Temperatur verzichtet. 

„Es ist erwünscht, die Heizeinrichtung so zu gestalten, dass 
eine Wartung des Feuers während der Fahrt nicht nöthig ist; 
bei solcher Heizung hat der Wageneigenthümer für Anheisung des 
Wagens selbst zu sorgen. Erfordert die Heizanlage eins Wartung 
unterwegs, so kann die Eisenbahn-Verwaltung die Anheizung und die 
Erhaltung der Feuerung während der Pahrt gegen Erstattung der 
baaren Auslagen übernehmen, ohne jedoch für die Einhaltung einer 
bestimmten Tenperatur im Wagen Gewähr zu leisten, Ist der Wagen- 
eigenthämer hiemit nicht einverstanden, so hat derselbe einen Be- 
gleiter beizugeben, welcher in der Regel im heizbaren Güterwagen 
Plats zu nehmen hat und gegen Lösung eines Biliets IV. Classe, im 
Uebrigen gegen Zuhlang der gewöhnlichen Fahrpreise, zu befördern 
ist. Die Ladefläche der eingestellten Wagen darf die in dem Staats- 
bahnwagen-Verbande gewöhnlichen Masse nicht überschreiten. Die 
Beförderung der Wagen erfolgt gegen Zahlung der tarifmässigen 
Fracht für Wgnkäugen.« 

Bisher haben auf den Linien des Directionsbesirkes Erfurt schon 
seit 1878 Bierwagen mit Heizvorrichtung Imässig verkehrt, bei 
welchen die Heizung mittelst der auch für die Heisung der Personen- 
wagen gebräuchlichen Presskohle erfolgt, Zur Aufnahme der Press- 
kohle dient ein unter dem Wagengestelle angebrachter feuersicherer 
Blechkasten, von welchem ein Rohr in den Boden des ka mündet, 
durch welches die erwärmte Luft in das Innere des Wagens ein- 
strömt. Austände mit dieser Heizung haben sich im Laufe der Jahre 
nicht ergeben, auch haben die Wageneigenthämer niemals Klage ge- 
führt wegen Ueberhitzung oder wegen Frostschadens, obewar sich an 
den Wagen keinerlei Vorrichtungen zur Regulirung der Wärme- 
zufährung befinden. Immerhin wäre es aber wünschenswerth, zumal 
die Einführung von geheizten Güterwagen unzweifelhaft immer weiter 
um sich greifen wird, dass die Construction einer allen Zwecken eot- 
sprechenden Heizung für Güterwagen einer Lösung zugeführt wird, 
und scheint hier in erster Linie die Heizung mittelst Gas die meisten 
Vortheile zu bieten, Nach einer Mittheilung des »Centralbl. d. Baar.« 
hat die Firma Körting eine Einrichtung einer indirecten Gasheizung 
proponirt, durch welche das Eindringen von Heizgasen in das Innere 
des Wagens vermieden wird, und bei welcher angenommen ist, dass 
bei -— 20°C, im Freien der Wagen 5° Ionenwärme haben soll. Bei 
diesen Voraussetsungen würden zur Heizung eines Wagens in 24 
Stunden 5 m* Fettgas verbraucht werden, welches, auf 6 Atmosphären 
susammengepresst, einen Raum von Orı m! erfordern würde. Zur 
Mitführung des täglichen Bedarfes an Gas würde somit an sehr kalten 
Tagen ein Gasbehälter von der Grösse und Beschaffenheit der an 
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den Personenwagen befindlichen annähernd ausreichen, und es liegt 
kein Hinderniss vor, 2 oder 3 derartige Behälter oder einen von 
2- bis äfachem Fassungsvermögen au den Heizwagen anzubringen, 
was nothwendig wäre, weil man den Wagen 2 bis 3 Tage in Zügen 
muss laufen lassen können, ohne dass die Feuerung irgend welcher 
Wartung bedürfte. Wird der mit Gus geheizte Wagen in gleicher 
Weise, wie die amerikanischen mit einer Vorrichtung zum Ablassen 
der überflüssigen Wärme, sowie mit einer von der Ausseukälte be- 
einfussten Drosselung für die Gaszuströmung zum Heizkörper vor- 
sehen, so kann der Wagen unbedenklich auf einige Tage sich selbst 
überlassen bleiben. 

deschweisste Flammrehre. Es ist offenbar am rationellsten, 
die Flammrohre der Dampfkessel wenn möglich olme Vernietung, 
und zwar durch Zusammenschweissen der einzelnen Bleche herzu- 
stellen, da die sonst gebräuchliche Vernietung immerhin ein Uebel- 
stand ist, zumal sie den Kessel schwächt und Anlass zu Undicht- 
heiten und rascheren Abnützung bietet. In diesem Zusammenschweissen 
haben jedoch bis jetzt nur wenige Ke+selfabriken eine solche 
Fertigkeit erlangt, dass iu dieser Weise durch sie hergestellte grössere 
Flammrohre als vollkommen vertrauenswürdig angesehen werden 
können. Durch die Anwendung der geschweissten und kreisrand ge- 
walzten Wellrohre, welche Samson Fox in Leeds herstellt, welche 
Rohre in Deutschland durch das Pnddlings- und Blechwalzwerk von 
Schulz & Kuaudt & Comp. in Essen in hoher Vollkummenheit dur- 
gestellt werden, sind viele sonst den Flammrohrtlieilen zukommende 
Mängel leicht zu umgehen. Die Beschaffung solcher Rohre kommt 
aber noch immer hoch zu stehen, und ist man dabei an die Special- 
formen und Dimensionen gebunden, nach welchen die genannten 
Firmen solche Rohre herstellen. Auch wird den Wellrolren mehr- 
seitig nicht ein unbedingtes Vertrauen entgegengebracht, obwohl die- 
selben im Allgemeinen und namentlich bei Anwendung hoher Kessel- 
dampfspannungen sich einer besonderen Beliebtheit erfreuen. Aus 
diesen Gründen ziehen es noch manche bestrenommirte Kesselbau- 
Anstalten vor, sich mit der Schweissung der zur Herstellung längerer 
Flammrohre nöthigen Trommeln zu befassen. Eine Beschreibung einer 
für diesen Zweck dienlichen Einrichtung einer englischen Maschinen- 
bau-Anstalt ersten Ranges, welche für die Erzeugung von Flamm- 
robrtheilen aus Siemers-Martin Stalıl im Gebrauche steht, findet sich 
im »Praktischen Maschinen-Constructeure. Daruach werden die Flamm- 
rohrtheile je aus einem Bleche hergestellt und vorerst im kalten Zu- 
stande auf den erforderlichen Durchmesser gerollt; die zur Vornahme 
der nachfolgenden Schweissung erforderliche Ueberlappung der be- 
züglichen Blechränder ist stets gleich oder etwas grösser als die 
doppelte Blechdicke. Die zur Schweissung vorbereiteten Trommeln 
werden, mit der zu schweissenden Stelle nach oben gekehrt, in 
Gruben, die unterhalb der Auslegearme von Drehkrahnen in der Erde 
angeordnet sind, mittelst Holzkeilen richtig gebettet und wird dann 
durch die Trommeln hindurch ein leichtes, aus Winkeleisen gebildetes 
Geleise gelegt, welches auf beiden Seiten der Grube entsprechend 
weit fortgeführt wird. Zur Erzeugung der Schweisshitze dienen zwei 
Blechöfen, von welchen der eine oberhalb der Schweissstelle am kür- 
zeren Ende eines zweisımigen Hebels aufgehängt ist, welch" letzterer 
mittelst eines Flaschenzuges an einem Drehkraline befestigt ist. Der 
untere Ofen ist auf einem zweiarmigen Hebel befestigt, dessen Dreh- 
zapfen in einem kleinen, aus leichter Blechconstruction hergestellten 
Wagen gehalten ist, der auf dem früher gedachten Geleise verschoben 
werden kann, Ist die richtige Hitze erreicht, so wird der obere Ofen 
mit Hilfe des Krahnes rasch gelüftet und weggebracht, der untere 
Ofen herausgeschoben und gleichzeitig auf der anderen Seite des in 
die zu schweissende Trommel geführten Geleises ein unter die 
Schweissstelle passender Ambos eingeschoben, welcher auf einem 
kleinen Wagen in ähnlicher Weise gelagerı ist, wie der untere Ofen. 
Die Schweissung wird darauf durch Hammerschläge bewerkstelligt, 
wobei behuls guten Anliegens des Ambosses an die Schweissstelle 
der denselben dirigirende Arbeiter auf dem Gegengewichte sitzt, 
welches um zweiten Ende des doppelarmigen Hebels befestigt ist. 
Zum Schweissen werden keinerlei besondere Schweissmittel ange- 
wendet, höchstens eine Handvoll weissen Sandes aufgeworfen. Die so 
erhaltenen Schweissstellen sind sehr glatt, ohne griesige Vertiefungen 
und besitzen eine hohe Festigkeit. Probestäbe, welche derartigen 
Schweissnähte» entnommen wurden und an der Schweissstelle rissen, 
besassen bei Anwendung eines Materials mit einer Festigkeit von 
377—40"3 kg pro Quadratmillimeter noch immer eine absolute Bruch- 
festigkeit von 35° kg pro Quadratinillimeter, während solche Probe- 
stäbe häufig au der Schweissnaht auch gar nicht zum Bruche 
kamen. 

Apparat zum Abstellen von Dampfmaschinen, Dem Eisen- 
babn-Inspector Oelert ist eine Vorrichtung patentirt worden, mit 
Hilfe welcher man im Augenblicke einer Gefahr oder sonstigen Be- 
därfnisses von jedem beliebigen Punkte, auch in Abwesenheit des 
Maschinenwärters, im Stande ist, eine im Betriebe befindliche Dampf- 


maschine zum sofortigen Stillstande briugen zu können. Die Ver- 
richtung besteht darir, dass die Verbindung des Dampfschiebers und 
des zugehörigen Excenters nicht durch eine ungetheilte Stange er- 
folgt, sondern dass diese Stange aus zwei Theilen besteht, wor 
der eine mittelst eines gabelförmigen Auges in die andere loss ein- 
gehängt ist, Ein einfaches Hebelwerk, von dem einfache Drahtstze 
oder elektrische Leitungen in die betreffenden Arbeitsräume oder ar 
sonstige erforderliche Stellen führen, kann mittelst dieser in Be- 
wegung gesetzt werden, wobei dasselbe dus vorgedachte Auge ausbebt 
und dadurch den Zusammenhang der Stange zwischen Schieber ud 
Excenter trennt. Hiedurch kommt zunächst der Vertheilungsschieber 
aum Stillstaude, während sich der rang Sera da das Dampfzulass- 
ventil offen bleibt, vor oder hinter dem Kolben mit Dampf füllt, w 
dass die ganze Dampfkraft in diesem Sinne aufgehoben wird, wi 
die Maschine binnen 2 bis 3 Secunden, und zwar ohne dass ein 
Stoss entstünde, stillesteht. Durch die vielleicht uoch erfolgesde 
ein- oder zweimalige Bewegung des Kolbens kann ein Zusammer- 
pressen des Dampfes nicht stattfinden, indem dem Daimpfe der Rtd- 
weg nach dem Kessel offen gelassen ist. Beim Wiederingangstıs 
der Maschine ist zanächst das Dampfventil zu schliessen, die Cylinder- 
hähne sind zu Offnen und ist Excenter- und Schieberstauge wiedr 
zu verbinden, was eine Arbeit von wenigen Minuten ist. Die Vur- 
richtung ist in der grossen Eisenbabn-Hauptwerkstätte zu Nippes ba 
Cöln und nach Angabe des Erfinders auch in anderen Fabriken sa 
längerer Zeit mit bestem Erfolge in Anwendung; sie ist jedenfalls 
ein beachtenswerther Fortschritt in Anwendung von Mitteln zur Ver- 
hätung von Unglücksfällen. 

euerung an Fundirungs-Calssons. Von der Firma Kl, 
Schmoll & Gärtner in Wien ist eine Coustruction erfunden worden, 
welche sich auf die Wiedergewinnung des Fundirungsmantels beuelr, 
der bei sorgfältigen Fundirungsarbeiten, namentlich in strömenies 
Wasser, in Ringen vou je Im Höhe auf den Senkkasten bei ien- 
schreitender Versenkung gesetzt wird, um dem eigentlichen Pit 
er als Schutz zu dienen und dessen Auswaschung au 1 
hindern. 

Man war bisher genöthigt, diese Fundirungsmäntel, som 
solche nicht bei Niederwasser etwa zagäuglich wurden, stecken t: 
lassen, und erhöhten sich hiedurch die Baukosten wicht unwesentlic 
Die vielfachen Versuche, au diesen Mänteln nach beendigter Fant- 
rang leicht von oberhalb lösbare Verbinduugen herzustellen, hati« 
keinen praktischen Erfolg, bis es der genannten Firma gelangen is, 
eine Klauenausräckung zu construiren, welche während des Gebrauchs 
die einzelnen Tafeln des Mantels fest zusammenhält, die aber - 
stattet, dass nach Fertigstellung des Mauerwerks durch Aufwns- 
ziehen der daran angebrachten Zugstangen der senkrechte Verbin! 
zweier Tafelı in der gesammten Höhe des Mantels er werder 
kann, und nunmehr ein Herausziehen der einzelnen Tafeln möglxı 
ist. Der Mantel ist in eine Anzahl solcher Tafeln mit dem nöthige 
Eck- bezw. Formstäcken getheilt, die alsdann zu einer anderweltige 
Fundirang ohmeweiters wieder verwendbar sind. Der Fundirung- 
mantel ist also in Zukunft ein Inventarstück, ein Werkzeug gemorie, 
welches nur einmal angeschafft zu werden braucht. Diese empfebleos- 
werthe Neuerung fand bei der Fundirung der Baab-Brücken in 
Jahre 1883 Anwendung. 

Zusammendrückung eines Dampfkessels, Ueber die Zum 
dıüäckung eines Dampikessel-Flammrohres in Folge von Wase 
mangel theilt der » Engineers die näheren Umstände mit, die ums“ 
mehr Beachtung verdieuen, als dus betreffende Feuerrohr aus Siabl 
war und sich sonst ganz gut gehalten hatte, Das in Rede stehen: 
Flammrohr war aus Stahlblechen der West-Cumberland Eisenwert 
hergestellt und in einem Kessel auf einer Grube des Midellasi 
Distrietes in Betrieb. Dasselbe bestand aus 11 Sätzen; die Süw 
waren der Länge nach geschweisst und an beiden Enden mit Plus 
schen versehen, mittelst deren sie unter Einlage eines Zwischenring® 
susammengenietet waren. In dem 2., 4, 6. und 8. Ring war je “ 
Galloway-Rohr zur Versteifung eingesetzt. Die Zusammmendräckı: 
erstreckte sich über den 2. bis 7. Satz und erreichte ihre grüs 
Stärke im 5. und 6. Satze. Während alle übrigen Flanschen Ir 
Foım beibehalten hatten und sich das Blech blos zwischen deuseli 
eiugebugen hatte, war hier auch die Flansche stark eingebogen, } 
beinahe zusammengefaltet worden. 

Wie bedeutend die Platten bei der besagten Eindräckung ber 
sprucht wurden geht aus dem Umstande hervor, dass sich das Die! 
bei dem Einbiegen auf eine ursprüngliche Läuge von 838 mın um lölmr 
verlängert hatte. Wäre das Material Eısei bester Sorte gewesen, ’ 
ist es unzweifelhaft, dass dasselbe, ehe die Eindrückung diesen 67 
erreicht hätte, in Folge der verhältnissmässigen Schwäche quer m 
Walzrichtung aufgerissen sein wärde, und dass eine schrecküch 
Explosion nicht ausgeblieben wäre. In Wirklichkeit aber fand nirg=" 
eine Trennung des Zusammenhanges statt. 
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CHRONIK. 


Siantseisenbahnrath. Der Handelsminister bat den Staats- 
eisenbabnrath für Freitsg den 29. October d. J. einberufen. Auf 
der Tagesordnung der an diesem Tage um 9 Uhr Vormittags im 
gräven Saale der kais, Akademie der Wissenschaften (I. Bezirk, 
Universitätsplatz Nr. 2) stattfindenden Sitzung stehen folgende 
Gegenstände: 1. Mittheilungen über die Durchführung der vom 
Stastseisenbahnrathe in der letzten Session gefassten Beschlüsse, 
sowie über wichtigere Vorkommnisse und Verfügungen; 2, Vorlage 
der Grundzüge für die Sommerfahrorduung 1887; 3. Anträge des 
Mitgliedes Schiebi a) betreffend die Umwandlung der Haltestelle 
Katowie auf der Strecke Pilsen-Budweis in eine Frachtenstation, 
b} betreffend das Ansuchen der Budweiser Hundels- und Gewerbe- 
kammer wegen Ermässigung der Frachtsätze für Torffabrikate nach 
Art der deutschen Tarifbestimmungen, & betreffend die Verbesserung 
der Fahrordnung von Pilsen nach Eiseustein; 4. Antrag des Mitgliedes 
Schweinbach, betreffend die Anwendung des Ansnahmetarifes I 
bei Versendung von Obstmost und Obst, letzteres offen verladen; 
5. Antrag des Mitgliedes Ritter von Proskowetz, betreffend die 
Gleichstellung der Tarife für Torfstreu, Torfmull, Sägespäne und 
Sägemehl mit den Tarifen für Borke; u, Autrag des Mitgliedes 
Lemach, betreffend «die selbständige Vertretung jeder Handels- 
und Gewerbekammer im Staatseisenbabnrathe; 7. Antrag des Mitgliedes 
Dr. Endletzberger, betreffend die Arisirung der zu Gunsten der 
Parteien sich ergebenden Frachtdifferenzen. 

Die Erhöhung der Frachtentarife auf den k. k. Staats- 
bahnen, Vor Kurzem war die Nachricht aufgetaucht, dass die 
General-Direetion der k. k. Staatsbohnen eine Erhöhung einzelner 
Frachtentarife dem Stastseisenbahnrathe vorschlagen werde. Dies® 
Mittheilung, die durch vielfache Umstände wahrscheinlich schien, 
wurde von olficiösen Blättern dementirt, und in der That enthält die 
Tagesordnung der für den 28. d. M. ausgeschriebenen Sitzung des 
Stantseisenbahnrathes keinen darauf bezüglichen Punkt. Trotzdem 
scheint eine diesbezägliche Antragstellung seitens der General- 
Därection berorzustehen, denn die der Regierung nahestehenden 
Wiener Blätter, die doch offenbar gut unterrichtet sein müssen, 
machen mit auffallender Uebereinstimmung darauf aufmerksam, dass, 
wenn auch die Tagesordnung des Staatseisenbalınrathes keinen die 
Tarif-Erhöhang betreffenden Punkt enthalte, doch dadarch eine dies- 
fällige Antragstellung Seitens der k. k. General-Direetion nicht aus- 
geschlossen sei. Bo schreibt x. B. das »Fremdenblatt«: 

»Der Handelsminister hat den Staatseisenbahnrath für den 
29. d. einberufen und die »W. Z« veröffentlicht heute die Tages- 
ordnung für diese Session desselben. Da wiederholt und von ver- 
schiedenen Seiten Andeutungen gegeben wurden, aus welchen man 
schliessen konnte, dass die Verwaltung der österreichischen Staats- 
bahnen die Frage der Erhöhung der Tarife ventilire, so war man 
darauf gespannt, ob diese Angelegenheit auch einen Gegenstand der 
Verhandlungen der nächsten Sitzung des Kisenbahnraties bilden, und 
ob die Regierung mit Vorschlägen in dieser Richtung hervortreten 
werde. Nun haben wir aber in dem heute veröffentlichten Berathungs- 
programme Nichts davon gefunden. Allerdings hat auch aul der 
Tagesorduung der letzten Session des Eisenbahnrathes kein derartiger 
Punkt gestanden, aber wir erinnern uns, dass dennoch seither gewisse 
Erhöhungen platzgegriffen haben, wie z. B. bei den Falrpreiseu für 
die erste Wagenclasse, bei den Abonnementskarten und Kundreise- 
Billets, welche Aenderungen, obgleich sie blos Experimente waren, 
und gewissermassen nur als F6hler gelten konnten, zwar vom 
Publikum anstandslos hingenommen wurden und doch einen nicht zu 
unterschätzenden finanziellen Effect erzielt haben. Eben deshalb er- 
scheint es uns nicht ausgeschlossen, dass man die 
berührte Angelegenheit diesmal dennoch behandeln kann, obgleich sie 
nicht in das Programm aufgenommen wurde, denn es lässt sich 
sicherlich nicht verkennen, dass die Bestrebungen, welche Ungarn 

hinsichtlich der Regulirung der Tarife un den Tag legt, (len hiesigen 
Eisenbahn- und Finanzkreisen Stoff zum Nuchdenken geboten und 
vielleicht sogar Auregung zu analogen Massnahmen gegeben haben. 
Ausserdem ist diese Angelegenheit auch in den parlamentarischen 
Debatten schon öfters gestreilt und sogar auch in markanter Weise 
erwähut worden, wie die am 9. April d. J. gehaltene grosse Rede 
zeigt, in welcher der Präsident der General-Direction der dsterreichi- 
schen Staatseisenbahnen den Attıken entgegengetreten ist, welchen 
damals sein System ausgesetzt war. Baron Credik bemerkte damals 
im Verlaufe seiner eingchenden und von Beifall begleiteten Aus- 
einandersetzung wörtlich: »Ich möchte nicht auf die Unfehlbarkeit 
unserer Frachten- und Personentarife schwören. Wir haben sie nach 
unserer Voraussicht in gutem Glauben aufgestellt. Nunmehr liegen 
Erfalrungen vor, die wir zu einzelnen Modifcationen, vielleicht auch 
zu jenen Erhöhungen benützen werden, welche sich im finanziellen 
Interesse als geboten und auch sonst als zulässig erweisen werden.« 


are 


Aber auch in einer späteren officiellen Emanation der General-Direc- 
tion der österreichischen Staatsbahnen ist eine derartige, kanm mias- 
zuverstehende Andeutung gegeben, nämlich in dem Berichte über das 
Geschäftsjahr 1885, in dessen Einleitung Seite XI gesagt wird: «Die 
Tarifimassregeln der Stantseisenbahn-Verwaltung baben auf eine Ver- 
mehrung der Einnahmen aus dem Frachten- und Personen-Transporte 
hingezielt. Es bleibt vorbehalten, die Resultate aufmerksam weiter zu 
verfolgen und an der Hand gemachter Erfahrungen etwaige Modi- 
fieationen durchzuführen, welche ohne Schädigung der volkawirh- 
schaftlichen Zwecke die eigenen Einnahmen zu steigern vermögen,« 
Nach diesen Aecusserungen ist wohl die Annahme nicht ganz ohne 
Berechtigung, dass die Regulirung der Frachtenpreise der Stants- 
bahnen ein Gegenstand reiflicher Erwägungen und grändlicher Studien 
im Handelsministeriom und bei der tGeneral-Direction der Staats- 
bahnen bilden dürften, und dass diese Angelegenheit immerhin im 
Eisenbahnrathe berührt werden kann, obschon sie nicht suf die 
Tagesordnung für die nächste Versammlung gesetzt wurde. Die oben 
eitirten Aussprüche bieten uber andererseits uuch die Gewähr, dass, 
wenn wirklich Aenderungen an den »jetzt bestehenden Frachtsätzen 
vorgenommen werden, dieselben gewiss mit aller Rücksicht auf die 
derzeitige ökonomische Lage und die bwstehenden Productions- und 
Verkehrsbedärfnisse, denen map mit den eingefährten Tarif-Ermässi- 
gungen ja gerade za Hilfe kommen wollte, werden beschlossen und 
in's Werk geseizt werden, so dass irgend eine Schädigung berechtigter 
wirtschaftlicher Interessen von vorneherein vollständig ausgeschlossen 
erscheint.» 

Aehnlich äussert sich auch die »Pr.«. Wenn man diesen Blättern 
und ihren überaus vorsichtigen Mittheilangen Glauben schenken darf, 
und das ist gewiss berechtigt, so wird dem Staatseisenbahnrathe in 
seiner nüchsten Sitzung entweder ein Antrag wegen Erhöhung ein- 
zelner Tarife vorgelegt werden, oder die Regierung wird, wenn ihre 
diesfälligen Studien noch nicht abgeschlossen sein sollten, ihre be- 
stimmte Absicht auf solche Erhöhungen anzutragen, bekannt geben. 
Dass diese Erhöhungen geplant werden, darüber war nach den oben 
eitirten Acusserungen des Herr v. Czedik, sowie nach dem Berichte 
der k. k. Stantsbahnen pro 1885 nicht zu zweifeln. 

Wiener Stadtbahn. Die in Angelegenheit der Wiener Stadt- 
bahn im Auftrage des Haudelsministeriums einberufene Enquete hat 
letzten Montag ihre zweite Sitzung abgehalten. Anwesend waren mit 
Ausnahme des dienstlich verhinderten Baudirectors der Staatsbahnen, 
Hofrathes Bischoff, die gleichen Mitglieder wie bei der ersten Con- 
ferenz. Nach Vorlesung des Protokolls der ersten Sitzung wurde zur 
Besprechung der Fragen übergegangen, welche seinerzeit den Con- 
ferenzmitgliedern übermittelt worden wuren, Die erste zur Erörterung 
gelaugende Frage lautet: »Sollnurein Localverkehr auf 
der StadtbahnlinieHeiligenstadt-Münzamt-Hät- 
teldorfeingeführt werden, beziehungsweise nur 
eirene Züge auf dieser Strecke verkehren?« Hiesu 
wurde vorerst seitene des Vertreters der Firma Siemens & Halske 
eine Erklärung dahin nbgegeben, dass dieselbe unter dem Local- 
verkehre jener Strecke zwei Gruppen von Zügen unterscheidet, und 
zwar Stadtbahnzüge für den Loculverkehr innerhalb der Stadt und 
Vorortezüge für den Localverkehr der Stadt mit den an den Haupt- 
bahnen gelegenen Vororten, welch‘ letzıere Zäge von der Stadtbalın 
sul die anschliessenden Hauptbahnen übergehen sollen und umgekehrt. 
Hinsichtlich dieser zweiten Gattung von Zügen, nämlich der Wororte- 
züge, hat die Mehrzahl der Vertreter der Balınverwaltungen die Er- 
klärang abgegeben, dass mit Rücksicht auf die obwaltenden Verkehrs- 
verhältnisse ihrer Bahnen, insbesondere jene der Sädbalın und der 
Staatsbahnen, ein directer Debergang der Vorortezäge anf die Stadt- 
balın nicht zulässig erscheine, vielmehr in den Wechselstationen ein 
Umsteigen zwischen den Vororte- und Stadtbahnzögen stattfinden 
müsse. Die Vertreter der Oesterreichischen Nordwestbahu und Aspaug- 
balın bezeichneten die direste Einführang ihrer Vorortezdge als mit 
ibren Betriebsinteressen vereinbarlich, Die zweite Frage: »Jollein 
Theilder Züge der Hauptbahncı über die Stadt- 
balınlinie geleitetwerden, undwelche Züge?« warle 
mit Ausnahme der Vertreter der Nordwestbahn und Wien-Aspangbahu 
von den übrigen betheiligten Bahuverwaltungen in ihrem ersten Theile 
verneint, die Einführung von Externzögen von süämmtlichen Bahn- 
verwaltungen als nutbunlich bezeichnet, Die für den Fall der Ein- 
führung eines Externverkelirs gestellte Eventual-Frage, welche 
Punkte derStadtbahnlinieHeiligenstadt-Hüttel- 
dorf als Stationen und welche als Haltestellen 
einzurichten sinde — wurde dahin imodificirt, dass dieselbe 
nunmehr für den Vororteverkehr in Erwägung zu ziehen käme. Seitens 
der Mehrzahl der Bahnverwaltungen wurde die Errichtung von Sta- 
tionen in Heiligenstadt im Anschlusse an die Franz Josei-Bahn, auf 
dem Frang Josefs-Quni, bei der Wollzeile und nächst dem Münzamte 
zum Anschlusse an die Wiener Verbindangsbahn als wünschenswert 
bezeichnet. Im Vebrigen wären an den geeigneten Punkten nur 





— TIO 


Haltestellen za errichten. Wegen vorgerückter Stunde wurde hierauf die 
Discussion der weiteren Fragen für Donnerstag den 14. October vertagt. 

Südbabe. Zwischen der Staatsverwaltung und der Sädbahn 
schwebt ein Rechtsstreit über die Rückzahlung des Kanfschillings- 
restes, der bereits bis zum einmaligen Schriftenwechsel gediehen ist, 
Die »N. Fr. Pr. enthält über die ron beiden Streittheilen ein- 
gebaltenen Rechtsstanäpunkte die nachfolgenden Mittheilungen: Die 
Eutscheidang des zwischen der Staatsverwaltung und der Südbahn 
anhbängigen Rechtsstreites wird von der Auslegung des zwischen den- 
selben abgeschlossenen Uebereinkommens vom 13. April 1867 ab- 
hängen. Wie bekannt, hat die Südbahn den Kaufschilling, den sie 
mit dem Staate für den Ankauf der Eisenbahn vereinbart hatte, nicht 
ganz gezahlt, sondern es erübrigte ein Rest, der unr unter gewissen 
Bedingungen zu zahlen ist, Diese Bedingungen sind streitig, Sicher 
und unbestritten ist, dass die Stdbahn, wenn sie von der Einkommen- 
stener befreit wäre, von der 107,000 A. per Meile übersteigenden 
Brutto-Einnahme ein Zehntel und von der 110.000 f. per Meile 
übersteigenden Bratto-Einnshme ein Viertel an den Staat als Kauf- 
schillingsrate zu zählen hätte, nnd sie hat auch bis zum Jahre 188%, 
während der Zeit, in der sie von der Einkommensteuer befreit war, 
diese Zahlungen ordnungsmässig geleistet, Im Jahre 1880 war die 
Einkommensteuerfreiheit abgelaufen, und nun sistirto die Sndbahn 
die Kaufschillingszablungen mit Berufung auf den dritten Absatz des 
Artikels 12 des oben erwähnten Uebereinkommens, welcher lautet: 
»Falls die Gesellschaft vom 1. Jänner 1880 ab die Einkommensteuer 
zu zahlen haben sollte, so findet die Zablung des obigen Zehntels, 
respective Viertelae an den Staat insolange ond in dem Masse nicht 
statt, als dasselbe zur Entrichtung der Einkommensteuer in Anspruch 
enommen werden müsste,e Der Rechtsstandpnukt des Staates in 
ieser Frage ist folgender: Der Südbabn sind 100.000 A. Brutto- 
Einnahme per Meile garantirt. Von dem 100.000 fl. übersteigenden 
Brutto-Einkommen sind zunächst zwei Fünftel für Deckung der Be- 
triebskosten abzuziehen und aus den restlichen drei Fänftelu die 
Einkommensteuer vom ganzen Rein-Einkommen za zahlen. Uebersteigt 
die Brutto-Einnahme 107,000 fl. oder 110.000 fi. per Meile, und 
erübrigt nach Absng von zwei Fünftelu für die Betriebskosten nnd 
nach lung der Einkommensteuer noch ein Zehntel, respective ein 
Viertel, #0 ist dieses dem Staste als Rest-Kaufschillingsrate zuzu- 
wenden. Oder diese Zahlung hat nur dann zu unterbleiben, wenn 
nach Entrichtung der Einkommensteuer keine Einnahme erübrigt, 

Beträgt also zum Beispiel die Brutto-Einnahme der Südbahn 
- 120.000 fi. per Meile und stellt sich die Einkommensteuer auf 10%,,, 
so ist die Beehnung folgende: Die Betriebskosten mit zwei Füufteln 
abgerechnet, verbleibt ein Rein-Einkommen von 72.000 fl., davon be- 
trägt die Einkommensteuer 7200 f. Da 100.000 fl. brutto garantirt 
sind und die Stener aus den drei Fünfteln des 100.000 fi. über- 
steigenden Einkommens zu bestreiten ist, nämlich aus 12.000 f., so 
erübrigen nach Zahlung der Steuer von diesen 12,000 8. voch 4800 fi. 
Jenes eine Zehntel von 107,000 A. bis 110.000 fl. beträgt 300 AL, 
jenes eine Viertel von 110.000 bis 120.000 d. beträgt 2500 A, zu- 
sammen 2300 f., »0 dass der Südbahn bei einer Brautto-Einnahme 
von 120.000 A. nach Entriehtaung der Steuer und nach Zahlung der 
Kuufschillingsraten noch immer ein Betrag won 2004 A. bleibt. Zur 
Unterstützung dieser Auffassung beruft sich die Regierung auf den 
Wortlaut des Artikels 12 des eitirten Uebereinkommens. Die Südbalın 
legt dagegen diesen Artikel dahin aus, dass die Restzahlungen an 
die Regierung nur daun zu erlolgen haben, weun jenes eine Zehntel, 
resp. ein Viertel rechuungsmässig grösser ist als die Einkommen- 
steuer. Bei einer Brotto-Einnahme von 120.000 fl. berechwet sich 
nach unserm Beispiele die Steuer mit 4800 H., das eine Zehntel, 
resp. eine Viertel mit 2800 f., folglich ist keine Zahlung an den 
Staat zu leisten. Würde sich bei irgend einer Brutto-Einuahme die 
Steuer mit 12,000 A, das eine Zeimtel, resp. eine Viertel mit 
24.000 fl. berechnen, so wäre die Bedingung der Zahlung eingetreten, 
Auch für diese Ansicht wird der Wortlaut des Absatzes 3 des 
Artikels 12 angeführt und ist mit ihr vereinbar, da er ausdrieklich 
das »obiges Zehntel, resp. Viertei nur daun fällig sein lässt, wenn 
es nicht zur Steuerzahlung verwendıt werden »müsste«, Ferner wird 
geltend gemacht, dass die ganze Entstehungsgeschichte jenes Ueber- 
einkommens tür die Auffassung der Südbaho spreche, Die Concessions- 
Urkunde, welche durch das Uebereinkommen vom 15. Aprıl 1867 ab 
geändert wurde, hatte bekunntlich der Südbabn ein 5°,iges Bein- 
Erträgniss garantirt und die Rückzahlungen ant den Kautschillings- 
rest mit der Hälite des Betrages normirt, um den das Rein-Erträguiss 
7%, überstieg. Es lag kein Grund vor, von diesen Bestiinmungen ab- 
zugeben und sie zu Ungunsten der Südbalın abzuändern. Es wurde 
nur die Netto-Garantie is eine Brutto-Garantie umgewandelt. Die 
Sädbahn ist demmuch zu zuhlen verpflichtet, wenu die Steuer jenes 
eine Viertel nicht absorbirt. Mehr als dieses eine Vieriel ist nach 
dem Wortluute des Vertrages für Steuer und Kaufschtllingsraten 
nicht verfügbar, 


Mäührisch-schlesische Centralbahn. Der Verwaltungsrath hat 
vor Kursem den Beschluss gefasst, die Auszahlung des Coupons Nr, 13 
vom 1. Jänner 1877 der Prioritäts-Obligutionen mit dem Betrare von 
7. 65 kr. ab 1. November d. J. zu leisten, und wird die diesberäglichs 
Eingabe an die Curatelsbehörde der Prioritätenbesitzer eingebracht. 

Wiener Verbindungsbahn, Wie verlautet, beabsichtigt die 
Regierung von dem ihr darch $. 14 des zwischen ihr und der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn abgeschlossenen Debereinkommens eingerdumten 
Rechte, das lastenfreie Bigenthum des der letzgenannten Bahn gr- 
hörigen {Sechstel-) Antheiles der Wiener Verbindungsbahn um den 
Pauschalbetrag ron 6.00 #. abzulösen, Gebrauch zu machen, und 
bat dus Handelsministerium die Verwaltung der Nordbahn verständigt, 
dass dasselbe den der Nordbahn gehörigen Antheil der Wiener Ver- 
bindungsbahn rom 1.Jänner 1887 um den vereinbarten Ablösangapreis in 
das Eigentum des States übernehmen werde, 

Zur Conversion der Kaschan-Oderberger Prioritäten. Die 
Regierung hat die Bedingung eines bestimmten Termines für die 
Durchführung der gensuuten Conrersion, wie vworaussusehen war, 
fallen gelassen, dagegen hält sie au dem Staudpunkte Test, dass all 
Risken rücksichtlich der Conponprocesse ron dem Consortium alldn 
za tragen seien, und dass zu diesem Zwecke der Gesellschaft kein 
Betrag entzogen werden dürfe. 

Stand der Eisenbahnbanten, Mit Ende Juli wurde rücksichtlich 
der österreichischen Eisenbahnen eine Gesammtzahl von 443 Ba- 
kilometer ausgewiesen, wovon 212's km auf die Stastsbahnen, 231 km 
auf die Privateisenbahnen entfielen, Im Monat August trat nun keine 
Bau-Inangriffaahme, dagegen eine Verminderung der Zahl der Bau- 
kilometer um 293 km ein, welche auf Rechnung der Privateisenbabnen 
zu stellen ist und sich dadurch erklärt, dass die 20 km e Local- 
babın Wels (Haiding)—Aschach a. d. Donau dem Betriebe übergeben 
wurde und die Baulänge der Theilstrecke Bisenz— Kunowitz der Lisie 
Brünn--Vlarapass der Oesterr.-ungar. Staatscisenbaln- Gesellschaft 
von 2%s km aaf 205 km richtiggestellt werden musste. Zum Schlusse 
des Monats August verblieben demnach, im Bau 4145 km (212 km 
Stantsbahnen + 2017 km Privateisenbahnen). — Als fertig angesehen 
konnten werden die Localbahnen: Graslits—Klingenthal, Böhrsdorf - 
Zwickau und Wien-—Wiener-Nendorf; nahezu rollendet zeigten sich die 
Loenlbahnen Bruck-Petronell und Jensowite— Lutetz; einen sehr er- 
heblicher Fortschritt nahm die Gaisbergbahn. — Die Zahl der bein 
Eiseubahnbau beschäftigten Arbeiter betrug 10.585 gegen 19.015 Mauı 
im Juli, fiel somit um 8480. 

Die Aufhebung des Freihafens in Triest und Fiume, Lu 
Munieipium und Jie Handels- und Gewerbekammer in Triest haben 
in Angelegenheit des Freihafens an das Abgeordnetenhaus eine Petition 
gerichtet, in welcher zunächst darauf verwieseu wird, dass das Project 
betreffs Erneuerung des Ausgleiches mit der ungarischen Regierung 
auch die Bestimmung enthalte, dass die Aufhebung des Freibalens 
in Triest und Fiume längstens mit Ende des Jahres 1889 vollzogsu 
sein soll, dass jedoeh der Freihafen von der Begierung selbst mit 
allen gesetzlichen Garantien der Stadt Triest verbrieft wurde «ud 
in Folge dessen für sie ein hundertjährig gesetzlich erworbenes Recht 
bilde, das ihr ohue ihre Zustimmung rechtlicherweise keineswegs ge 
nommen werden könne. Die Petenten formaliren schliesslich ihre Fur- 
derungen an die Staatsrerwaltung in folgender Weise: 

I. Der Stadt Triest bleibe ibr kunderrjähriges Freilafenrecht 
erhalten. — II. Im Falle als dieses Ansuchen zuräckgewiesen würde, und 
die Stadt Triest trotz ihres haudertjährigen Rechtes und gegen ihres 
Willen die Aufhebung des Freihafens über sich ergehen lassen müsste. 
möge nicht zu dieser Aufhebung geschritten werden, ohne dass iw 
vorbinein die nachstehenden Vorkehrungen zur Ausfährung gekommen 
wären ; 


a) dass die direete und unabhängige Verlängerung der Rudolf-Bahn 
bis zum Hafen von Triest hergestellt sei und die Taueralinie ge- 
baut wärde; 


b> dass die Eisenbahn-Eicheitsfrachten für beide Theile der Man- 
archle von und nach Triest und Fiame mit dem Innern vos 
Traus- und Cisleithanien gleichgestellt werden; 


ec) dass die Hauszinsstener für Triest einer neuen gesetzmässigen 
Regelung im Einklauge mit den bereits vom Triester Landtage 
überreichten Petitionen und mit Rücksicht auf die Verhältnis: 
des Hausbesitzes in dieser Commuue, sowie auf die dräckendes 
Auslagen für die Instandhaltung unterworfen werde; 

d} dass Differentialzölle für nene Artikel eingeführt werden und an 
dere Artikel gänzlich rom Zolle befreit werden; 

e) dnss die Schifftahrt gehoben werde: . 

1. durch Verbesserang der Verbältnisse der Handelsmarine mit 

Rücksicht auf die in der letzten im verflossenen Jaure bei der 
Seebeliörde her ministerielle Verfügung abgehaltenen Eugqutte 
aufgestellten Forderuugen; 
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2. durch Ansdehnung der vorhandenen Communlestionsmittel 
und Vermehrung derselben rücksichtlieh des Mittelmeeres und der 
transatlantischen Häfen mittelst regelmässiger, vom Staate sub- 
ventlonirter Schiffahrtlinien unter nationaler Flagge; 


f) dass ein Gesetz für die Errichtung indastrieller Unternehmungen 
für Triest, Istrien und das Görzische erlassen werde, ähnlich 
jenem, welches vom Parlamente Transleithauiens rücksichtlich der 
den Industrien in den Ländern der ungarischen Krone znzuge- 
stehenden Begänstigungen erlassen wurde, jeloch in der Weise, 
dass seine Wirksamkeit auch auf die bestehenden Industrien aus- 
gedehnt werde, und dass seine sofortige Publicirung das Terrain 
für die neue Gestaltung der Dinge vorbereiten könne; 


g) dass der Zoll für die Rohstoffe, welche in den localen Fabriken 
für ihre zum Export bestimmten Producte verarbeitet werden, 
zurückerstattet werde; 

h) dass der Commune das gegenwirtige System der Einhebung der 
Verzehruugsstener gesichert bleibe, und dies nicht nur rücksichtlich 
des Systems im Allgemeinen, sondern auch rücksichtlich der gegen- 
wärtig davon betroffenen Gegenstände; 

i) dass ein Punto franco eröffnet: werde, welcher den freien Handels- 
und Schiffsverkehr garantire nicht nur rückaichtlich der Gegen- 
wart, rondeın auch rücksichtlich der Zukunft, so dass den Schiffen 
ein sicherer Anlegeplatz und eine bequeme Löschung der Waare 
garantirt werde; 

d dass alle die weitestgehenden Erleichterungen bei der Behandlung 
der Waaren, welche sich in dem Augenblicke, wo Triest in das 
Zollgebiet einverleibt wird, auf dem Platze befinden. gewährt 
wer 


In der Sitzung des Subcomites des Ausgleichs-Ausschusaes zur 
Vorbereitung der Regierungsvorlage, betreffend die Erneuerung des 
Zoll- und Handelsbändnisses mit Ungarn vom 9. d.M., wurde in die 
Specialdebatte auf Grund des vorliegenden Entwurfes eingegangen. 
Bei Art. IV der Gesetzesvorlage, welcher die Aufhebung der Frei- 
bafengebiete von Triest und Fiume betrifft, plaidirte Abg. Vusetich 
dafür, dass diese Aufhebung erst dann eintrete, wenn sämmtliche 
Bauten, welche aus diesem Anlasse nothwendig erscheinen, durch- 
geführt sein werden. Handelaminister Marquis v. Bacquehem 
ergriff hierauf das Wort nnd bestritt zunächst die hie ond da auf- 
teuchende Ansicht, dass die von Kaiser Karl VI. herrührenden Patente, 
mit weichen der Freibafen von Triest geschaffen wurde, den Zweck 
hatten, der Stadt Triest ein Privilegium zu verleihen, sondern in der 
Intention erlassen wurden, den Sceeverkehr im Interesse der Mon- 
archie im Allgemeinen zu fördern und zu heben. Es könne daher 
auch nicht von einem Entschädigungs-Anspruch der Stadt Triest 
die Rede sein. Der Minister führte sodann aus, welche Bauten zur 
Ausführung gelangen werden, und bezifferte deren Kosten auf etwas 
mehr als 4", Millionen Gulden. Diese Summe soll durch eine be- 
sondere Credit-Operation aufgebracht werden und in fünf Jahresraten 
zur Ausgabe gelangan. 

Im Uebrigen wurde die Regierungsvorlage im Subcomitd unver- 
ändert angenommen und eine Resolution über Antrag des Abg. Dr. 
Mallns beschlossen, dahin gehend, dass der Lloyd zu einer regel- 
mässigen Schiffiahrtsverbindung mit Buenos-Ayres und Montevideo, 
sowie zur Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit und zur Regelung des 
Befacetienwesens zu verhalten sei, 

Neues Zuhnradbahn-Projeet. Der Ingenieur Koloman Lukrits 
bewirbt sich, um die Erlangung der definitiven Concession zum Bate 
und Betriebe einer Zahuradbahn von Zeil am See auf den Gipfel 
der Schmittenhöhe. Das projeetirte Unternebmen soll eine von dem 
Orte Zeil am See ansgehende eingeleisige Zahnradbahn nach dem 
System Alnecker, Abt & Comp. sein. Den Betrieb der Bahn soll die 
General-Direetion derk. k österr. Stastsbahnen versehen. Das Anlage- 
capital ist mit 1,360.000 A. präliminirt, und soll die Beschaffung der 
erforderlichen Geldmittel für dieses Unternehmen bereits gesichert sein. 

Elektrische Balın Lend-Gastein. Das Handelsministerinum hat 
der Firms Siemens & Halske in Wien die Bewilligung zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten für eine elektrisch zu betreibende 
Eisenbahn, vom Bahnlıofe Lend-Gastein der Salzburg-Tiroler Staats- 
bahn ausgehend, unter Berährung der Ortschaft Lend und darch die 
Gasteiver Klamm in Gasteiner Thale entlang bis Wildbad-Gastein, 
auf die Dauer von sech« Monaten ertheilt. 

a weilreeng erg. oder ug mager Handelsvertrag. In 
einem Bukaraster Briefe der »Polit. Corr.« wird der Ansicht Aus- 
äruck gegeben, dass Rumänien das Prineip der beschränkten 
Meistbegünstigung Oesterreich - Ungarn gegenfiber retten 
könnte, wenn es sich entweder zu einer neuen Revision des übrigens 
auch von rumänischer Seite als sehr mangelhaft anerkannten auto- 
nomen Tarifes im Sinne einer Herabsetzong der Zölle anf die be- 
diogungslos dem antonomen Tarife vorbehaltenen Waaren entschliesst, 
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oder wenn dureh ein+ Belhe von Vertragstarifen mit anderen Haaten 
Rumänien von Fall zu Pall Ausnahmen von der früher stipalirten 
Meistbegünstigangs-Beschränkung gestattet, welche dann in ihrer 
Gesammtheit der auf Grand der Meistbegünstigungs-Clausel mit 
Bamänien pactirenden Ossterr.-ungar. Monarchie zu Gute kommen. 
In ersterem Falle sind Vorarbeiten zur Revision des autonomen 
Tarifes, im zweiten aber ist dis Perfeetiowirung der zwischen Bumä- 
nien und anderen Anslandsstaaten schwebenden Handelavertrags- 
Verhandlungen nothwendig — in beiden Fällen würde also geraume 
Zeit eriorderlich sein, bevor au den Abschlass eines definitiren Han- 
delsvertrages zwischen Oesterreich-Ungarn und Rumänien auf Grund 
des von Rumänien aufgestellten neuen Principes der beschränkten 
Meistbegünstigung gedacht werden könate, Anders würde sich aller- 
dings die Frage stelleu, wenn es sich um ein blosses Provisorium 
handeln würde, um unter vorläufiger Bistiraug des Zollkrieges Raum 
und Zeit zur ruhigen Erörterung der momentan unvereiunbaren An- 
sprüchsdiff-rengen zu gewinnen. j 

Verhandlungen mit Serbien. Wie aus Budapest gemeldet 
wird, haben sich am 8, October seitens der ungar. Staatsbahnen 
der Directions - Präsident Lukaes, der commercielle Director 
Schober und Inspeetor Gerhard nach Belgrad begeben. In 
ihrer Begleitung befanden sich in Vertretung der k. k. Staatebahnen 
Inspeetor Storch und Bardas. Im Verein mit Letzteren werden 
mit dem serbischen Ministerium Verhandlangen gepflogen, welche den 
directen Eisenbahmverkehr von Serbien über die Linien der ungar. 
Stuntsbahnen nach Norddeutschland und über die k, k. Staatababnen 
nach Süddeutschland zum Gegenstande haben, . 

Arad-Temesvärer Balın, Die Regierung machte der Dirsction 
der genannten Bahn einen Antrag bezäglich Verstaatlichung der 
Arad-Temesvärer Bahn, die Direstion hat jedoch dieses Anerbieten 
abgelehnt, hauptsächlich daramı, weil die Kegierung die Einlösung 
der Actien binnen 66 Jahren in Vorschlag brachte, während die 
Gesellschaft die sofortige Ablösung der Bahn verlangt. 

Losomotivpreise. Einen Beweis der misslichen Lage der 
deutschen Locomotiv-Industrie geben die Submissions-Resultate der 
vor einigen Tagen in Bromberg auf fünf zweiachsige Locomotirve statt- 
rebabten Offertverhandlung. Es offerirten per Stück Locomotive inclusive 
Tender franeo Fabrik: die Actien-Gesellschaft »Hohenzollern«e in 
lüaseldorf 256.580 Mk., L. Schwarzkopf in Berlin 25,175 Mk., Union- 
giesserei in Königsberg 22.300 Mk,, Vulkan in Stettin 22,000 Mk., 
Henschel & Sohn in Kassel 22.750 Mk., die Actien-Gesellschaft 
»Linden«s vor Hannover 21.575 Mk., endlich als Mindestfordernder 
F. Schlehan in Elbing 20.500 Mk. Nimmt man das Gewicht einer 
solehen Locomotire mit 300 q an, so entspricht das Mindestoffert 
einem Preise von 68 Mk. &0 Pt. per Metercentner oder von 88-4 Pf. — 
855 Cts, per Kilo; in österreichischer Valuta ausgedrückt, entspräche 
das Mindestoffert einem Preise von 12.700 1. In Oesterreich fand 
die letats grössere Offertrerhandlung bei der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn atatt; bier erstand als Billigstbietender die Firma Kraus & Comp. 
in Linz-München die Locomotiren zum Preise von 22,500 fl, während 
die Tender an Ringhoffer zum Preise von 5000 fi. vergeben warden, 
Die deutschen Preise sind also um die Hälfte billiger als die unserigen. 
Die hiesige Maschinenfabrik der Oesterr.-nngar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft erstand die Lieferung von L,ocomotiven für die italienische 
Mittelmeer-Babn um den Preis von 975 Cta. Kilo. Dieser ausser- 
gewöhnlich niedrige Preis ist dureh das billige deutsche Offert von 
Schlehan in Elbiog noch om 12 Cta, = 15 *, unterboten. Bei den 
jüngsten Vergebungen haben sich in Deutschland ferner noch folgende 
bemerkenswerthe Preise durch öffentliche Ausschreibung erzielen 
lassen: 1864 Wagenräderpaare ab Werkstation Krupp in Essen 
287%, Mk., Bochum 287, Mk., 20 zweiachsige Porsonenzag-Gepäcks- 
wagen: Gebr. Gastele in Mainz — 5980 Mk, 200 Kohlenwagen mit 
Bremse: van der Zypen & Charlier in Deutz — 1340 Mk., 394 Kohlen- 
wagen uhne Bremse: Gust. Talbot & Cie. in Aachen — 970 Ak., 
10 Viehwagen mit Bremse: A, Dietrich & Co. in Reichshofen 
— 2750 Mk, 6 dachsige Locomotiven für Nebenbahnen, Henschel 
& Sohn in Kassel — 16.300 Mk. Diese Preise, besonders die der 
Kohlenwagen sind gegenüber den hier in ÖOesterreich-Ungarn be- 
willigten auffallend niedrig. 

Internationaler Permanenter Strassenbahn-Verein, Wie wir 
bereits gemeldet baben, fand am 24. und 25. September d. J. in 
Berlin die Geueral- Versammlung des Internationalen Strassenbahn- 
Vereines statt, verbunden mit einer lehrreichen, das Strassenbahnwesen 
betreffenden Ausstellung. Bei dieser General-Versammlang hat sich 
der Verein eigentlich erst gegründet, indem bestimmte Stataten zur 
Annahme gelangten. Der Verein hat hienach den Zweck, Verbesserungen 
der Transportmittel in technischer und wirthschaftlicher Hinsicht an- 
zustreben und die gegenseitigen Beziehungen der Strassenbahn-Gesell- 
schaften zu fördern. Das General-Secretariat des Vereines befindet 
sich in Brüssel. Was die Goneral-Versammlung beschliesst, ist nur 
facultativ, nicht obligatorisch. 
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Personalnachricht. Der bisherige Directionsleiter der mährisch- 
schlesischen Centralbahn, Ober-Inspector F. Schlemäüller wurde 
zum Direetor ernannt, 
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Eine Bremsstudie. Von R. Baron Gostkowski, Ober-Inspector 
der General-Direction der österr. Stantsbahnen, Wien 1868. Im Selbst: 
verlage den Verfassers, 

Die vorgenannte Schrift, ein Sepsratabdruck der im II. Heft 
1886 der Zeitschrift des österr. Ingenieur- und Architekten- Vereins 
enthaltenen Abhandlung, ist »0s Anlass der in der technischen Com- 
mission des Vereins Deutscher Kisenbahnen schon aeit längerer Zeit 
in Verhandlung gestaudenen Revision des & 185 der technischen 
Vereinbarungen, betreffend das Ausmass der Bremsen bei den Zügen, 
entstanden. Schon im Jahre 1882 war nämlich von mehreren Vereins- 
verwaltungen darauf hingewiesen worden, dass in der bisherigen 
Fassung des gedachten Paragraphen zu wenig Absatufungen für die 
Gefälle enthalten seien, dass anf die Zugsgeschwindigkeit zu wenig 
Röcksicht genommen sei und hauptsächlich, dass es fehlerhaft sei, 
die Verhältnisszahl der Bremsen nach der Zahl der Achsen 
zu bestimmen. Bekanntlich hat die technische Commission und in 
weiterer Folge auch die Techniker Versammlung in Salzburg be- 
schlossen, die Aenderung des Paragraphen dahin zu beantragen, dass 
in Hinkunft die Bremspereente in erster Reihe nach dem Zugs 
gewichte und nur in zweiter Reihe nach der Achsenzahl berechnet 
werden, welchen Antrag die diesjährige General-Versammlung des 
Vereins angenommen hat, 

Gegen diesen von der technischen Commission ausgearbeiteten 
Antrag nimmt nun der Herr Verfasser Stellung und sucht den Beweis 
zu erbringen, dass allen bisherigen Ausführungen über die Ermittlang 
der Anzalıl der den Zügen beizugehenden Bremsen ein gemeinsamer 
Irrthum anhaftet, welcher beseitigt werden muss, bevor an eine defi- 
vitive Lösung der Bremsfrage gedacht werden könne, Indem er nun 
auf mathematischem Wege die Theorie der Bremse, die Arbeit des 
Bremsers, die Zugkraft au der Wurzel der Spindelbremse, den dis- 
poniblen Bremsdruck und die zweckmässige Construction der Bremse 
einer eingeheuden Untersuchung unterzieht, kommt er unter Anderm 
auch zu dem Schlusse, dass es falsch sei, die Anzahl der Bremsen 
nach der Bruttolast der Züge zu bemessen, und dass hiebei 
ausschliesslich nur die Anzahl der Wagen im Zuge massgebend 
sein könne, 

- Wir können das Stadium dieser Schrift, die mit grossem Fleisse 
gearbeitet ist und von einer profunden Kenntnies der gesammten 
einschlägigen Literatur zeugt, allen Fachgeuossen auf das beste em- 
pfehlen, und dies umsomehr, als nach einem Beschlusse der letzten 
Techniker- Versammlung die Revision der technischen Vereinbarungen 
ohnehin wieder auf der Tagesordnung steht, und es daher nicht aus- 
geschlossen erscheint, dass die Bremsfrage neuerdings zur Sprache 
xebracht werde, 

A. Hartlehen’s Verlag in Wien sandet uns seinen Nachtrag 
zum Hanpt- Verlagskatalog, welcher auf 20 Seiten ein übersichtliches 
Bild des umfassenden Wirkens dieser rührigen Firma, auf allen Gebieten 
des menschlichen Wissens, allein vom Januar 188% bis Juni 1886 
entrollt. Wie uns die erwähnte Verlagsbandlang mittheilt, wird dieser 
Nachtrag, welcher zunächst für buchhändlerische Zwecke bestimmt ist, 
auch bereitwillig an das Publikum ubgegeben und auf Ersuchen durch 
Correspadenzkarto gratis und franeo versendet. A. Hartleben's Verlag 
besteht seit 1803; wieviel Bausteine zur deutschen Literatur mögen 
wohl in diesen 83 Jahren ununterbrochenen schöpferischen Wirkens 
aus dieser Verlagsanstalt hervorgegangen sein! 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 


Für die P, T. Clubmitglieder stehen in der Ciubkanzlei zur 
Verfügung: 

Anweisungen auf Parguetsitze im k. k, priv. Carl- Theater 
zu dem auf die Hälfte ermässigten Preise. — Auf Grand der Anwei- 
sungen werden an der Cassa auf Wunsch auch andere Sitze aus- 
gefolgt, insoweit solche verfügbar sind. — Es wird aufmerksam 
en dass nur die mit der Ölubfirma abgestempelten Anweisungen 

erücksichtigt werden. An Dienstmänner werden an der Cassa keine 
Billetse ausgefolgt. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
a. zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dienabade, Esıter- 
hözybade, Margerethenbade und Sofienbade. 

Entr&s- Anwelsaungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienne« und des »Nenen Panoramas im Praters zu dem ermässigten 
Preise son 20 kr. 





Sub - Abonnements auf im Club aufliegende Tages- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können daselbst die Herren P, T. Clubmitglieder das Verzeichnisse 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonuements-Bedingnisse 
einsehen, 


Beglinstieung der P. T. Ciubmitglieder und deren Familien-An- 

kehönge (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassercur im 

Eesterhäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per & fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Olubpräsidiam auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Die Firma Weldler & Budie, k.k. landesbefugte Leinen- 
und Wäsche-Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger'scher 
Normal-Wüäsche einen Nachlass von 10°. und werden 
ausführliche Preis- Courants auf Verlangen franco zugesandt. 


Die Harmoniumfabrik von Umlauf & Karanitsch, IV. Leiben- 
frostgasse 8, II. Stock, hat den Clubmitgliedern Vorzugspreise ein- 
geräumt und auch von Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden. — 
Näheres in der Clubkauzlei zu erfragen. 





1. Versammlung. Dienstag den 19. October, 
7 Uhr Abends, Vortrag des Herm Dr. Lorenz Ritter von 
Stein, k.k. Universitäts-Professor, über: »Die Station.« 








| Facade-Farben-Fab 
i" Larl Kronsteiaer 


WIEN, Ill, Hanpfstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der ershorsoglichen und fhratlichen Gntererwaltungen, sAmmi- 
licher Eisenbahnen, Industrie-, Berg- unıl Hittenzessllächaften, der meinten 
Baugeselischnfien, Bauunternehmer und Banmeinter, sowie auch vieler 
Fabriks- und Benlitätenbesitzer. 

Dr Fagcaco-Farben 
sind nel dom Jahre 1850 im Handel nl werden mit Vorliebe zum Färben von 
Gebäuden aller Art, iunbesondern: Eisenbahahauten, Kirchen, Schalen, öffent- 
Neben Anstalten, sowso der iunaran Wohnuugeräumlichkriten u. dpi. verwendet 

Dieselbe sdod in SE verschiedenen Mustern, von 16 kr. per Hilo auf- 
white, stein lagernd, warden im trockenem Zustande und in Pulvartorm geliefert 
und sind, aubolangend die Heinkeit den Parbentun-«, dem Oelanstrich vall- 
kommen gleich. Ausserdem gemisasen diese mein Farben den beuundares 
Vorihell, dass ri= die Mauern nicht beeinträchtigen, während bei dem Osl- 
anstrich die Poruns der Mauern rersiegen, daher eine Ausdünsteung der 
Wände nach Aussen richt mögtieh und die Feuchtigkeit an den Inneren 
Wänden in kürsester Zeit zuın Vorschein kommt. 

Diese Farben siad in Kalk Yrlich and können vom Jedermann ohn=» 
besondere 2 Gudrun sehr leicht verarbeitet worden. — Zum zweimaligen 
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rik 


i Fäürbels oinas (Gusdraumeters Flichrursumss benötkigt man ea 10-12 Deka 
U Fure. Muster “= sowin Gebrauchamweinungen werden suf Wunsch 


! gratin und frames zugesendut. 
| (Der vielfache Missbrauch, der daduroh getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 


Handel zu bringen, veranlasst mich, wor Fälschungen 
| zu warnen, 
= Versandt für In- und Arslanıl. 


ae 











E. k. priv. 


Liehtpaus- Anstalk 


MH. &L.ITTERHEIM 
WIEN, Währing, Johannesgasse Nr. 35 


empSrblt sich zur Vervielfältigung von Plänen nsch unserem patenfirtem negrographinches 
Liebtpausverfabren (schwarze Linien auf weissem Grund), Dastt ist die Zeichnung 
auf Pauspapier noihwendig, ie Linien mit intensiv schwarzer Taschu gezogen. 
Lieferung von Clanotipapier sur Belbstanf: von Plänen (weisse Linien 
auf blauen rund). — Preis milasig, Arbrit schnell und solid. 
___ 7 Filiale: PRAG, Königshofergams Nr. ib, 
Marken- uunu Mmusterscnutz 
ALLER LÄNDER » 
erwirkt das behördi. oongesslonirt 
Erste Privileglen-Buraau. 

Gegründet Im Jahre 1851, Gegen 8000 Patentbesorgungen, Telefon Nr. 961. 
Broschfire & Sehutar rn EP va Lehmann 4 Wenteel, 
rosch nage- tz’ von « Paget, Vi von maus enter 
1. Laie “ „ “mpieisn Taxi der Pe deuischem Paisuigessize. 
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B. EDER’S NACHF. (5. SEIDL) 


WIEN, IV., Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 


Liehtpause-Papier, Indigo- s-Copi-Paper und Telegraphenrollen. 


41 ETABLISSEMENT 


für Lieferungen von Einrichtungs- und Eisenbahn-Bedarfs-Artikeln, 
sowie für Bau-Unternehmungen und technische Bureanr. 








Egalisir- 
Drehbänke, 


Hobel-,Bohr-, 
Btons- and 
Shapaszmawchimen 

in allem 

Dimensionen stota 

am Lager in der 


Werkzuug- Maschinenfabrik Er. Dania, Wien, X, Laxenburgerstr. 10, 








Goldene Modaille 
Glasgow 1883. 


10145 X. u. k. Patent, 


m Beltia-Metall u 


empßehlt für technische, bauliche und industrielle Zwecke allar Art 


Die österr.-ungar. Delta-Netall-Pabrk EL W. BECKER, 


— = WIEN, 1., Loihringersirasse Ir. 15. Ze. 


Goldene Medalile 


Ehrendlpiom Lundon 188. Autwerpen 1885, 





GEBRÜDER FROMME 


Werkstätte wissenschaftl. Präcisions-Instrumente 
IL., Hainbargerste, 21. WIEN, un, Hainburgerstr. 21. 
Special-Fabrication aller Vermessungs-Instrumente für den 


10178 Eisenbahnbau. 





BAECHLE & (0. 


Maschinenfabrik, 





Steinmüller-Kessel 
Röhren-Dampfkessel. 
WwIıEn, 10937 
Landstrasse, Wassergasse 3, 
empfleblt «in roiches Lager in 


Locomobilen und transportablen 


Dampfmaschinen 
von 2 bis 25 Pferdekräften, 


Eisenbahn - Unternehmungen 
1U006 «mpfeblt »ich 


desef Schebek 


bürgl. Tapezierer u. Decoratenr, 


Lieferant der k. k. Stantebabnen, Kaiser 
Fordinands- Nordbahn, Sädbahn, Lemberg 
Czernowilz Jasay Bisenbalın #ie, 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Ecku der Kurolinongasau Ne. 97, 





Beste Anlage, Rinfnchste Constrection. 


L. & C. Steinmüller, 


Gummersbach (iiheinprorinz). 


Vertreter: u re 
Wien, IV., Behleifmühlgusse 4. 





Olivenöl, Rübschmieröl, _Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 

liefert für Eisenbahnen 

Klanber 


Untere Donaustrasse 25. 


Ss. 
WIEN, Tl., 
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FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ui Tramways. 
WIEN, III. Bez., Lorbeergasse 13. 


100:8 





Transportable Feld-Stahlbahnen 


für Land- und Forstwirthachaft, für Bergwerke, Ziegeleien, Zucker-Fabriken, Eisonminen ots. 





Dio Schlonenrahmen. Bogen, Kreuzungen #te, werden mit #isernen Schwellen verbunden, 
fortig zur sofortigen Bentitzung gelisfort und können schnell und exact von jedem 
gewöhnlichen Arbeiter gelegt wenden. 

Näher beschreibende Prospeote gratis und france. 


Breitenseer Maschinenfabrik und Eisengiesserei von 
LEHMANN & LEYRER, Wien, I., Elisabethstrasse 15. 


FR. KRIZIK 


Elektrotechnisches Etablissement 
—Prag-Karolinenthal. 
Transportable Beleuchtungswagen für Eisenbahnen. 











Bogenlampen, System »Kfiik & Pitter. — Kraftübertragungen 
eigenes System. — Verbesserte Dynamo - Maschinen grösster 
Leistungsfähigkeit. 102g 





STEFAN v. GÖTZ & SÖHNE 


ww, 

II., Brigittenau, Giessmannsgasse Nr. 2, 
Fabrik für Maschinen und Apparate zur Sicherung des Eisen- 
bahnbetriebes, sowie für Werkzeuge und Gebrauchs-Artikel für 
den Bahnbau, Bahnerhaltungs- und Bahnbetriebsdienst, dann 

10249 für Berg- und Hüttenwesen, 


aller Arten für Bahn-Stationen, häus- 
liche und öffentliche Zwecke, Landwirth- 


schaft, Bauten und Industrie. 


Neuheit: Nach dem Bower-Barff- Patent- 
Inoxydations-V erfahren 
Aunanimu Mämrt Puzunnpoan. 


Sind vor Rost geschützt. 


KAgEn 


neuester, verbesserter Constructionen. 


Decinal-, an 1. Laufgewichts-Brücken- 


Verkohrs-, Pabriks 


Hola Risen, f Handel s 
Waagen i= ‚dwirthschaftliche u, andern guwerbliche Zwecke 
Prrsonenwanagen, Wangen für Sonaie aaa: Viehwangen. 
Commandit-besellschaft für Pampea- und Maschisen-Fabrikation 


W. GARVENS, Wien, | ‚ Wallfischgasse „4 


Kataloge gratis a france, 


—_— TU — 





k. k. privilegirte 
Petroleum-FTIänege- 


Wichtig für Eisenbahn-Bureaux, Statlonsgebäude und Warte - Säle! 
oo .) 
GEBRUDER BRUNNER, WIEN, 


und Tisch-Lampen 
=z»it Brillant -MRuncdbrenneor, 
in reichster Auswahl, solidester Construction, zu billigsten Fabrikspreisen. 


Petroleum-Sonmenlicht- Lampe, 
vollkommener Ersatz für elektrische und @asbeleuchtang. 
Haupt-Fabriks - Niederlage in WIEN: VL Bezirk, Magdalenenstrasse Nr. 10. 
Eigene Niederlagen : in Pest, Kronprinzgasse Nr, 2, in Prag, Graben Nr. 17. 








Lampen - Fabrik 
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Waggon-Heizungen, 
Dampf- Niederdruck - Heizungen, 
Dampf - Hochdruck - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 


für 
Stationsgebäude, Werkstätten, Bureaux, Magazine, 
Wohngebäude eto. 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57. 


=Xeinrich Sassc # 


Patent Bloechgliter- Artikel, 


als Einfriedun- 














u u Yu Ya jr av PN sen f.Stattons- 
6 r 3 | Anlngen, 
n K 3 . LK ” Mi ventisitone 

13 E ch ne u Schntzgitter 
P für Heizantagen 

EEE NEE 

“ : n . u und Waggons, 
Waggon- 

.0.0.0.0.0.0 7-7 
Waggon-Läufer 






III 
X) e-) > e, Nas “ Fenstergitier, 
J 2 f sowie Schntz- 
- B ” 2 X Jeiter f. Ober 
EL 
D K u \ IE f Eisenbahnen 
0.0.8.0 X Fand Bergwerke, 
Bettainshtze f 
Eisenbahn-Hötels, sowie Fnasabstreifer für Bursauz. — Fabrik; Wien, IIZ. Bez, 
“ao Br. 38. — Preis-Osuranis auf Verlangen. 










würfe für 












kaiserl. königl. 27 landesbefugte 
Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 
WIEN 

I. Bez, Tuchlauben 13. 
Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, | 
empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 
und Wäsche-Fabrikate rolı, und fertig, und zwar: 
Leinengradl, Putzleinwand,. Handtücher, Leintücher | 


ete. etc, zum HEiseubahnbedarf in vorzüglichster | 
10953 Qualität zu billigsten Preisen. 















H. HEIM, Döbling bei Wien. 
Mit ersten Preisen prämiirt ı 
Wien 1878, Cannel 1877, Varis 1878, Sechahann 1897, 
Wels 1878, Teplitz 1879, Wien 1890, Eger 1881, Trient 1882. 


Niederlagen: Wien, L, Kärntnerstrasse 40,42. 


Budapest, Bukarest, Mailand, 
Thonstbof. Strada Lipseani 96. Corss Vitt. Emmanunie 36. 


Vorzüglichste Regulir-, FÜll- und Ventilations- 
Oofen für Bureaux, Wartesäle, Wohnräume, 
Bohulen ete. in einfacher und olegunter Ausstattung. 
In Osstarreich-Ungasn warden von 30 Bahnanstalten 
008 Oofen unseres Fab: in verschiedenen Gs- 
bäuden verwenldet. 
Heizung mehrerer Zimmer duroh nur Einen Ofen, 
Oontral-Luftheizungen für ganze Gebäude 
wu zagagom-tdbromn 
# vou unserer Pabrik 444 Stück an Eisenbahnen und für sämmt- 
SWS liche Sanitätszügu des k. k. Militär-Acrars und des sosr. Malteser- 
Ritterordens geliefert. 





Behwiemarke der Fabrik 


re ——  gjoh unsere Ofen überall erfreuen, 
MEIDINGER-OFEN ja; zu zielipehen Wechahmungss 
4 H E l M N lb, unter Hinweis auf unsere 
“ „benstehende Bohutzmarke, dass 
P.T. Publikum in seinem nen 

rähmlichs 


Die grosse Beliebtheit, deren 


| Interosse vor Verwechslung unseres (bekannten Fabri- 
kates mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach als Me er 

Oefon oder als verbesserte Meidinger-Oofen anempfohlen we: 
Unser Pabrikat bat auf der Innenseite dor Thüren unsere Schutzmarke singegossen. 
mir Pronpeete und Preislisten gratls und fraaco. =M 10223 





Desterreich-Ungarns und Serbiens 
erste und grösste 


Uniformirngs- Anstalt ‚zur Kriogsmedaille 


OferirtdenHerrenEisenbahnbsamten 
sämmtlicher österr.-ungar. Linien : 
Uniformm‘ +  Uniform- 
kleider, Distinotionen wund 
Uniformserten jeder Art nach 
neuester Vorschrift zu oonlantesien 
Preisen bei anerkannt sollder 
ualität, Spreisite Hisenbahn- 
rants werden anf 

Wunsch france errsandi. 


MORITZ TILLER & C» 


k. k. lloflieforanten. — Inhaber der Ersten öat.-ung, und serbischen Unsformirungs- 
Anstalten „zur edaille”, 
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K. u. k. Hof- 


Unifornirungs- Anstalt 
für Oesterreich und Serbien 













Wien, VIl.. Mariahilferstrasse 22. — Budapest und Belgrad, 


SCHMID & HALLAMA 


Ingenieure, Wien, 1., Pestalozzigasse 6. 
Vertreter der Locomotiv-Fabrik KRAUSS & Co. 
in München und Linz, 

Technisches Burean für Eiseneonstructionen, Eisenbahn- und 
Strassenbrücken, Seeundärbahnen. 















Technisches Bureau 


Rud. Stummer v. Traunfels 


beb. uut, u. beeid. Ciril-Ingeniour, 


Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 
Projectirung und Ban son Haupt-, Sechidär-, 
Strassen- und Industrie-Bahnen, 

Projsctirung und Durchführung von Strassen-, Wasser- und 


Schmalspur-, 


Hochbanten, 
sowie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. 
Administration ven Gebäuden uud industriellen Etablissements. 


Kostenvoranschläge, Gutachten, Sehätzungen, Collaudirungen. 
us, Il. Isar. ea 5. 


10144 















HAYWARD'S 


| ih Peuerlösch - Kader 


sind an folsande amerikanische Fisenbahnen geliefert 
Northern Pacific K, B, Co, — Erie I. K. — Union it. K. "cn. _ 
Chleago, St. Panl, Wpls. 2 Omaha Il. lt. Ca, — Mpis. Sanlt, 
St. Marie & U. B.1.Co, — Troy & Lanslugburs I It. Co — 
Callfors St. Cable BR. KB, — Penasir. R. BR. Cu. N. Pac. 
c. RB, it. Co. — Richmond & Allsyhan, BR. I. Co. — Hudie & 
Benton B. I. — Conselidasel B. BR. — Ceuir. Pas, II. i. 00. — 
Citizenn’ Pass. RB. RB. Co. u fi. 


Monopol und tirnueral-Depöt für Orwerreich- Ungern. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr, 13, 


Josef Grüllemeyer 
-k. k. Hof- und 


Metall- 


landesbefugte 


und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring het Wien, Langegasse 61. 


Ersto und grösste Fabrik in Uenterreich-Ungarn von Baz- und Möbel. 
beschlägen in alien Metallen, bezw, Compositionen. Gegenständs werden nach 
Zeichsungen oder Modellen im allen Metallen, Weich-Eisenguss und Grauguss 
gegossen und appretirt. Erzaugung von Phosphorbrenee and Phosphorkupfer. 


Spooialitäten. Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Beschläge 
für Waggons aus obigen Mutallen, 
Edmonson schen Systeme 








K. k. ausschl. prir. 


Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V,, Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfunlenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von bacterienfreiem, gesundem Triukwasser, 
für den Hausbedarf, Eisenbuhn-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 


Flüssigkeit erfordern, — Leistungsfählgkeit nach Bedarf von 
5--20,000 Liter und mehr per Stunde. ILIEN) 





rar — 









von Eisenbahn - Billeikästen nach | 


= 





' Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 








„DER CONDUCTEUR.“ 


Offieielles Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 


ureholnt 10mm! Im Jahre, — Ansdwrungen, welehe awlschen den Erschelnungs- 
Termisua dar Hofte olntreten, arscheinen als Nachträge und werden don P. T. flerren 
Abonnenten gratis und franeo machgallafurı. — Der illustrirte Führer an des 
ahnen Ist Im Jahrgang 1885 noch wosaulllah bereichert wordun. — Prüntunern- 


sions-(ebühr für das yauz« Jahr & fl. d. W. (mit france Postversandang). 
#Kinneine Hefte 0 kr. mit france Postrarsendung 80 kr. 


Pränumersuonen, 


welche an jJadum bollebligun Tag» bayiınun kinnen, jedoch nur zanzjährig angu- 
soınmeu wurden, erbitte por Post-Anweisung, 


war da Nachuahme-Bonduugen dun Hong wosunslleh vertheuern. Es 


Die Verlagshaudlung R. r. WALDHELIM 
in Wien, II. Taborstrasse 53. Kıpmdidon: I, Bobulerstrasse 13. 








fir Eisenbahnen nnd Maschen Werkstätten 





Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MÖLLER, WIEN 


em püehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Gardolsäure und Garbolsänrepulver, 
rasch troeknenden, schwarzen Bonzinlack, 












ROBERT JNGHAM CLARK & Co, LONDON, 


Blasbälge und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 
Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Beifblegmasehinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede ote. empfiehlt 
die k. k. prir. 
73 Hof- und Armee-lilasbalg- 
und Feldschmieden-Fabrik 


des 


Jose Sehaller in Wien, 


if, Rotbhonsterngasas 21, 





Gegründet 1849. 
Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


Alois Winkler in Wien 


k k Hoflioeferant, 
Compteir: L, Schottenring 2, 
Fabrik: Nenfünfhaus, Pelzgnsss 18 (im eigenen Hause) 
empfiehlt sich 


Dampfschiffulirts - Gesellschaften, Maschinen- 


Eisenbahnen, 
fubriken, Waggons- und Locomotir-Fabriken zur Anfertigung von 


Warnungstafeln, Gratdientenzeigern, Stations- 
Aufschrilten, Wächterhaus-Nummera, Maschinen- 
Tüfelchen, Metall-Buchstabeun ete.. 


aus Zink, Messing oder Bronceguss in solider Ausführung zu den billigsten 


10087 Prolses, 











ZI 


br B. & E. KÖRTING, Wien, II, Dresdnerstrasse, 

Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 
| GASMOTOREN-FABRIK, 
| 
| 





Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stockholm. 
Empfehlen für den Eisenbalhnbetrieb: 
Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, 2: 


bester Injertor, upwint helss»n Wasser bis IP Cels, sang! sach kaltos Wasser 
bis sm hoch an. Denkbar einfachste Handhabung, währund des Bpeisens, kein 
Verlust an Schlabberwusser. 


Körting’s Dampfstrahl - Elevatoren Hr", su: &inichtane 


von Wasserstationen, 
können nangend eomstruirt and direct an der Locomotive montirk werden, sangen 
dann kaltes Wasser bis dm hoch an. 


Wir befassen uns mit der completen Einrichtung ron Wassersiationen, 
ir sowohl mit Klernior als auch mit Palsometerbetrich, übernehmen die 
Lieferung sämmtlicher Bestandthelle, als: Heserroirs, Dampfkessel ete. etc., 
nach den Bestimmungen des Vereins deutscher Eisenbahn-Termallungen 
ausgeführt. 












Perner liefern wir 


DZ ee Kürting®antomatische Vacunmbremst. 

G ur. Bi Iauptrorzüge dieser Bremsen uind: Schnelle 
Wirkung, #tete Controllrbarkelt, Automatleität, 
billiger Anschaffungspreis und die Möglichkeit, 
von jedem Wagen und Jedem Coupsansdie Iiroma A. 
in Wirkenmkelt setzen zu können, 


»ı Körting’s Rippenheizkörpern 
richten wir Bureas- und Werkstättenheizungen 
mit Konneldampf, Abdampf und warmem 
Wasser ein. 






Speeiell machen wir auf unsere 
directwirkenden Pulso- 
meter 
zum Netrieb der Wassersiationen auf- 
merksamz; mehrere Hundert Stück «ind 
für diesen Zweck sowohl mittelst Damp! 
| stationärer Kemol, als auch mittels 

Lorumstirdampf Im Betrirbe 








| EA Mit Ironchfiren nnd Prospecten #ber worsichmde Apparate stehen wir gern zu Diensten. 











NNYAHIIEM 


Friedrich Weichmann® wi Wien 


Signalisirungs, Beleuchtung» und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen eto. 

= II., Körnergasse 5, 

liofort complete Ausrüstungen für 


Strecken, Bahnwächter-, Stations-, Burean-, Wartesaal- u. Restanrations-Localitäten. 
Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 
Type der ie, ke. österr. Staatsbpahnen, circa 10.000 im Verkehr. 
Coups-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente. 


Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul-Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


NB. Sämmtliche in letzter Zeit A Eisonbahnlinien, darunter die k. k. galizische Transrersalbahn 
h borgbahn, wurden von mir ausgerüstet. 















_ NNVINHOIEM 





IN VORMALS 


RE, ne 


sen-Constructions-Werkstätte, 


Bauschlosserei und Brückenbauanstall 
Stiefeleisen- u. Bänder-Fabrik 


in Bubna. 


PRAG 


Florenzgasse Nr. 1050—IL 


FABRIKEN: 
Pressburg und Zamky bei Prag. 


Concessionirtes Bureau für Spreng - Technik 


vormals 


MAHLER & ESCHENBACHER, 
WIEN, 1., Wallfischgasse 9, 


liefurt alle Sorten 


| Spreng- und Zündmittel, insbesondere Spreng-Gelatine, 
| Gelatine-Dynamit, Spreng-Kapseln, Sicherheiis- 


Zündschnäre. 

Sämmtliche Bedarfs-Artikel für elektrische Zündung. 
Bohrmaschinen fär Hand-, Dampf-, Wasser- und Luft- 
betrieb. 

Tiet-Bohrgeräthe. Wolf'sche Benzin-Sicherheits- 
Wetterlampen. 


NR, Der grösste Tunselban der Gogenwart, derjenige des Arlibergs, wurde 
mach rorangugıngonen Versuchen mit den verschiedensten, mit groaser 


Marktschreierei angupriesenen Spreagmitteln ebenso wie seinerzeit der Ti 


Bau den St. Gotihard-Tunnels »iazlg und allein zur mit Nobel’schen 
Dysamiten durchgeführt 10193 





Fortschritts-Medaille, Anerkennurzs-biplom 
WIEN 1873, 


ETABLISSEMENT 


für 


Centralheizung und Ventilation 


JOHANNES HAAG 


Augsburg. WW EW. Berlin. 
Bureau, Werkstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VIL, Neustiftgasse 98 


lefert 
Warmwasserhelzungen, Helsswasserheizungen 
nach verbasserten Eystomen, 


Dampfhelzungen 
mittelst direetem Dampf und Abdampf (vorzüglich für Eisenbahnwaggons). 
Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven. 
Dampfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 
und künstliche Ventilation, 
t ferner 
combinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 
Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten. 


Pläne und Kostenanschläge werden gratis nach eingesandten 
Bauzeichnungen angefertigt und jede Auskunft ertheilt durch: 
Ingenieur LUDWIG HOTTENSTEIN, 
VII., Neustiftgasse 98, 
oder im Stadt-Comptoir bei M. SCHOCH & Co., I., Stefans- 
platz 5 (Domherrahof). 





Silberne Medaille des N.-Ö. Gewerbevereins 
für Höbung nad Förderung der Asphalt-Indestrio in Oesterreich, 


Erstes österr. Asphalt-Mahl- und Schmelzwerk 


N. Schefftel, Wien 


Asphalt-Dachpappen- und Holzeement-Fabrik 


Comptoir: Fabrik 
IX., Pursellangnsse 42. in Floridsdorf. 


Asphaltirungen 


gestampftes (comprime) Pflaster für Fahrstrassen, gegossenes Pflaster 
f. Trottoirs, Höfe, Einfahrten, Stallungen, Keller ete., mit dem von allen 
Autoritäten als unübertroffen anerkannten 


Sicilianischen Natur -Asphalt 
(bituminöser Kalkstein). 
Lager von geschmolzenen Broden aus demselben Natur- 
Asphalt. 


S SCHRANTZ, 
% k. Hof- und ausschl. prir. 
Siebwaaren-, Drahtgewehe- und Qeßechte-Pabrik und Perforir- Austalı, 
WIEN, Mariahilf, Windmühlgasse Nr. 16 u. 18, 
empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
Messingädraht- Geweben und -Geflechten für Jas 
Eisenbahnwesen, als: Asohenkasten, Rauchkastengitter 
uud Verdiohtungsgewebe; ausserdem Fenster- und 
Oberliohten - Schutzgittern, patentirt gepressten 
Wurfgittern für Berg-, Kohlen- und Hüttenwerke, überhaupt 
für alle Montanzwecke als besonders vortheilhait empfehlens- |} 
werth. sowie rundgelochten und gesohlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleohen 
Ü au Bieb- nnd Sertie-Vorrichtengen, Ihrahtseilen und allen in dieses Fach ein- 
Ü uchlägigen Artikuin is vorzäglichster Qualität zu den billigsten Preisen, 
Musterkarten und Illustrierte Preiscourante auf Verlangen franco nd grat's. 




























Maschinenbau - Actien- Gesellschaft vormas Breitfeld, Danök & C* 


vom PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Apparate für eentrale Sirmal- und Weichenstellung nach den | Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
| Patenten Schnabel & Henning und Kollfärst, IR names nme wi ei nie er 

y r 3 ; erkzengmaschinen für Reparatur- Werkstätten. 

Cempinta Wammnretaläann- Einrichtungen, Baserreite, Baugpen die: Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Coustruction. 

Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und Iydraulischem Be- 


Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydranlische Woggon-Hubwerke. Dynamos. 
Waggou- und Locomotir-Drehscheiben, Schicbebfhnen für | Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei acht. 


Vertreter: in Wien: Herr 7 Eng Faber, Ingenieur, L; Hohenstaniong. 5; i in ' Post: Herr Carl Mutler, VIIL, Neuer Markt 19. 





_ Preis- Ermässigung für 'Haushaltungskohle. 
Prima Ostrauer oder preussische 


Stüek-, Würfel- und Nusskehle 


zu» Babe Eis Kergran un aan 


N incl, spesenfreier Zustellung in plombirten Säcken und des in ganzen Fahren, ledig geladen, inelusire #pesenfreier | 
pP p 
Abtragens bei Abnahme von mindestens { 5 Sücken (200 Kg.) Zustellung und des Abtragens, 


hie he GEBRÜDER GUTM ANN, Central - Bestellungs - Bureau für 
Stadt, Kolowratring, Fichtegasse 12. Haushaltungen: 
Stadt, Bauernmarkt 8. 
Bestellungs-Aufnahme ausserdem in unserem "Comptoir auf dem Nordbahnhof (Kohlenhof Nr. 2) und in 


10973 unseren bekanrtenfBestellungsorten. 


m Für Eisenbahnen. sg 


hu, Gun, Tom m, Sk | | PETER KUBO 


* JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 





Wichtig für Eisenbahnen] 





WIEN, I Bosirk. Maria-Thereninnatrasse Nr 32 I., Schottenriug 28. WIEN, I, Schottenring 28. 
Französische Werkzeugmaschinen wi Werkzeuge, Baumwoll- Spinn- und mech. Docht- und Bandweberei. 
Bohrmaschinen, Drehblinke etc. Sperialist fir Dt, A- und Lagerwoll 
Dandoy-Mailliard-Lucq & Lie. 
Re Französische Locomobile , Eisenbahn-Zwecken, sowie Lager aller Gattungen 
30 Percent Kohlen - Ersparniss garantirt. — General-Repräsentant Bergwerks- - Grubendochte 


BADER, Ingenieur, Wien, I,, Elisabethstrasse Nr. 5. 


F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, 


Wien, X., Quellengasse Nr. Il und 13, 
dant und liefert: Dampfmotoren ron 1—%0 Pferdekräfton, bei 
Garantie des geringstem Kohlenrerbrauches mit 


Merer'scher Conlissen- n. Präcisions-Stewerung. 

Stabile Dampfmuschinen mis direct rom He- RN & HAFFERL RL 
wwlator beeinflusster Ventilstewerung. 

Vunpwerke, Sigo-Binrichtengen, Trassminsio- 


ea, Roservoirs, suwic Blecharbeiten aller Art Technisches Bureau für Localbahnen, 


Inftenmlensatoren x. Comlen-iren mit trockener 


und feuchter Iaf, vorzaglichster Ileiz- und i n 10272 

er Projectirung und Bau von Localbahnen, 

MR Eule, eig Lover = A x s 

\ nr elaunseon ampimmdoriruckheisnng m £ At arr +? r S, 

\ \V Ibstthätiger Iegnlirung, Wasser-, Lafl- und Dampt und I fi 1 de Tı ramwa VS 
-ımbiniete Heizungen 


- j kirne nheizkörper zu Uefen für Dampf-, Wasser Montan-, Industrie-, Landwirthschafts-, Zahnrad-, 
um Dampfwasserhoizungen Drahtseil-, elektrische Bahnen. 
Fabriksheizungen und Trockenanlagen mittels! 


Lsfteondensator, diroclem Dampf, Abdampf “ r \ P } 
+ Maschine oder Culorifäre. weh Durchführung sämmtlicher hierauf bemüglicher Arbeiten 


St. Martin a. d. En (Kremsthalbahn). 








Ventilations- Anlagen mit s he Yinschinenbe ‚trieb, 
Iindeanstalten, Desinfections- Kumast ern, Dampfwaschanstalten n, Daumpfkockklicben 


Ventilntionsöfen n. Cnloriföre zur Deheizungr. Wartesälon, Bureaux, Schulränmes | 7 2, Ir in w r BE FEREN, » 
Krankunsählen, Kasernen, Restaurants, ößentlichen und Privatgebäuden jeder Art IV., Faroritenstr. 6. 2 ® N IV.. Favoritenstr. 6 
Bar Preislisten wrrden auf Verlangen portofrei eugrarndet, 5 











daetenr: Dr. jur. ROBERT ZUCKENKANDL Druck dor „STEYEERMÜHL* in Wien 
BROT DE BE Wyss Pür die Druckerei verantwortlich: ALBERT PIETZ. 


Eiyunthum, Heransgabe und Verlag des Uiub 
österr, Eisenbabn-Beumten. 





Oesterreichische 


Bisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 
warden ungenomzınn in der 
Administration 
WIEN, I., Kschenbachgasss 11 





Redaction: 
WIEN, L, Bschenbachgaans 11 





Beiträge werden aarı Vereinbarung banarirt. 
Mannseripke werden ascht zurückgemtalll. 


ORGAN 
des 
Club österreichischer Eisenbahn- Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag, 


Abonnement incl. Postversenaung 
in Oesterreich-Ungarn : 
Ganzjährig fl & — Malkjährig f, 250, 
Für das deutsche Reich: 
Oszrjährig Hark 12. Hatbjänrig Mk 
Im, übrigen Auslande: 


Ösmsjährig Fron I, Malbjäärig Proe Mi, 
Einzoine Nanmorn 18 kr. 





Oflene Berismationen portofrei, 








Ne: 43, 


Wien, den 24. October 1886, 





IX. Jahrgang. 








Wiener Stadtbahn. 


Die in der General-Inspection versammelte Enquäte 
über das Stadtbahnproject Siemens & Halske hat zur Grund- 
lage ihrer Berathungen einen Fragebogen gewählt, dessen 
Inhalt wir unseren Lesern mitzutheilen in der Lage waren. 
Die Firma Siemens & Halske hat nun der Enquete die 
nachfolgende Beantwortung des Fragebogens unterbreitet: 
»Fragestellung anlässlich der Vorlage eines Projectes von 
Siemens & Halske behufs Verbindung der Kaiser Franz 
Josef-Bahn mit der Wiener Verbindungsbahn, beantwortet 
von Siemens und Halske.« 

Vorbemerkung. In der Fragestellung sind nur unter- 
schieden: 1. Localzüge für Localverkehr und 2. Extern- 
züge für Externverkehr. 

In der nachfolgenden Fragebeantwortung werden unter- 
schieden werden: 

Ta. Stadtzäge für den Localverkehr innerhalb der Stadt 
(Stadtverkehr), welche nur auf der Strecke: Heiligenstadt — 
Münzamt—Hütteldorf-Penzing verkehren (bisherige Verbin- 
dungsbahnzüge). 

Ib. Verortezüge für den Localverkehr der Stadt mit 
den an den Hauptbahnen belegenen Vororten (Vororte- 
verkehr), welche von der Stadtbahn übergehend auf die 
anschliessenden Hauptbahnen verkehren und umgekehrt. 
(Bisherige Localzüge der Hauptbahnen.) 

II. Externsüge für Externverkehr, welche in gleicher 
Weise wie die Vorortezüge verkehren. 

In der Fragebeantwortung werden als: Bahnhöfe 
diejenigen Stationen bezeichnet, welche für die Bedienung 
der Extern- und Vorortezüge einzurichten sind, dagegen als 
Haltestellen diejenigen Stationen, welche nur für die 
Abfertigung von Vororte- und Stadtzügen einzurichten sind, 

Trage 1. Soll nur ein Localverkehr anf der Stadtbahn- 
linie Heiligenstadt - Münzamt - Hütteldorf- Penzing eingeführt 
werden, beziehungsweise sollen nur eigene Züge auf dieser 
Strecke verkehren? 


Beantwortung: a) Es soll nicht nur Local- 
verkehr auf der Stadtbahnlinie Heiligenstadt — Münzamt — 


Hütteldorf-Penzing eingeführt werden, sondern Stadtverkehr, 
Voerorteverkehr und vielleicht auch Externverkehr. 

Begründung: Für die Stadtbahn allein kommt folgen- 
der Verkehr in Betracht: 

4. Der in der Stadt selbst gelegene Theil Heiligenstadt- 
Münzamt der Stadtbahnlinie bildet eine Parallelbahn zur Pferde- 
bahn längs des Franz Josefs-Quais; es wird also, nachdem 
sich nur an 8 Punkten Gelegenheit zum Ein- und Aussteigen 
bietet, diese eigentliche Stadtstrecke kaum als Verkehrsmittel 
im Stadtverkehr benützt werden. 

B. Die Stadtstrecke Heiligenstadt-Münzamt im Zausammen- 
hange mit der Verbindungsbahnstrecke Münzamt - Meidling 
könnte als Verkehrsmittel zwischen der Stadt und Meidling in 
Betracht kommen. Es ist jedoch nicht zu vergessen, dass 
Meidling bereits einerseits durch die Märgarethener Tramway 
und anderseits durch die Gürtelstrassen-Tramway mit der 
Stadt verbunden ist, so dass von dem Verkehr zwischen der 
Stadt und Meidling nur ein sehr kleiner Theil auf die Stadt- 
bahnlinie entfallen dürfte. 

€. Die Stadtbahnlinie Heiligenstadt — Münzamt— Hütteldorf- 
Pensing in ihrer ganzen Ausdehnung wird für den Verkehr 
der östlichen Stadttheile Wiens mit Hütteldorf und Penzing in 
Betracht kommen. 

Alle drei Verkehrsarten zusammen können aber unmöglich 
genügen zur Alimentirang einer Bahnanlage nach dem vor- 
liegenden Project, für welches sich die Kosten einschliesslich 
der Aufwendungen zu Adaptirungen der bestehenden Bahnen 
anf 10 Millionen Gulden belaufen werden. Zur Verzinsung and 
Amortisation eines solchen Anlage-Capitals mit 4, 6%, sind 
460.000 fl. erforderlich, welche zuschläglich einer gleichen 
Betriebskostensumme unter der Voraussetzung einer Einnahme 
von 8 Kreuzer pro Person auf der Stadtbahn eine Frequenz 
von 11,500.000 Personen erfordern würden. Diese Frequenz von 
11°/, Millionen auf der Stadtstrecke, nar im reinen Local- 
verkehr, ist nie zu erwarten, 

Die projectirte Stadtbahn ist deshalb zu ihrer Alimentation 
auf die Vermittlung des Verkehrs der Stadt mit den Vororten 
an den ausserhalb des Weichbildes der Stadt endenden Hanpt- 
bahnen angewiesen. 

Den eigentlichen Stadtverkehr, welcher ihr nar im be- 
scheidenen Maasse zufallen dürfte, wird sie nebenbei eventgell 
auch mit besonderen Zügen bewältigen, Im Uebrigen ist die 
Aufgabe der projectirten Stadıbabn in erster Linie in der Ent- 
wicklung und Hebung des Vororteverkehres zu suchen. Für 
den Stadtverkehr müssen anders gestaltete Verkehrsmittel zur 
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Verfügung gestellt werden, als eine so kostbare und dabei so 
schwerfüllige Locomotirbahn, anf welcher die Personen nor in 
verhältnissmässig wenigen Stationen Anfıahme finden und nur 
in verhältnissmässig grossen Intervallen befördert werden können. 
(In Berlin 10 Minuten Zug-Intervalle). Eine Locomotir-Stadt- 
bahn von Heiligenstadt bis zum Münzamt, oder auch bis 
Meidling oder bis Hütteldorf, nur für den Stadtverkehr, würde 
ein Unding sein, weil bei einer solchen Bahn die anfzu- 
wendenden Mittel ganz ausser Verhältniss zu dem zu errreichen- 
den Zwecke stehen würden. Dass dies richtig ist, beweist die 
Geschichte der Berliner Stadtbahn, welche letztere von dem s0 
genialen Hartwich ursprünglich am Schlesischen Bahnhof und 
in Charlottenburg endigend projectirt, nor für den Stadtverkehr 
bestimmt war, aber sich als unansführbar bewies, bie die 
Staatsbahn-Verwaltung das Project der Verbindung mit der 
Ringbahn und den Gedanken der Ueberführung der Vororte- 
und Externzüge von dem im Osten und Westen in Berlin 
einlaufenden Staats- und Privatbahnen anregte, welcher, von 
den Privatbahnen mit grossem Entgegenkommen aufgenommen 
— das Zustandekommen der Stadtbahn ermöglichte. 

b) Es sollen nicht nur eigene, ji. e. Stadtbahnzüge 
auf der Strecke Heiligenstadt— Münzamt—Hütteldorf-Penzing 
verkehren, sondern auch die bisherigen Verbindungsbahnzüge, 
gewisse Vorortezüge (bisherige Localzäge der an die Stadt- 
bahn evantuell anzuachliessenden Hauptbahnen) und vielleicht 
gewisse Externzäge der an die Stadtbahn eventuell anschliessen- 
den Hauptbahnen entweder ganz oder getheilt. 

Begründung: Die projectirte Stadtbahn muss zur 
Erfüllung ihrer Aufgabe, nämlich behufs Hebung und Entwick- 
lung des Verkehrs der Stadt mit den Vororten an den ausser- 
halb des Weichbildes mündenden Hauptbahnen direct bis in 
die Stadt hinein, resp. durch dieselbe hindurch geführte Vor- 
ortesüge ohne Umsteigen bieten. Ein Umsteigrerkehr mit An- 
schinss an die Züge dar Hanptbahnen nach Art des jetzt auf 
der Wiener Verbindungsbahn bestehenden kann sich nie zu 
einem Stadtbahnrerkehr entwickeln. Den Beleg dafür bietet die 
Wiener Verbindungsbahn selbst, welche nur eine geringe 
Personenfrequenz aufweist und bei den Personenzügen kein im 
Verbältniss za den Betriebsausgaben stehendes Erträgniss. Dem- 
gegenüber werden in Berlin die Vorortezüge der drei west- 
lichen Bahnen (Potsdamer, Lehrter, Hamburger Bahn) und 
der drei östlichen Bahnen (Ostbahn, Schlesische Bahn, Görlitzer 
Bahn) direct über die Stadtbahn und durch die Stadt hindarch 
geführt. — Nur im Potsdamer Bahnhof, welcher besonders 
günstig inmitten der Stadt liegt, laufen (ausser den Potsdamer 
Stadtbahn-Vorortezügen) nach wie vor besondere andere Pots- 
damer Vororterüge ein und aus, welche ohne Benützung der 
Stadtbahn verkehren, 

Ebenso werden in London die Vorortesäge (Suburban- 
trains) der Great-Northern-Railway, Midland-Railway, Great- 
Western-Railway, London-Chatam-Dover-Railway nur zum Theil 
in die Endbahnhöfe (Terminus) dieser Bahnen eingeführt, zum 
andern Theil aber über die Metropolitan Railway in und durch 
die City hindurch. Mit letzterer Thatsache wird zugleich auch 
die Behauptung hinfällig, dass ein derartiger Betrieb nur in 
Berlin möglich eei, wo man ausschliesslich mit Staatsbahnen 
zu them habe, nicht aber in Wien, wo Staats- und Privat- 
bahnen in Frage kommen, 

Es ist selbstverständlich, dass man auf der Stadtbahn- 
linie Heiligenstadt — Münzamt —Hütteldorf-Penzing ausser den 
auf die Hauptbahnen hinausgehenden Vorortezügen auch je 
nach Bedarf eigene Stadirüge verkehren lassen wird und zwar 
»wischen den Endstationen Heiligenstadt und Aspangbahuhof 
oder Heilirenstadt und Hetzendorf, oder Heiligenstadt und 
Hütteldorf- Penzing. 





Frage 2. Soll ein Theil der Züge der Hauptbahnen über 
die Stadtbahnlinie geleitst werden und welche Züge? 

Beantwortung: Es soll ein Theil der Züge der 
Hauptbahnen und zwar hanptsächlich der Vorortezüge derselben 
über die Stadtbahnlinie geleitet werden, während andere Züge 
dar Hauptbahnen, und zwar hauptsächlich die Externzüge der 
Hauptbahnen nach wie vor in deren Endbahnhöfen abfahren 
und ankommen. Für letztere Züge dürften correspondirende 
sogenannte Anschlusszüge auf der Stadtbahn eingestellt werden, 
derart, dass auch der nur mit Handgepäck im Externzage an- 
kommende Beisende mittelst Umsteigens in dem Anschluss- 
stationen auf die Stadtbahn übergehen kann und umgekehrt 

Für die directe Ueberführung auf die Stadtbahn kommen 
folgende Züge der Hauptbahnen in Betracht: 


I. Vorortezüge (bisherige Localzäge der Hauptbahnen). 
A. Im Norden der Stadt: 


a) Nordwesibahnzäge Wien— Stockerau, 
b) Franz Josef-Bahnzüge Wien-Kritzendorf, 
c) event, Nordbahnzüge Wien-Floridsdorf. 


B. Im Süden nnd Westen der Stadt: 


d) Aspangbahnzüge Wien-Schwechat, Wien - Mannersdort 
und Wien-Centralfriedhof, 

e) Südbahnzäge Wien-Mödling, resp. Wien-Vöslau, 

f) Westbahnzäge Wien-Hütteldorf eventuell auch Wien- 
Purkersdorf, 

a) Eventuell dösterr.-ungar. Staatsbahnzüge Wien-Stadlau 
und Wien-Bruck. 


Il. Externzüge, der in Wien mündenden Bahnen oder 
Theile solcher Züge (einzelne Conrswagen) auf die Stadtbahn 
übersnführen, dürfte einer späteren Zeit vorzubehalten sein, 
nachdem sich das Bedürfniss dafür herausgestellt hat, oder der 
besondere Wunsch der einen oder anderen Bahnverwaltung 
vorliegen sollte. 

Eventualfrage ad 2, Welche Punkte der Stadtbahnlinie 
Heiligenstadt — Münzamt— Hütteldorf-Penzing sind als Stationen, 
und welche als Haltestellen einzurichten ? 

Beantwortung. Vonänfig sind nur die Stationen Fran: 
Josef-Quai and Meidling als Bahnhöfe für die Exrternzäge ein- 
zurichten, alle anderen Stationen aber nur als Haltestellen. 
Es ist jedoch von vornherein Bedacht darauf zu nehmen, dass 
auch die Stationen Spittelaa (am Franz Josef-Bahnhof), Wollzeile 
und Kennweg später bei eintretendem Bedarf zu Bahnhöfen für 
Externzüge erweitert werden können. 

Frage 3. In welchen Minimal-Zeiträumen sollen die Züge 
auf einander folgen ? 

Beantwortung. Die Minimal-Zeitinterralle, in welchen 
sich die Züge einander fulgen können, werden sich aus der 
Entfernung der Bahnhöfe, resp. Haltestellen untereinander er- 
geben, resp. nachdem die ganze Stadtbahnlinie Heiligenstadt — 
Münramt—Hätteldorf-Penzing mit Blockeinrichtung versehen 
sein wird, aus der Entfernung der Blockstationen von einander. 
Es hat dann gar kein Bedenken, einzelne Zügs sogar in Inter 
vallen von nur 2 Minuten einander folgen zu lassen. 

Begründung. Der Beweis dafür, dass eine so kır 
bemessene Anufeinanderfolge der Züge möglich ist, bietet unter 
anderen die Metropolitan Railway in London, für welche zu- 
fällig der Betriebsfahrplan vorliegt, Auf den Widened Lines 
dieser Bahn, d. i, anf dem Geleispaar, welches vorwiegend dem 
Verkehr der Züge von den an die Stadtbahn anschliessenden 
Bahnen gewidmet ist, verkehrten schon im Jahre 1878 täglich 
mit Einschluss der Nachistunden 338 Züge in jeder Fahrrich- 
tung, oder von 5 Uhr Früh bis 12 Uhr Nachts 301 Züge. Die 
Batriebsverhältnisse dieser Widened Lines sind insofern nech 
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schwieriger, als im vorliegenden Falle, nachdem ausıer den 
Poersonenstationen, welche von den Zügen einfach durchfahren 
werden, an dem in Rade stshenden Geleispaar auch verschie- 
dene Güterstationen der einzelnen Eisenbahn - Gesellschaften 
liegen, in welchen nicht ohne Kreuzung eines Hauptgeleises 
ein- und ausgefahren werden kann, und in welchen anch tags- 
über Züge verkehren. 

Frage 4. Kann der Frachtenrerkehr auf der Strecke 
Hanptzollamt—Hütteldorf-Penzing aufrecht erhalten werden? 

Bei Verneinung der vierten Frage, Eventualfrage : Welche 
Vorkehrungen sind im Falls der Benützung der Donaunferbahn 
für die Abwicklung des Hauptverkehrs zum Hauptzollamt und 
zur Grossmarkthalle zu treffen ? 

Frage 5. Wie sollen die bestehenden, in die Staatsbahn- 
Linie einzubezishenden Strecken der Wiener Verbindungsbahn 
und die Strecke Hetzendorf—-Hütteldorf-Penring für die Darch- 
führung des in Aussicht genommenen Stadtbahnverkehrs ergänzt 
werden, und welche Umstaltungen, bezw. Nananlagen sind an 
der Einmündungsstelle der Donantanal-Linie nächst dem Bahn- 
hofe Hauptzollamt arforderlich ? 

Beantwortung der Fragen 4 und 5. Es kann der 
Frachtenverkehr auf der Strecke Hanptzollamt— Hütteldorf- 
Penzing aufrecht erhalten werden. 

Begründang. Bezäglich der jetzigen und zukünftigen 
Verkehrsstärke ist die Stadtbahnlinie in drei Theile zu zer- 
logen, nämlich erstens die Strecke: Hanptzollamt— Favoriten, 
anf welcher der intensivste Frachtenverkehr stattfindet; zweitens 
die Strecke: Favoriten—Matzleinsdorf— Meidling, auf welcher 
die Züge der Ossterr.-Ungar. Staatsbahn entfallen und dem- 
entsprechend ein geringerer Zugsverkehr stattfindet; drittens die 
Strecke Meidling— Penzing, anf welcher auch die Südbahnzüge 
entfallen und nur die Züge der Westbahn übrig bleiben. 

A. Für die letzte, am wenigsten frequentirts Strecke: 
Meidling— Penzing dürfte es gar keinem Zweifel unter- 
liegen, dass auch bei intensiverem Personenverkehr der Frachten- 
verkehr nach wie vor aufrecht erhalten werden kann; der 
schwierigste Punkt disser Strecke ist die Ein- und Ausfahrt 
bei dem Frachtenbahnhof Matzleinsdorf, welcher durch den 
Porsonenbahnhof Meidling erfolgen muss, derart, dass der Ueber- 
gang der Personen über die Verbindungsbahn hinweg zu den 
Zügen der Südbahn unterbrochen wird. Sobald diesem heute 
schon anerkannten Uebelstande durch den in jedem Falle 
unvermeidlichen Umbau des Bahnhofes Meidling und durch 
Anlage von Tunnels unter den Geleisen für den Personen- 
verkehr abgeholfen ist, wird die Leistungsfähigkeit der Strecke 
Meidliing—Hütteldorf-Penzing in solchem Masse erhöht, dass 
einer Vermehrung der Zugfrequenz nichts im Woage steht. Im 
Uebrigen dürften auf der Strecke Meidling-Hütteldorf-Penzing 
xonächst wohl nur wenig mehr Stadibahnzüge erforderlich sein, 
als jetzt Westbahn - Personenzüge dort verkehren. Man dürfte 
die Zahl dieser Züge höchstens soweit vermehren, dass jeden 
in Hütteldorf anhaltenden Personen- und Eilzuge der Wostbahn 
ein daselbst anschliessender Stadtbahnzug entspricht. Empfehlen 
dürfte sich bei Gelegenheit des Umbaues vom Bahnhof Meidling 
der Ausbau des zweiten @eleises der Strecke Meidline— 
Hetzendorf und die Einführnng von Block-Signalen auf der 
ganzen Strecke Meidling — Hütteldorf-Penzing. 

B. Was die zweite Strecke Meidling—Favoriten 
betrifft, so kann auch hier der Frachtenverkehr beibehalten ond 
ein intensiverar Personenzugsverkehr zugelassen werden, sobald 
die Sädbahnstrecke zwischen dem Matzleinsdorfer Viaduct und 
Meidling leistungsfähiger gemacht "ird. Auf dieser Theilstrecke 
liegen bekanntlich sowohl die Südoahn-Hauptgeleise, als auch 
die der Südbahn gehörigen verlängerten Verbindangsbahn- 
geleise derart, dass Heichaus, Wagenremise und Petroleum-, 


resp. Holslayeıpläize der Südbahn auf der einen (südlichen 

Seite) dieser beiden Geleispnare liegen, während der Frachten- 

bahnhof Matzleinsdorf auf der anderen Seite derselben Geleis- 

paare liegt. Hierdarch ergeben sich. folgende, die freis Zugs- 
bewegung behindernds Uebelstände: 

a) Die Ein- und Ausfahrt der Frachtenzüge der Südbahn zwischen 
den Hauptgeleisen der Südbahn und dam Bahnhof Matzleins- 
dorf kann nicht ohne Kreuzung der Verbindungsbahngeleise 
(in Kilometer 83 der Sädbahn) erfulgen. 

b) Jede Manipulation zwischen dem nördlich der Hanptgeleise 
belegenen Frachtenbahnhofe Matzleinsdorf und dem südlich 
der Hauptgeleisse an der Triester Strasse beflndlichen Petroleum- 

‚ und Holzlagerplatze der Südbahn macht in Kilometer 2'5 eine 
Kreuzung der Hauptgeleise der Südbahn und der Verbindangs- 
bahn erforderlich. 

£) Jede zwischen den Heizhäusern der Sädbahn und dem 
Frachtenbahnhofa Matzleinsdorf verkehrende Maschine moss 
in Kilometer I’a sowohl die Südbahn Hanptgeleise, als auclı 
dis Verbindungsbahn-Hauptgeleiss kreuzen, 

Disse offenkundigen und schwer empfundenen Uebelstände 
verhindern schon heute den freien Uebergang von Personen- 
zügen der Strecke Meidliing—Hütteldorf auf die Verbindungs- 
bahn und umgekehrt. 

Es liegt deshalb auch bereits ein Project der Südbahn 
vor, welches darin gipfelt, die beiden in Rede stehenden 
Geleispaare (Südbahn-Hanptgaleise und Verbindungsbahngeleise) 
auf der Nordseite um den Bahnhof Matzleinsdorf heramzuführen, 

Dieses Projeet kann, abgesehen von den grossen dabei 
unvermeidlichen Umänderungen (Verlegung des Kohlenbahnhofes) 
und den hohen daraus erwachsenden Kosten nicht als die beste 
Lösung der bestehenden Schwierigkeiten betrachtet werden, 
sobald man den möglichst unbehinderten Verkehr auf der 
durchgehenden Linie Münzamt—Meidling-—Hütteldorf-Penzing 
in das Ange fusst, welcher, ganz abgesehen von dem Stadtbahn- 
verkehr, allein schon im Interesse der Westbahn liegen dürfte, 

Bei dem Projecte der Südbahn werden zwar die bestehenden 
Usbelstände bezüglich der Südbahn-Hanptgeleisse vollständig 
behoben, dagegen aber ein nener Uebelstand für den Betrieb 
der Verbindungsbahn-Hauptgeleise geschaffen, welcher darin 
besteht, dass die Verbindung zwischen dam Frachtenbahnhof 
Matzleinsdorf und den Verbindengsbahn-Hanptgeleisen einerseits 
und den Westbahngeleisen Hütteldorf—Hetxendorf anderseits 
von der nach dem Projecte unerlässlichen Krenzung der Südbahn- 
Hanptgeleise abhängig gemacht wird. Da der Personenzugs- 
verkehr in den Südbahn-Hauptgeleisen stets vorgehen wird, so 
werden die in den Bahnhof Matzleinsdorf hinsinfahrenden Güter- 
züge stets vor der Südbahnkreuzung Halt machen müssen und 
dadurch die Verbindungsbahngeleise in Bezug anf ihre Leistangs- 
fähigkeit beschränken. Bei der Einfahrt zum Bahnhof Matzleins- 
dorf auf der westlichen Meidlinger Seite ist diese Behinderung 
der von Hetzondorf kommenden Westbahn-Gülerzäge deshalb 
besonders unbequem, weil die Verbindangsbahnstrecke Meid- 
ling—Hetzendorf nur eingeleisig ist und jeder vor der Einfahrt 
nach Matzleinsdorf »Halt« bekommende Güterzug den Verkehr 
der Westbahnzüge Meidling—Hütteldorf nach beiden Fahr- 
richtangen lahm legt. 

Bei der Einfahrt zum Bahnhof Matzleinsdorf von der 
anderen (östlichen) Seite, nämlich von der Verbintungsbahn 
her, ist die Behindernng der Güterzüge vor der Kreuzung der 
Südbahnhanptgeleise deshalb eine besonders schwer in das 
Gewicht fallende, weil dadurch bei etwas regerem Zugsverkehr 
auch dis nachfolgenden Personenzüge der Verbindungsbahn 
anfgehalten werden. 

Es därfte sich deshalb in jedem Falle empfshlen, ganz 
besonders aber, sobald auf der Linie Heiligenstadtt— Münzamt— 
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Hütteldorf-Penzing ein Stadtbahnverkehr in Aussicht genommen ' besonderes Ausziehgsleis (Rangirkopf) zusammenzufassen, welches 


wird, die Südbahnhauptgeleise nicht, wie von der Südbahn 
projectirt, mit den Verbindungsbahngsleisen nördlich nm den 
Bahnhof Matzleinsdorf heram zu führen, sondern die Südbahn- 
hanptgeleise zu belassen, wo sie liegen und nur die Ver- 
bindangsbahngeleise anf die Nordseite des Frachtenbahnhofes 
Matzleinsdorf zu verlegen. Es wärde dann der Frachtenbahnhof 
Matzleinsdorf zwischen die Hanptgeleise der Sädbahn und die 
Geleise der Verbindungsbahn zu liegen kommen und abgesehen 
von den wesentlich niedrigeren Kosten eines solchen Umbanes 
der Vortheil erwachsen, dass an beiden Enden des Bahnhofs 
Matzleinsdorf die Ein- und Ausfahrt von und nach der Ver- 
bindungsbahn unabhängig von den in den Hauptgeleisen der 
Sädbahn sich bewegenden Zügen staattinden könnte. 

Bei dieser Anordnung des Frachtenbahnhofse Matzleinsdorf 
zwischen den Hanptgeleisen der Sädbahn und der Ver- 
bindungsbahn bleibt dann allerdings der Uebelstand, dass der 
Verkehr zwischen dem Frachtenbahnhof und dem Petroleum- 
lagerplatz, sowie der Maschinenverkehr zwischen dem Heizbaus 
und dem Frachtenbahnhof Matzleinsdorf nach wie vor die 
Südbahnhauptgeleise kreuzen muss, aber die Beibehaltung 
dieser bestehenden Uehelstände in so untergeordneten Verkehra- 
zweigen dürfte eher zu rechtfertigen sein, ala die Herstellung 
einer Nenanlage, bei welcher der freie Verkehr in den 
Hauptgeleisen der Verbindungsbahn an zwei 
Punkten abhängig gemacht wird von dem Ver- 
kehrin den Hauptgeleisen der Südbahn. 

Sollte die Südbahn sich den vorstehenden Ausführungen 
nicht anschliessen können, so dürfte es sich, um die Stadt- 
bahnlinie Heiligenstadt — Münzamt — Hütteldorf-Penzing für Stadt- 
bahnbetrieb leistungsfähig zu machen, empfehlen, die Ver- 
bindungsbahn der k. k. Staatsbahnen (Hütteldor—Hetzendorf) 
unter gänzlicher Umgehung des Bahnhofes Matzleinsdorf bis 
„om Nullponkt der Wiener Verbindnngsbahn am Matzleinsdorfer 
Viadact zu verlängern und somit die beiden bestehenden 
Verhindungsbahnen Hütteldorf—Hetzendorf und Matzleinsdorf— 
Münzamt in directen, von der dazwischenlisgenden Südbahn- 
strecke (Matzleinsdorf—Hetzendorf) unabhängigen Contact zu 
bringen. 

C. Die Strecke Münzamt—Matzleinsdorf der beabsich- 
tigten Stadtbahnlinie Heiligenstadt — Münzamt — Hütteldorf- 
Penzing betreffend, so dürfte dieselbe selbst für intensiven 
Stadtbahnrerkehr unter Einschluss des bestehenden Güter- 
verkehres ohneweiters leistungsfähig sein, sobald die Strecke, 
was heute noch nicht der Fall ist, mit Blocksignalen aus- 
gerüstet wird, 

D. Bezüglich der Einmündung der projeetirten 
Donaucanallinie in die bestshende Wiener Verbindungsbahn 
am Münzamt bleibt die Frage zu beantworten, welche Um- 
staltungen resp. Nenanlagen au der Einwündungsstelle erforderlich 
werden. 

Die Einmündung der neuen Donaucanallinie an sich würde 
keinerlei Umstaltongen resp, Neuanlagen erforderlich machen, 
ausser der Herstellung einer sehr einfachen Signalstation, welche 
von den drei Nachbarstationen Hauptzollamt, Rennweg und 
Wollzeile abhängig zu machen wäre. 

Nachdem jedoch jetzt die Geleise für die Aufstellung der 
Lastenzüge im Bahnhof Hauptzollamt derart in die Hauptgeleise 
der Verbindungsbahn zusammengezogen sind, dass durch Rangir- 
bewegungen in diesen Aufstellungsgeleisen die Hauptgeleise der 
Verbindungsbahbn vor dem Bahnkofe Hauptzollamt in Mitleiden- 
schaft gexogen werden, würde es sich, um letztere Hauptgeleise 
von Jen Bangirbewegungen zu befreien und dadurch für den 
durchgehenden Zugsverkehr leistungsfähiger zu machen, empfehlen, 
die Aufstellungsgeleise des Bahnhofes Hauptzollamt in ein 


östlich neben den beiden Verbindungsbahn - Geleisen nen 
anzulegen sein dürfte, 

Frage 6, Ist bei der Anlage der Donancanallinie anf 
einen Approvisionirungs-Verkehr Rücksicht zu nehmen? Im 
Rejahungsfalle; Welche Vorkehrungen, bezüglich Herstellongen 
sind im diesem Falle zu treffen? 

Beantwortung. Es dürfte nicht unzweckmässig sein, schon 
jetzt bei Anlage der Donaucanallinie anch einen Approvisio- 
nirungs-Verkehr in das Auge zu fassen, nnd zwar zunächst die 
event Herstellung einer von der Commune Wien sehr angestrebten 
Central-Fleischhalle. Eins solche Central-Fleischhalle in Ver- 
bindung mit einer Fischhalle und mit einer von der Innenstadt und 
Leopoldstadt bis hente noch entbehrten Markthalle dürfte im 
Auschluss an die Stadtbahn am zweckmässigsten an der Augarten- 
brücke anzulegen sein, an jener Stelle, welche schon heute als 
Obstmarkt dient. 

Begrändung. In London hat man im An-chlusse an die 
Metropolitan Railway den Central Meat and Powltry Market, 
bei welchem die Bahngeleise unter der Markthalle hindurch 
gehen, und die Verbindung der unteren Ladeperrons mit der 
oberen Verkaufshalle durch kleine Aufzüge (föfts) hergestellt ist. 

In Berlin hat man nach Eröffnung der Stadtbahn sich 
nachträglich bewogen gefunden, unter und neben einer besonderen 
Nebengeleisanlage der Stadtbahn eine Central-Markthalle an- 
zulegen, in welche von dem an die Berliner Verbindangsbako 
angeschlossenen städtischen Schlachthause das Fleisch dirert 
eingeführt wird. 

In Wien würde man nach dem Muster des Londoner 
Central! Meat and Poultry Market an der schon erwähnten 
Stelle ohne Schwierigkeiten eine Central-Fleisch- und Fisch- 
halle über der projectirten Stadibahn nnd über besonderen für 
die Markthalle herzustellenden Nebengeleisen erriehten können, 
derart, dass das Fleisch vom Schlachthaus auf der Bahn bis 
unter die Markthalle geführt, dort an besonderen Ladeparrous 
entladen und mittelst Aufzüge in die in Strassenhöhe befindliche 
Markthalle gehoben werden könnte. Der Berliner Markthallen- 
Verkehr auf der Stadtbahn beschränkt sich auf die Nachtetunden, 
was bei dem frühen Beginn des Marktverkehres auch für Wien 
angemessen sein dürfte. Eine solche Markthallen-Anlage an der 
Stadtbahn würde somit den am Tage sich abspielenden Stadt- 
bahnverkehr in keiner Weise behindern, aber anderseits zu der 
Bedentung einer Centralanlage erst durch die Verbindung mit 
der Stadtbalın gelangen können, weil erst in Folge der Bahn- 
verbindung und bei der unmittelbaren Nähe eines Stadtbahn- 
hofes (Franz Josefs-Quai) die Käufer der Central-Fleischhalle 
auch aus anderen Stadtbezirken zuströmen wärden. 

Besondere bauliche oder betriebstechnische Vorkehrungen 
für den Approvisionirungs-Verkehr seitens der Bahnverwaltang 
werden ausser den mehrfach erwihnten Marktladageleisen nicht 
erforderlich sein, da letzterce am Bahnhof Franz Josefs-Quai 
abzweigend von hier aus betrieben und beaufsichtigt werden 
können. 

Frage 7. Genügen für die Abwicklung des in Aussicht 
genommenen Verkehrs die projectirten zwei Geleise der Bahn- 
linie Heiligenstadt— Müuzamt— Meidling ? 

Beantwortung. Für die Abwicklung des nach Frag*- 
beantwortung 2 in Aussicht genommenen Verkehrs wenügen 
die projectirten zwei Geleise der Bahnlinie Heiligenstadt— 
Münzamt— Meidling vollkommen, 

Begründung (cf. die Working time tahles der Metro- 
politan Widened Lines). Das schon erwähnte Geleispaar der 
Widened Lines der Metropolitan Railway in London entspricht 
der projectirten Donaucanalbahn vollkommen. Es schliessen an 
die Widenel Zines die verschiedenen in London mündenden 
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Privatbahnen mit besonderen Anschlasszweigen (Aranches) an, 
es werden auf die Widened Lines die Vorortexäge (suburban 
frains) und auch einige weitergehende Personenzäge (Ihrougl 
trains) der verschiedenen anschliessenden Bahnen direct über- 
eeführt, es verkehren auch anf den Widened Lines sogar am 
Tuge Lastenzüge zwischen den Personenzägen, und das Alles 
in einer Verkehrsintensität, welche in Wien noch lange nicht 
erreicht werden wird. Was in London möglich ist, wird in 
Wien für beschränktere Verkehrsverhältnisse unter allen Um- 
ständen durchführbar sein. 

Frage 8. Welchen Einfluss würde der Ausbau der Wien- 
thallinie, wenn deren baldige Ansführang in Aussicht genommen 
werden könnte, anf die in der Strecke Heiligenstadt—Hüttel- 
dörf-Penzing und der Donau-Ufer-Bahın als nothwendig erkannten 
Herstellungs-, bexiehungsweise Ergänzungs-Bauten ausüben ? 
Und wäre es znlässig Restringirmangen an diesen Anlagen 
vorzunehmen ? 

Beantwortung. Der Ausbau der Wienthallinie wird 
überhanpt keinen Einfluss auf die in der Strecke Heiligenstadt— 
Münzamt——Hütteldorf-Penzing als nothwendig erkannten Her- 
stellungen haben. 

Begründung. Die ad 5 für erforderlich erachteten 
Herstellungen auf der Strecko Hanptzollamt— Hetzandorf, 
nämlich der Ansbau des zweiten Gleises Meidling— Hetzendorf, 
der Umban des Bahnhofs Meidling, die Verlegung der Vor- 
bindungsbahngeleise zwischen Matrleinsdorf und Meidling, die 
Anlage eines Ausziehgeleises für den Bahnhof Hanptzollamt 
sind durchgehends Herstellungen, welche schon seit Jahren, und 
ehe noch die Stadtbahnfrage damit in Verbindeng gebracht 
wurde, allseitig als dringend nothwendig empfanden warden. 
An diesen Herstellungen sind deshalb keinerlei Restringirungen 
möglich, gleichgiltig ob die Wientballinis als Entlastungslinie 
der Verbindungsbahn in Aussicht genommen wird ader nicht. 
Auch die Forderungen von Blocksignalen für die ganze Strecke 
Hanptzollamt-— Hätteldorf-Penzing kann darch die Inaussicht- 
nahme der Wienthallinis nicht erspart werden, denn bei dem 
schon heute bestehenden Localvarkehr dieser Strecke gibt das 
vorhandene mangelhafte, nicht einheitlich dnrchgeführte Signal- 
system der Strecke zu ernsten Bedenken Veranlassang. 

Frage 9. Sind die zur Kaiser Ferdinands-Nordbahn nnd 
Oasterreichischen Nordwestbahn auszuführenden Verbindungslinien 
won solcher Wichtigkeit, dass deren gleichzeitige Harstellung 
mit der Donaucanallinie vom Standpnukte der Bahnverwaltungen 
wänschenswerth erscheint ? 

Beantwortung. Was die Wichtigkeit der eventuellen 
Stadtbalmanschlässe für die Kaiser Ferdinands-Nordbahn und 
für die Oesterreichische Nordwestbahn anbetrifft, so ist darüber 
Folgendes zu sagen: 

A. Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn führt bis 
heute keine besonderen Vorortezäge für den immerhin nicht un- 
bedentenden Verkehr zwischen Wien und Floridsdorf »te, so 
dass dieser Verkehr sich zum grossen Theil andere Wege ga- 
sucht hat als die Eisenbahn. Wollte die Kaiser Ferdinunds- 
Nordbahn diesen Vororteverkehr durch Einführung besonderer 
Vorortezüge zu heben suchen, so würde ein Stadtbahnanschluss 
und directe Ueberführang der Vorortezüge in die Stadt hinein, 
resp. durch dieselbe hindurch gewiss sehr dienlich sein, Wie 
der Stadtbahnanschlass für einen solchen Verkehr beschaffen 
Sein müsste, ergibt sich aus der Betrachtung des Stadtiplanes, 

Ein Stadtbahnanschinss für die Nordbahn von dem nörd- 
lichen Theile der Wiener Verbindungsbahn beim Hauptzollamte 
ausgehend, nach der projectirten Donancanallinie hinüber wärde 
dem in Rede stehenden Zweck kanm entsprechen, indem die 
Nordbalın mit ihrer Verlängerong als Verbindongsbahn und die 
projectirte Donancanallinie am Hanptzollamt spitzwinklig xn- 


sammenlaufen und die Urberführung der Züge von einer Balın 
unter einem spitzen Winkel zuräck auf die andere Bahn am 
wenigsten für den Loralverkehr, dem ##s anf kürzsste Weg. 
und Zeitersparniss ankommt, einen Vortheil bieten dürfte, Auch 
würde ein derartiger Nordbalhnanschluss am Hauptxollamt nicht 
vor definitivrer Ansführnng der Wienthal-Regulirung ausführbar 
sein nnd in jedem Falle einen Kostenaufwand erfordern, weicher 
kann im Verhäliniss zu dem zu erwartenden Uebergangsrerkehr 
von der Nordbahn stehen würde Viel zweckentsprechsnder für 
einen eventaellen Vororteverkehr der Nordbahn würde ein Stadt- 
hahnanschluss sein, welcher von der Donaubrücke der Nordbahn 
ausgehend, unter Uebersetzung der Nordwastbahn und Durch- 
schneidung der Brigittenau den Donaucanal überschreiten und 
an der Spittelauer Lände in die projectirte Donaucanallinie 
einmünden würde. Mittelst eines solchen Nordbahnanschlasses 
könnten Vorortezügse der Nordbahn, olıne Umwege zu ınachen, 
ihre Passagiere in der Brigittenau, am Alsergrund, am Franz 
Josef-Qnai und an der Wollzeile absetzen, resp. aufnehmen. 

Bei einem derartigen Stadtbahnanschlusse würde ferner die 
Möglichkeit vorliegen, später auch einmal eine directe Ver- 
bindang der Nardbahn mit der anf der nanen Gürtelstrasse zu 
erbanenden Stadtbahnlinie herzustellen nnd die Nordbahn- 
Passagiere mittelst letzterer Bahn unmittelbar nach Währing, 
Hernals, Ottakring, Fünfhans zu führen. Als besonderer Vor- 
theil des Nordbalnanschlusses von der Donaubrücke nach der 
Spittelauer Lände hinüber ist noch hervorzuheben, dass dar- 
selbe mit dem Stadtbahnanschlusse der Nordwestbahn com- 
binirt werden kann, und alsdann unter Aufwendung solcher 
Mittel zu bewerkstelligen ist, welche nicht aussar Verhältniss 
zu dem zu erwartenden Verkehr stehen, 

B. Die Oesterreichische Nordwestbahn hat 
bereits heute einen beträchtlichen Vorortererkehr und besondare 
Züge dafür, deren Ueherführung in die Stadt hinein in Anbe- 
tracht der exponirten Tare des Nordwestbahnhofes gewiss an- 
rezeigt sein und unfehlbar zur Hebung des Vororteverkehres 
der Nordwestbahn beitragen dürfte, Die zu diesem Zwecke zu 
ergreifenden Mittel sind sehr einfach: Es genügt eine Anschlass- 
enrse von der Nordwestbahn an den im Vorstehenden beschrie- 
benen Nordbahnanschluss. Aber auch wenn ein Nordbahn- 
anschluss heute noch nicht für erforderlich erachtet werden 
sollte, würde immerhin in Erwägung zu ziehen sein, ob nicht 
in Anbetracht der Bedeutung des Vorortererkehres der Nord- 
westbahn wenigstens die vorbeschriebene Verbindung der Nord- 
wesibahn mit der Stadtbahn, nämlich darch die Brigittenau 
und mit Vebersetzung des Donaucanals in die projectirte Donan- 
eanallinie hinein zugleich mit letzterer zur Ausführung zu 
bringen sein würde, Ein solcher Nordwestbahnanschluss würde 
noch den Vortheil gewähren, dass alsdanun auch die Brigittenau 
mit einer Haltestelle bedacht and damit die «nr weiteren Ent- 
wicklang dieses Stadttheiles erforderliche Verbindang mit der 
Stadt geschaffen werden könnte. 


Die Station. 


Von Prof. Dr. Lorenz Ritter v. Stein.*) 


Sahır geehrte Herren! 


Wenn ich Ihnen freundlichst wieder danke für die Er- 
laubniss, an dieser Stelle einige Bemerkungen über das Gebiet 
zu machen, das Ihnen so nahe liegt, so gestehe ich, dass ich 
diesmal diesen Plat;, der mich ehrt, mit einem kleinen Hinter- 
gedanken betrete. Ich stehn nicht an, ihn auszusprechen; denn 


*) Nach einem am 19, October in Ulab üsterr. Eisenbahn- 
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in ihm liegt für das Wenige, das ich Ihnen bieten katn, die 
Berechtigung, #5 Ihnen überhaupt zu bieten. 

Es gibt gar keine Wissenschaft und kein Gebiet des 
praktischen Lebens, dem es nicht wohl thäte, einmal von einer 
Auffassung berührt zu werden, die von einer ganz anderen 
Seite herkommt, als von dem Umkreise der eigentlichen Fach- 
kunde, Niemand wahrlich wird weiter entfernt sein als ich, 
Linen etwas sagen zu wollen über Dinge, die ich überhaupt 
nieht verstehe, und die Sie in jedem Falle viel besser ver- 
stehen werden als ich, wenn ich überhanpt etwas davon zu 
verstelien glaubte, Deshalb ist es zuweilen erlantıt, ferne 
liegende Gesichtspunkte gleichsam als geistige Gäste bei Ihnen 
einzuführen, Als einen solchen Gast bitte ich das zu betrachten, 
was hier über Jasjenige angedeutet werden darf, was wir eine 
»>talion* hennen., 

Si» werden dabei gewiss zuerst fragen, was man denn 
überhaupt, weum man sich von Ban- und Betriebskategorien 
aller Art fernhält, über eine »Station« noch sagen köune ? 
Selbst wenn Sie sich der Philosophie bingegeben hätten, werden 
Sie Immerhin einige Schwierigkeit finden, mit der huch- 
wissenschaftlichen Kategorie von der Station an sich, für sich 
und an und für sich irgend eine Vorstellung zu verbinden; 
auch kann ich zwar die Idee der persönlichen Entwicklung aus 
den Grundbegriffen des Lebens herleiten, aber ich wüsste 
keine Philosophie an nennen, die sich jemals auch nur um 
den Begriff der Eisenbahn, geschweige denn um den der Station 
gekümmert hätte. Ja ich habe sogar ein gewisses dankles 
Gefühl, dass weder die grosse Eisenbahn -Gesstzgebung des 
ganzen Europas, noch auch die Bau- oder Betriebs- Verord- 
nungen aller Art sich selber jemals zugemuthet hätten, sich 
oder Anderen zu sagen, was denn eigentlich eine Station ist, 
Das ist der rein wissenschaftliche Standpunkt aller Eisenbahn- 
und Eisenbahnrechtslehre, dass die Station, welche in tausend- 
facher Wiederholung bei den wirklichen Eisenbahnen erscheitt, 
in der reinen Theorie nicht vorkommt, und dennoch habe ich 
die Vermathung, dass dieser Begriff nicht blos der Gegenstand 
so mancher stiller Wünsche aller Derer ist, welchen die Stellung 
als Stationschef als eine keineswegs verächtliche Abstraction er- 
scheint, sondern dass er bei näherer Betrachtung auch eine 
Reihe von Dingen enthält, auf die es immerhin werth ist, in 
einer wmüssigen Stunde einmal einen Blick zu werfen. 

In der That wämlich hat die unbarmherzigre deutsche 
Sprache, auch ohne dass wir weiter darüber nachdenken, bereits 
lang® gewusst, dass eine Station durchaus keine einfache Sache 
ist. Ehe noch irgend ein Philosoph an das EKisenbahnwesen 
wuch nur gedacht hat, bat dieselbe uns schon gelehrt, nicht 
mehr blos von der Station im Allgemeinen zu reden, sondern 
sie spricht von Hauptstationen, Centralstationen, Endstationen, 
Verkehrsstationen und Haltestellen. Was ist nun dem allen 
gegenüber »die Station«? Ist sie das Eine, so kann sie einfach 
nicht das Andere sem. Ja wer ein Dialektiker von Fuch ist, der 
wird Ihnen sogleich beweisen, dass es überhaupt gar keine 
Station im strengen Sinse des Wortes gibt. Wollten sie ein- 
mal dieser Dialektik zuschuwen ? Nun wohl, es gibt eben so 
wenig eine Station, als es einen Menschen gibt. Haben Sie je 
einen Menschen gesehen ? Ich zweifle in der That sehr, Dern 
ein Mensch muss doch alle Momente haben und zur Erscheinung 
bringen, weiche wir mit dem Ausdruck Mensch umfassen. Wie 
aber sieht denn ein Mensch aus, der zugleich ein Kind und ein 
Gireis, ein Maun und eine Frau ist? Also wo und was ist denn 
»der Mensche, von Jem Sie reden? Older wie sieht denn eite 
Station aus, die « B, zugleich Centralstation und Endstation 
oder Haltestelle und Hauptstation sein sollte ? 

Recht nutzlos, sagen Sie, sei solche Haarspalterei, und am 
Ende werden Sie auch der Stationslehre gegenüber mit 


das 


demselben Nachdruck festhalten, wie gegen den Aristoteles, 
Uni vielfach werden Sie Recht haben. Klarer wird dagagen der 
Werth jener kritischen Gänge, wenn sie einfach sagen, die 
„Station®s sei das, was allen »Stationen« gemeinsam ist Es 
soll uns nun dabei nicht stören, dass Sie ja dann den formalan 
Begriff der Station schon haben müssen, um den abstracten 
Begriff desselben zu erklären. Der Kern der Sache aber ist 
demnach damit gegeben. Gemeinsam ist allen Stationen eine 
gauz bestimmte Aufgabe im Bau und Betriebe der Bahnen; 
alles dasjenige, was dieses Aufgabe erfüllt, nennen wir eben 
eine Station, und die Verschiedenheiten der Stationen, welche 
die obigen Bezeichnungen bedauten, kommen demnach einfach 
daher, dass diese Functionen der Stationen, und nicht dass die 
Stationen an sich verschieden sind. Und das ist richtig. Nan 
fragt es sich, was denn diese Funclion eben der Station sei; 
denn nicht die Station macht ihre Functien, sondern die Noth- 
wendigkeit der Function ist es, welche die Stationen schafft. 

Und damit stehen wir dann freilich auf einem gam 
anderen, und am letzten Orte höchst praktischen Gebiete. Viel- 
leicht dass es mir gelingt, einen Augenblick Ihr Interesse au 
das za fesseln, was, wie in allem menschlichen Erkenneu, 
niemals als blosse einfache Thatsache, sondern erst dann G»- 
genstanud unserer Theilnahme wird, wenn wir es als specielle 
Consequenz seiner speciellen Ursachen betrachten. 

Es gibt keine Station olıne eine Bahn, und keine Bahu 
ohne eine Station. Beide gehören sich gegenseitig und br- 
dingen eines das andere, Ist dem so, s0 wird speciell in der 
Station die Natur der Bahn selbst zum Ausdruck gelungen. 
Diese Bahn aber ist zuerst ein selbstständiger technischer 
Organismus, und dann ist sie eines der grössten Verkehrsmittel 
Die Station selbst, untrennbar mit dieser Bahn verbunden, hat 
daher gleichfalls nothwendig dieselben grossen, zwar ver- 
schiedenen, aber doch sich gegenseitig bedingenden Aufgaben. 
Sie ist notliwendig zuerst blos für den technischen Apparat, 
als der das ganze Bahnwesen erscheint, bestimmt, und zweitens 
ist sie bestimmt für die allgemeine Aufgabe der Bahn, den 
Verkehr. Es gibt daher grundsätzlich zwei Hanptarten alier 
Stationen, Wir werden die erstere wohl ganz passend als die 
tochnischen, die zweite als die Verkehrs stationen 
bezeichnen. 

Nun kann es nicht meine Aufgabe sein, hier über die 
technischen Stationen, ihre Organisation und die Grundsätze 
ihrer Einrichtung xu sprechen. Es ist Ihnen das Alles viel 
bekannter als mir, Allein es ist von grossem Interesse zu 
sehen, wie auch hier dieser scheinbar su einfache Organismns 
sich in seine verschiedenen Theile und Fanetionen auflöst und 
damit Verschiedenheiten in sich entwickelt, von denen wieder 
jede ihre besondere Gestalt hat. Die erste dieser Aufgaben 
besteht darin, ass die technische Station, indem sie alle 
mechanischen Bedingungen des gesammten Betriebes ih sich 
enthält, naturgemäss der Sitz der lireetion wird, deren 
Fonetion wir hier nicht zu verfolgen brauchen. Da wo dies 
der Fall ist, nennen wir eine solche Station eine Haupt- oder 
Centralstation. Mit ihr sind ebango natargemäss die zwei rein 
technischen Bedingungen des Betriebes verbunden, die Erhaltung 
and Herstellung der Betriebsmittel in den Werkstätten, uni 
zweitens die Bilduug der grossen Betriebsreserve, des Rangir- 
bahnhofes, Dass jeder dieser Bestandtheile der Hauptstation 
seine eigene Organisation und Directivun hat, braucht nicht 
erst gesagt zu werden. Aber dass damit jede Hauptstation zwei 
wesentlich verschiedene Aufgaben hat, ist klar. Sie enthält 
einerseits die Organe der einheitlichen Leitang, welche den 
zesammten Betrieb der Bahnen regeln, und zweitens ist sie 
zugleich lie grösste Verkehrsstation, der Kegel nach in der 
Weise, dass sie den Plate bildet, auf welchem die Bewe- 
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gungen der verschiedenen Bahnen sich grgenseitig berühren, 
und so den entscheidenden Pankt für den ganzen Betrieb 
bilden, 

In diesem Sinns nennen wir sie wohl die »Centralstatione« ; 
aber gerade die Centralstation liegt eben deshalb nie im Centrum 
einrg Bahnkreises, sondern immer an demjenigen Ende desselben, 
in welchem sie vermöge ihrer Berührungen mit allen anderen 
Bahnen mitten in all’ ihrer Selbstständigkeit aus einer einzelnen 
Bahn doch wieder nur ein Glied des gesammten Bahnwasens 
eines Staates wird. Dies hat nun, gerade weil es von so ent- 
scheidender Wichtigkeit für jeden einzeinen Bahnbefrieb wird, 
eine Consequenz, deren Bedentung gerade Ihnen am wenigsten 
entgehen wird. Denn aus jener Natar der Hanptstation folgt, 
dass man dieselbe überhaupt nicht von dem Platze verlegen 
darf nnd kann, auf welchem derch die eintretende Berührung 
aller Einzelbahnen die Verkehrsordnung im gesammten System 
aller Einzelbahnen festgestellt werden muss. Die Hanptstation 
jeder einzelnen Bahn kann deshalb nie von diesem Mittelpunkt 
aller Bahnen getrennt werden, mag die Bahn sonst eine Ge- 
stalt oder Ausdehnung haben, welche sie will, und kein Inter- 
esse, sei es des Verkehrs, sei es der Nationalität, wird cs 
jemals vermögen, diese Haupistation mit ihrem gewaltigen 
Directionsapparat in die blos örtliche Mitte irgend welcher 
Bahn zu verlegen. Sie ist an und für sich da nothwendig, w 
die meisten Bahnen in einem Punkte zusammenlaufen, denn 
sie hat, abgesehen von ihrer Betriebsfanetion, die grosss Auf- 
gabe, die Interessen ihrer eigenen Bahn innerhalb des Ver- 
bandes aller Bahnen und gerenüber der Staatsrerwaltung zu 
vertreten. Daher stehen wir nicht an zu sagen, dass jede Bahn 
sowie sich der Satz ihrer einheitlichen Organisation von dem 
Berührungspankte aller Bahnen entfernt, dadarch selbst, gleich- 
riltig gegen den Umfang der Bahn selbst, zu einer Neben 
balın un! damit von den Hauptbahnen und ihren centralen 
Stationen abhängig wird. Mit welchen Interessen jedes 
einzelne Rahnwesen auch zu kämpfen haben mag, die Eut- 
scheidung äber ihre Hanpstation, und dies mag man wohl 
bedenken, liegt niemals innerhalb der einzelnen Bahnen und 
ihrer Linien, sondern immer anf dem Punkte, auf welchem 
das einheitliche Interesse aller Bahnen zur Geltung gebracht 
wird, und das ist der, wo die Centralstation ist, Die ÜUrntral- 
station bedeutet daher das Angehören jeder Einzelbahn an dem 
Staat, dem alle Bahnen zugleich angehören; das Bahnwesen 
kennt keine Kategorien der Politik oder der Nationalität, und es 
hat nie gut gethan, wenn man die letztere in dasselbe hinein- 
getragen hat; es ist, im Unterschiede von allen Einzelanter- 
nehmungen, das Bahnwesen seines Staates, es ist nınsonst, das 
za verkennen, nnd darum umsonst, die Haupt- und Central- 
station einer Bahn anderswo hin verlegen zu wollen, als da, 
wo diese einzelne Bahn als solche aufhört, für sich da zu sein 
und ein Glied eines grossen Ganzen zu bilden. So lange es 
eine wissenschaftliche Bekandlung einer Bahn und speeiell 
eines Stationswesens gibt, wird dirser Satz gegenüber allen 
Sondergelüsten seine Geltung behalten, und es wird in keinem 
einzelnen Lande anders sein können, als es in allen Ländern 
ist, dass die Hanptstation zugleich die Station der Hanpt 
stadt ist and bleiben muss. 

Die mannigfachen Erwägungen und Erscheinungen, die 
sich daran knüpfen, dürfen wir nun hier nicht verfolgen. Nur 
den einen Punkt heben wir hervor, der allerdings mitten bis 
in diesen Saal hineinreicht, in welchem Sie mir erlanben, Ihnen 
meins Auffassungen darzulegen. Ist die Hanptstation der Punkt, 
anf welchem sich jenes Gesammtleben der Bahnen über die 
Verhältnisse jeder einzelnen Bahn erhebt und sie zu einem 
integrironden Theile des Ganzen macht, so bildet sie zugleich 
anch denjenigen Punkt, auf welchem das, was gleichfalls mit 
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keiner einzeinen Bahn, nnd sei sie noch so gross, sich er- 
schöpfen lässt. Dies ist die Bildung und die Bildungsorrane 
für das Bahnwesen überhanpt. Es gibt keine Bildung für Eine 
Bahn; es gibt daher kein Bildungsorgan, das bestehen könnte 
ohne alle Bahnen zugleich n umfassen; und möge ein solcher 
Bildungsorganismus nun rin staatlicher sein wie die technische 
Hochschule, oder ein freier wie unser Olnb, immer kann er 
nur da seinen Platz finden, wo sich die Hanpfstationen der 
Kirzelbahnen zu einem Ganzen vereinen. Die Verärtlichung der 
Hauptetationen würde daher zur Auflösung dee sich bereits zu 
so schönen Gestaltungen entfaltenden Bildangsweseng der Bahnen 
führen. Welcher Titel stünde hoch genng, um eine solche Ge- 
fährdung der höchsten Interessen alles Bahnwesens motiviren 
zu können ? (Schluss folgt.) 


PARLAMENTARISCIHES, 

Die Einkommenstenerpflicht der Staatsbahnen. Das Ab- 
eeordnetenbaus hat sich in einer Reihe von Sitzungen in der leizten 
Woche mit dem Gesetzentwurfe betreffend die Einkommesstenerpflicht 
der Eisenbahnen beschäftigt und denselben anzenommen. In der 
Debatte traten alle jene Interessengegensätge zu Tage, welche hier 
im Kampfe Hiegen, und es fanden sich unter den Rednrn ebenso 
eifeige Vertreter des Rechtes der Lunderhanptetädte, als soiche des 
Rechtes der Gemeinden, von den Stantsbahnen Steuern einenheben, 

Yon den Rednern, die für das Besteuerungsrecht der Gemeinden 
eintraten, sind zunächst zu nennen die Abgeordueten Siegmund 
und Lienbachker. Der Erstere stellte den Autrag, die (Fenetzes- 
vorlage an den Ausschuss zarückzuweisen mit dem Anftrage, dieselbe 
in dem Sinne umzuarbeiten, dass nicht nur den Ansprüchen der 
Landeslunptstädte, sondern auch denjenigen der Gemeinden Rechnung 
getragen werde, Der Abgeordnete Lienbaeher führte ans, das 
die Gemeinden ein selbstständiges Besteuerungerecht besitzen, sobald 
ihnen die Einhebung von Steuern vom Landtage bewilligt worden sei 
Dieses Recht erachte er durch die Grundsäte- des vorliegenden 
Gesetzentwurles für gefährdet, wenn mun den Gemeinden zar keine 
Steuer, den Landeshauptstädten aber nur aus Billigkeitsrücksichten 
eine Steuer vom Einkommen der Stuatsbahnen zuweise. Der Bedner 
sagte: 

ai Ich habe bereita daranf hingewiesen, dass sowohl die Landes- 
gesctze, als auch die Gemeindeordnungen ausdräcklich das Recht 
anerkennen, Zuschläge zu den direeten Steiern zu machen. Was 
wäre aber das für ein Recht, wenn jederzeit und überntt umd bei 
jeder Gelegenheit, wo die directe Steuer von demjenigen, der sie zu 
beziehen hat, nämlich vom Staate, nachgeseheu wird, dabei attch das 
Recht des Landes und aller Gemeinden entfallen würde, ihre Zu- 
schläge einzuheben? Lie tandesfärstliche Steuer und siese Zuschläge 
haben etwas Gemeinsames, Dieser Gemeinsame ist auch in dem 
Verwaltungsgerichtshof - Erkenntnisse vom Jahre 1584 aerkannt 
worden. Das ist der Massstab, mach welchem diese Zuschläge ver- 
rechnet und eingehoben werden. Deswegen aber, weil der Massitab 
für die Finbebung derselbe ist, ist keineswegs auch das echt derart 
identisch and das Laud- und Gemeinderecht vom Rechte des Staates 
zur Einbebung der Steuer nicht so abhängig, dass das Recht des 
Landes und der Gemeinde aufhören müsste, wenn der Staat anf die 
Einhebung einer Steuer verziehtet. 

Das wurde auch gar wicht praktisch geübt, Ich eriunere daran, 
dass 2. B. ein Landtag die Befreiung von den Zuschlägen zur 
Gebäudestener für jene Jahre, in welehen die Befreiang von der 
landesfärstlichen Gebäudestever ausgesprochen war, nicht bewilligt hat. 

Der Herr Berichterstatter hat uns nach angeführt, dass die 
Gemeinde gar kein Mittel und kein Recht hätte, zu erzwingen, dass 
die Vorschreibung der directen Steuer erfolge. Es ist das, wen ich 
nicht irre, auf Seite 13, dort heisst es: »Hieraus kann jedoeh wicht 
die Folgerung abgeleitet werden, dass ein gesetzliches Mıcht der 
Communen besteht, auf eine zur wirklichen Entrichtung gar nicht 
vorgeschriebene Staatastener Gemeindeumlagen aufzutbeilen, zumal 
den Gemeinden schon jedwede Legitimation abreht, die Vorschreibang 
der Staatsstener dritten Personen gegen den Willen der k, k, Stants- 
organe zu bewirken und durchzusetzen.« 

Diese Anschauung halte ich gleichfalls für ganz unrichtig. Hat 
das Land und hat die Gemeinde ein Recht, selbstständig diese Auf- 
Inge zu beschliensen, dann mus» die Regierung ihnen auch die Mitte] an 
die Hand geben, um diese Steuern gehörig bemessen zu können, Das 
Lundesgesetz, welches diese Zuschläge bestimmt, ist zugleich ein 
Gesetz, dessen Vollzichanz der Regierung obliegt, die Regierung ist 
verpflichtet, dieses Gesetz zu vollziehen, und dasselbe gilt in Being 
auf die Gemeinde-Budgets. Wie kinnte man denn da saren, die fie 
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meinden haben kein Mittel in der Hand, die Regierung zu zwingen? 
Sollte es deun auf eine Execation ankommen, welche das Land oder 
die Gemeinde gegenüber der Regierung zu führen hätte, um sie zu 
dem zu zwingen, wozu sie nach dem Gesetze und usch der Natur 
der Sache ohnedies verpflichtet ist? Wenn die Begierung die Verptlich- 
tung hat — und sie ist nach meiner Auffassung zweifellos im Gesetze 
begründet — daun muss sie auch (die Mittel hiezu bieten. Und das ist 
ja nicht zum ersten Male der Fall; uts werden ja zum Beispiel in 
Bezug auf dis Gebändesteuer, die, wenn auch nicht dasahitenden 
lamlosfürstlichen Gebäudesteuorbeträge bekannt gegeben, nnd wir 
heben dann auf Grund dieser uns bekannt gegebenen laudesfärst- 
lichen, aber nicht in die Staatsenssa einzuzuhlenden Steuerbeträge 
unsere Landeszuschläge und Gemeindeumlagen ein. Es wird ulso 
factisch bereits so geübt. 

Zu Gunsten der Vorlage trat Abgeordneter Dr. Keil mit 
fulgenden Armen ein: 

Bei jeder Uebernahme oder Verstaatlichung von Seite des 
Stantes gegenüber den Bahngesellschaften konnte der Nachfolger oder 
‚der Besitserwerber nicht mehr Rechte und auch nicht weniger Pilichren 
überuchmen oder erwerben, als der vorkergebende Besitzer hatte, 
und der vorhergehende Besitzer, nämlich alle früher wicht verstaat- 
lichten Bahnen, hatte die Verpflichtung, von Erwerb- und Ein- 
kommensteuer auch eine Umlage zu zalılen. Nun hat sich der Staat 
older die k. k. Zsterreichische Ilegierang allerdings aus dieser 
Situation gezogen, indem sie — ich muss es so nennen — einen 
Müchtspruch un Stelle der bisherigen Gesetzgebung stellte und 
sagte: Wir haben keine Stener vorgeschrieben, wir zahlen daher auch 
keine Umlagen trotz Entscheidungen der Verwultnag. 

Allein dieser Standpunkt ist kein Rechtsstandpunkt, er fusst 
nicht in der Österreichischen Gesetzgebung, die Regierung hat ihn 
auch heute bereits aufgegeben. 

Die Vorlage beruht auf der bisherigen österreichischen Geselz- 
gebung, und das Recht ist ein fizes, und darans folgt dann aller- 
dings, duss es nicht mehr in der Willkür oder in der jeweiligen 
Auffassung der Regierung liegt, ob von irgend einer Balın, welche in 
Stastsbetrieb steht, eine Umluge gezahlt wird oder nicht, ob sie nun 
1000 Jahre befreit ist oder gar nicht befreit wird, denu da tritt 
Artikel XV der grundsätzlichen Bestimmungen über das Gemeinde- 
wesen vom Jahre 1862 ein, «ass den Ländern und Communen die 
Zuschläge zu den directen Steuern nicht verwehit werden könnten, 

Gegen die Vorlage sprach Abgeordueter Dr. Vitezich. Er 
beantragte in erster Reihe: 

In der Erwägung, dass durch die Gesetzesvorlage, beirefleud 
die Erwerb- und Einkommensteuerpflicht der Stuntseisenbahnen nicht 
nur das bis jetzt aufrecht erhaltene Prineip der Eisenbahn-Itegalität 
aufgegeben und dadurch ein höchst geführlicher Pıäcedenzfali ge- 
schaffen wird, sondern auch auf Kosten der Allgemeinheit der Steuer- 
träger bedentende Concessionen bestimmten Gemeinden gemacht 
werden, geht das Haus über die Gesetzesvorlage zur Tageorduung 
über, Reiner bemerkt: 

Der Zweck des Gesetzes vom Jahre 18659 war evident der, der 
Ungerechtigkeit endlich ein Ende zu machen, dass vur die Haupt- 
und Residenzstadt Wien die Einkommensteuer von den Eisenbahn- 
unternehmungen zu beziehen hatte. Man ist aber auf halben Wege 
stehen geblieben und bat vur deu Landerhauptstädten einen ver- 
hälinissmässigen Antheil gestattet, die anderen Gemeinden, durch 
welche diese Eisenbahn geht, gingen aber leer aus. Dieser unrecht- 
mässige Zustand wird auch durch das vorliegende Gisetz aufrecht 
erhalten. Meiner Meinung wach wäre es doch der Gerechtigkeit ent- 
sprechend, duss ınau wenigstens soweit gehe, wie man eben iu 
Preussen gegangen ist, auch jenen Gemeinden, wo sich eine Statiou 
oder eine für sich bestebeude Betriebsstätte befindet, dieses Becht 
zukommen zu lassen. 

Ich stelle daher den Antrag, welcher ein Eventualantiag ist. 
dahin gehend: Die Gesetzusrorlage, betreffend die Erwerb- und Ein- 
kummensteuerpflicht der StaatseisenLahnen wird dem Steuerausschusse 
zur Umarbeitung zurückgestellt. 

Abgeordneter Dr. Freiherr v. Sommaruga tat für die 
Vorlage ein; er betont: Die ratio Tegis bei dem vorliegenden Gesetz- 
vutwurfe liegt einzig und allein in der Schudloshaltung der Länder 
und Gemeinden, welche in Folge der Verstaatlichung von Eisenbalnen 
einen Ausfall an den bis dahin bezogenen Umlagen von der Erwerb- 
und Eisekonmmenstener dieser Eisenbahnen erlitten haben. 

Die Staatsrerwaltung ist bei diesen Verstaatlichungen von der 
Annahme ausgegangen, dass Eisenbahnen, welche der Staat baut und 
betreibt, sowie auch diejenigen, welche er im Wege eines Urberein- 
konnmens von «iner Privatunternehmung in das Eigentlum erwirbt, 
wicht als industrielle Unternehmungen zu betrachten sind, also nicht 
nach Massgube des Holkantlei-Deereter vum &%. August 1829 der 
directen Besteuerung unterliegen, sondern dass diese, sei cs num 
vom Stante pebnaten oder von ihm in's Eiegenthum ssworbenen 


isenbahnen als Gegenstand eines vorbehaltenen Rechtes, in diesem 
Sinne als Regale aufzufassen seien. 

Diese Behandlung der Staatsbahmen als eines Begales musste 
zur Folge haben, dass in dem Augenblicke, als die Bahnen aus den 
Händen von Privatunternehmungen in diejenigen des Staates über- 
ziugen, also eingelöst wurden, auch die Steuerpflicht dieser Balınen 
linwegfiel. Dies hat aber auch die in unseren gesetzlichen Be- 
stimmungen wohlbegrändete weitere Folge nach sich gezogen, dass 
die Umlagebasis für die Landes- und Gemeindezuschläge entfallen 
ist, dass also den Ländern und Gemeinden, die solche Zulagen bisher 
bezogen, diese Zulagen entgangen sind. 

“Der Zustand, dass Ländern und Gemeinden, welche Zuschläge 
zu der Erwerb- und Einkommensteuer von bis dahin im Privatbesitze 
befindlich gewesenen Bahnen bezogen, die Umlagebasis für ihre Ze- 
schläge entzogen wurde, ist etwas, was man auch jetzt uoch au- 
gesichts der nun versuchten Sanirung dieses Zustandes der Legierung 
zum Vorwurf machen darf. 

Das vorliegende Gesetz hält au dem durch unsere Gesetzgebung 
ausser Zweifel gestellten Grundsatz von der accessorischen Natur der 
Stenerzuschläge fest und statnirt dasselbe, um eine Basis für die 
Umlegung der Lundes- und Communalsteuerzuschläge zu gewinnen, 
den obersten Grundsatz, dass auch Staatsbahnen als solche Unter- 
nebimungen zu behandelu sind, welche der Erwerb- und Einkommen- 
steuer unterliegen. Angesichts diessr Dehandiung der Sache ist der 
Streit darum, ob die Staatseisenbahnen ein Regale sind oder nicht, 
gegenstandslos. 

Weun behauptet wird, den Staatseisenbahnen komme die R-galltät 
nicht. zu, die Steuerzuschläge für die Landes- und Gemeindebedärfuisse 
besitzen nicht die accessorische Natur, dann brauchen wir nicht cmst 
ein Gesetz za machen, um diese Frage zu regeln, dann sollen die- 
jenigen Länder und Gemeinden, welche sich durch die Massnahmen 
der Stoatsvrerweltung in ihrem Besteuernugsrechte verkürzt erachten, 
sich im administrativen Wege ibr Recht suchen und eventuell gegen 
die Verfügungen der administrativen Behörden die Beschwerde an 
den Verwaltungsgerichtshof ergreifen, 

Hierauf wurde die Genersldebatte geschlossen. Nach Schluss 
derselben wurden uoch die nachfolgenden Anträge zur Kenntniss des 
Abgeordnetenhauses gebracht: 

Ein Antrug des Abgeordneten Dr. Bitter v. Bilinski: Die 
Vorlage wird an den Ausschuss behufs schleunigster Umarbeitung in 
dem Sinue gewiesen, dass die Bestimmungen des Gesetzes vom 
8. Mai 1860, R. G. Bl. Nr. 61, in voller Geltung erhalten bleiben, 
d. h. dass in der Vertheilung der Steuer auf die Länder keine Ver 
änderung eintrete. 

Ein Antrag des Abgeordusten Lieubacher: Es sei zum 
letzten Absatze des $. 3 fulgender Satz zu setzen: Der Laudesgesstz- 
gebung bleibt vorbebalten, den Betrag der für die Laudeslauptstadt 
vorzuschreibenden Erwerb: und Einkommensteuer von Eisenbahn- 
unternehmungen unter die von der Eisenbahn durchzogenen Gemeinden 
zum Zwecke der Bemessung und Einhebung der Gemeindeumlagen 
zu vertheilen. 

Endlich ein Autrag des Abgeordneteu Neumayer, zu & 3 
folgendes Zusatz-Alinen aufzunehmen: Ob eine Vertheilung der iu 
einem Lande vorgeschriebenen Steuer einer Eisenbahnunternehmung 
auf die einzelnen Gemeinden statizufinden hat, bleibt der Eut- 
scheidung der Landesgesetzgebung vorbehalten. 

Zu Generülreduern warden gewählt Dr. Steinwender unl 
Dr. Herbst, Der Erstere sprach in kurzer Rede für die Räck- 
verweisung an den Ausschuss. Ur. Herbst trat sehr entschieden 
für den Geseizentwurf ein und betonte gleichfalls, dass es sich hier 
nur um eine Entschädigung handle, und dass nur diejenigen ent- 
schädigt werden können, die bisher etwas bezogen haben. Dies sind 
die Länder, und das sind jene Gemeinden, welche bisher von den 
vom Staate bis jetzt erworbenen Balıneu Zuschläge bezogen habeıı 
Es ist eine ganz cigenthümliche Logik, wenn man sagt, Ge Länder 
haben bisher einen Vortleil gehabt, gewisse Communen hatten ihe 
auch, und diese sollen nuu entschädigt werdeu. Dies ist gang richtig. 
Sun ist aber die Entschädigung berüglich der Länder nicht an- 
gefochteu worden, berüglich der Communen soll eine Entschädigung 
so stattfinden, dass, wihrend man doch nur diejenigen entschädigen 
kann, die einen Schaden erlitten, wicht diejenigen etwas bekommen, 
die einen Schaden erlitten, sondern ganz andere, und das soll die 
aus Billiekeitsrücksichten stattündende Entschädigung fär diejeniger 
sein, welche durch die Verstastlichung der Eisenbahnen einen Verkust 
erlitten haben. 

Wenn mau auerkennt, dass diejenigen, die bisher «in Recht 
hatten und zu entschädigen sind, gleichzeitig aber anerkennt, dass 
diejeuigen, die kein Recht hatten, aus Billigkeitsrücksichten diese 
Entschädigung bekommen sullen, so kann man jene doch nicht damit 
trösten, dass man ihnen engt, aus Billigkeitsrücksichten entschädige 
ich, aber nicht diejenigen, die einen Schaden erlitten, sondem gan 
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andere, nämlich solche, die bisher nichts bezogen, also auch nichts 
verloren haben. Redner führt hierauf folgendermassen fort: 

Die Frage: Welcher Antheil gebährt den ein 
zelnen Gemeinden an der vorgeschriebenen Staats- 
steuer ist ganz unmöglich zu lösen, eine Veberzeugung, 
die durch die Berathungen jener sechs Jahre nur bestätigt wurde. 
Was wurde da Alles vorgeschlagen ?* Die Länge der Eiseubahnstrecke, 
die innerhalb des durchfahrenen Gemeindegebletes liegt! Denken Sie 
sich nur zum Beispiel eine Station, welche bei grossen Wäldern 
liegt, wo meilenweit kein Mensch lebt, wo aber eben deshalb, weil 
man die Katastralgemeinden mit einem grossen Complexe macht, die 
Strecke, die von der Eisenbahn uof dem Gemeindegebiete durchlaufen 
wird, sehr gross ist. Da wird man sagen müssen: Je weniger die 
Station zur Einnahme der Eisenbahn beiträgt, weil sie ebeu lange 
ist, weil keine Stationen vorhanden sind und das Gemeindegebiet 
schr gross ist, weil dert wenig Menschen wolnen, einen desto 

rösseren Antheil sollen sie haben. Oder man nimmt die Netto- 
era der Balınstation. Ja, glauben Sie, dass es irgend einem 
Ilenschen gelingen kaun, die Netto-Einnahme einer einzelneu Station 
zu ermitteln? 

Und wenn man wieder sagen wärde, was eingehoben wird bei 
den Eisenbahnen, bilde den Massstab, so wurle auch das schou 
damals behandelt. Es ist aber gleichfalls nicht das Fut:cheidende, 
Wo wird denn die Zahlung für transportirte Frachten gewöhnlich 
geleistet? Doch gewöhnlich nieht dert, wo sie aufgegeben werden, 
wenn dieser Ort eine ganz unbeaeutende Station ist, sondern dort, 
wohin sie zu kommen bestimmt sind. In Wien werden gewiss unend- 
lich viele Frachtbeträge für von auswärts kommende Gegenstäude 
eiogehoben. Dazu kommt endlich noch etwas Anderes, 

Jetzt sollte man glauben, die Sache steht einfach, jetzt handelt 
es sich gar nicht darum, etwas zu erfinden, sondern darum, die- 
jenigen zu emtschädigen, die bisher die Steuer bexogen haben und 
sie künftig nicht bexielen werden; man bestrebt sich aber unter 
Vernachlässigung all dessen, was über diese Frage gesprochen und 
von den verschiedensten Regierangen mitgetheilt würde, zu unter- 
suchen, wie man die entschädigen könnte, die keinen Schaden erlitten 
haben auf Kosteu derer, die einen Schaden erlitten, obwohl doch der 
Zweck des Gesetzes ist, eine billige Entschädigung zu leisten. 

All dies gehört daher nicht her, es ist nicht richtig, dass dies 
unsere Aufgabe sein kann, nachdem es sich doch mar um die Er- 
mittlang einer billigen Entschädigung handelt. Ich kaun mir wirklich 
uur Eines denken, es liegt hier ein gewisser Neid vor: die Haupt- 
städte haben etwas, warum sollen nur sie etwas haben? In anderen 
Ländern ausser Oesterreich besteht so etwas nicht, da haben die 
Bewohner des Landes für die Hauptstädte lebhafte Syinpathien, und 
freuen sich, wenn diese Hauptstädte zanelımen, Aber dass man eich 
deukt: die sollen justament nichts bekommen, wir kriegen dann zwar 
such nichts, aber wenigstens Iımben die Auderen nichts bekommen, 
das erscheint mir beinahe als ein österreichisches Specificum, denn 
underwärts komınt so etwas nicht vor. 

Ich möchte fast sagen, dass «es wirklich etwas Llerostratisches 
ist, damit die Hauptstädte nichts bekommen, alle Stenerpflichtigen 
zu schädigen und denjenigen, welchen man etwas geben sollte, uichts 
zu geben, Und welches wäre dann das Verhältniss dieses Hauses za 
den betreffendes Benachtheiligten, das sind alle Steuerpflichtigen ? 
Die Regierung Int aus Billigkeitsgränden eine Vorlage gemacht, sie 
bat dieselbe eingebracht, sie ist bereit, die Ausschussvorlage zu 
acceptiren und sus Billigkeitsrücksichten eine Entschädigung zu 
leisten; das Abgeordnetenhaus aber hat aus Abneigung gegen die 
Hauptstädte diese Vorlage vereitelt! Der Regierung wird deswegen 
nicht das Herz brechen, das glaube ich. Wir können uns auch nicht 
dumit trösten, dass später einmal etwas in dieser Richtang geschehen 
wird. Ich glaabs das nicht, denn je später, desta mehr ist der 
Haushalt der Gemeinde in Unordunsg gekommen, desto mehr wird 
auch der Haustialt des Staates durch die Höhe der mittlerweile auf- 
laufenden Summe beeinträchtigt. Sie haben zu wählen, meine Herren, 
zwischen ıler Verweisung an den Ausschuss, und damit machen Sie 
das Gesetz unmöglich — und einer unveränderten Annahme, — dann 
haben Sie den Ländern und Gemeinden eine Wohlihat erwiesen. 

Nach dem Schlussworte der Berichterstatters wurde unter Ab- 
lelnung aller Vertagungsauträge beschlossen, auf Grund der Aus- 
schussvorlage in die Specialdebatte einzugeben. In derselben wird 
der Gesotzentwurf unter Ablehnung uller gestellten Amendements 
angfenommmen.! 

Gesetzentwurf, betreffeud die Unzulissigkeit der Pfändung 
der Fahrbetriebsmittel fremder Eisenbahnen. Nunmehr hat auch 
du= ungarische Oberhaus in seiner Sitzung vom 13. October d. J. die 
genannte Regierungsvorlage angenoınmen. Das österreichische Herren- 
haus dürfte sich jn nächster Zeit zleichfalls mit der kais. Verord- 
nung vom 19 September 1586 befnssen, und so steht zu erwarten, 
dass die Frage der Unpfändbarkeit fremder Balnwaggons für die 
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österreichisch-ungarische Monarchie binnen Kurzem ihre endgiltige 
parlamentarische Eriedigung gefunden haben wird, 

Gesetz über Localbahnen und Tramways, Der Fisenbalın- 
Ausschnss des Abgesordnetenhause hat in der letzten Woche die 
Regierungsvorlage über Localbalınen und Tramways iu Verhandlung 
geuommen. Der Abgeordnete Dr. R. v. Dilinski, welcher dem 
Ausschusse seinen Referenten-Entwurf uuterbreitete, proponirt gegen- 
über den Regierungsvorlagen einige, wenn anch nicht wesentliche 
Aenderuugen. 8» wirl in seinem Eutwurfe beispielaweise die Zinsen- 
garantie als eine der Begünstigungen angeführt, die im legislatorischen 
Wege an Localbahnen zugestauden werden können, dagegen ist u. A. 
folgende Bestimmung neu: »Die politische Landesbehörde ist berufen, 
die Bedingungen f-stzustellen, unter welchen die in ihrem Ver- 
waltungsgebiete gelegenen Reichsstrassen zur Anlage und zum Be- 
triebe von Localbahnen benützt werden dürfen.«e In dem Gesetze 
über die Strassenbahnen (Tramways} beantragt der Referent, dass 
das staatliche Heimfallsrecht auf diese Balınen keinesfalla Anwendung 
finden soll. Auf Strassenbahuen soll das Recht der Mitbeuützung des 
Staates, welches gegenüber Localbahnen uormirt wird, selbst dann 
keine Anwendung finden, wenn diesen Strassenbahnen finauzielle 
Begüustigungen, Abnlich den im Localbabngesetze normirten, ein- 
geräumt worden sind. — Der Referent erklärte im Eisenbahn-Aus- 
schusse, dass die von ihm vorgeschlagenen Veränderungen den Gesetz- 
entwarf im Ganzen unverändert lassen und sich in ihrer Wesenheit 
auf die Bestimmungen über das Expropriations-Verfahren bei nicht 
ärarischen Strassen beziehen. 

Abg. Schwab findet die Vorlage dadurch von allen früheren 
Entwürfen wesentlich verschieden, da sie nach dem Ausspruche der 
Regierang in ihrem Motivenberichte »die dauernde gesetzliche Rege- 
lung der in ihr behandelten, die Localbalnen betreffenden Fragene 
sein soll, wesshalb auch nach dem Motivenberichte »von der früher 
in Aussicht genommenen Beschränkung der Dauer der Wirksamkeit 
dieses Gesetzes Umgang genommen warder, Noch die letzte, schon 
wesentlich erweiterte Vorlage hatte die Wirksamkeitsdauer des Gesetzes 
uur bis 31. December 1857 in Aussicht genommen Vergleicht man 
nun die neneste Vorlage mit dem Gesetze vom 25. Mai 1880, so zeige 
es sich, dass es sich in seinen Hanptgrundzügen von demselben nur 
wenig unterscheidet; #s dehnt die Vollmachten der Regierang noch 
etwas weiter, mitunter in bedenklicher Weise aus, worauf in der 
Specialdebatte näher einzugehen der Ort sein wird; aber es bleib: 
weit von dem entfernt, was man sich von der definitiven Lösung 
der Localeisenbahu-Frage berechtigterweise vorstellen kann, und was 
man sich im Jahre 1880, als man ein seitdem vielfach verlängertes 
Provisorium schaf, vorgestellt hat, Bei den Beratungen, die dem 
Gesetze vom 25. Mai 1880 vorausgingen, wurde von Seite der Re- 
gierung, des damaligen Referenten und von vielen Anderen wiederholt 
erklärt, dass es sich nur um einen Nothbehelf haudelt, dass man die 
Erfahrungen erst sammeln und dann ein Conceasions- Gesetz fär 
Localbahnen schaffen wolle. Bei den jetzt vorgeschlagenen Definitionen 
würden die gesetzlichen Coneessions-Normen einem Messer olıne 
Scheide, von dem die Klinge entfernt wurde, gleichen, denn es be 
stöode nur aus Ausnahmen von dem ullgermeinen Coucessions-Gesetze. 
Dr. Rieger habe bei den Verhandlungen im Abgeordnetenhause im 
Jahre 1880 über das Localbalıngesetz gesagt, es sei gar kein Gesetz, 
es enthalte in jedem Paragraph nur Ermächtigungen für die Regierung. 
Bedner weist nnu auf die Nothwendigkeit hin, bestimmte Coneessions- 
Normen für Localbahnen festzustellen, wenn man au die deflnitive 
Löautg der Frage gehen wolle. Das Concessions-Gesetz vom Jahre 1854, 
die einzige gesetzliche Grundlage für die Concessionirung, ist, s0 weit 
es nicht durch Ausnahmen durchlöchert ist, sehr veraltet; man denke 
sich ein Kisenbalngesetz, das 32 Jahre alt ist! Redner weist dies 
an einzelnen Stellen nach uud gelangt zu dem Schlusse, dass, wenu 
eine Definition geschaffen werden solle, dies gründlich geschehen 
müsste, und er lieber noch der Verläugerung des Prorisoriums zu- 
stimmen würde, als in Eile ein Localbahngesets zu schaffen, das, 
genau besehen, ein solches nicht ist. Dr. Herbst stimmt den Aus- 
fährungen des Vorredners bei und hebt besonders hervor, wie ge- 
führlicb das Becht, Prioritäten zu emittiren, für die Localbahnen 
werden kann. Es gibt keine Balın, welche nicht hätte nothleidend 
werden müssen, wenn sie gleich durch Ausgabe von Prioritäten ge- 
baut worden wäre. Er begreife nicht, warum die Regierung hierin 
von ihrem letzten Entwurfe abgegangen sei. Sein zweites, wichtigstes 
Bedenken richte sich gegen die Ermächtigung, die Localbahnen gegen 
Pauschalirung in den Staatsbetrieb zu übernehmen, Die Selbstkosten 
sollen auf neunzig Jahre hinaus pauschalirt werden, das scheine ihm 
unbegreiflich, Der Staat übernimmt damit die Gefahr eines Betriebs- 
deficite. Es werden Fälle vorkommen, wo der Staat den Schaden 
haben wird, weım es anch aus den Rechnungen nicht ersichtlich sein 
wird. Die Sache sei um so bedenklicher, je weiter und uneiogeschränkter 
der Begriff der Localbahnen gefasst wird; denn jetzt ist Localbahn, 
was die Regierung dafür erklärt. Das Wichtigste an dem Gesetze 
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scheine die ie Benützung der Reichsstrassen betreffende Bestimmung. 
Aus den Motiven, die der Abg. Schwal entwickelte, ergebe sich die 
Notiwendigkeit, die Vorlage nur für eine beschränkte Dauer, etwa 
für zwei oder drei Jahre, gelten zu lassen und währem! dieser Zeit 
weitere Erfahrungen zu sammeln. Wenn die Zeit nicht beschränkt 
würde, so könute sich das Provisoriom, wie manches andere Uehbe), 
von Geschlecht zu Geschlecht forterben, Die heatehende Einkommen- 
steuer sei auch ımr ein Provisorium für das Jahr 1850 gewesen. 
Er stimme daher dem Vorredner zu. — Abg. Dr. Schaup 
pflichtet den beiden Vorrednern bei, möchte aber das Gesetz selbst 
anl eine bestimmte Zeitdauer nicht bewilligen, wenn nicht in demselben 
«ine Definitiou gegeben wird, was unter sLocalbahnen ete.« zu ver- 
stehen sei. Er weist anf die traurigen Frfihrongen hin, welche man 
bezüglich Klostergrab-Mulde und des zweiten Grleises der Franz 
Joset-Bahn gemacht habe, und regt den Gedanken an, eine Bahn, 
welche zwei Punkt» mit einander verbindet, die schon an Eisenbahnen 
liegen, nicht als Localbahn anzusehen. Er sprieht sich weiters gegen 
die Vorschläge des Referenten bezöglich der Erproprintion aus und 
findet es insbesondere tadelnawerth, dass der Ober-Landesgerichts- 
Präshlent und zwei seiner Rıferenten zu eirem ihnen sonst #0 ferne 
liegenden Geschäfte herangezogen werden sollen, wie dies im Referenten- 
Entworfe geschieht. — Hierauf wird die Verhandlung abgebrochen 
anıl die Sitzung geschlossen. 


CHRONIK. 

Wiener Stadtbahn, Donnerstag den 14. October d. J. fand 
enter Vorsitz des Generalinspectors der österr. Stuatseisenbahnen, 
Hofratı R. v. Pischof die dritte Sitzung der Stadibahn-Enquete 
statt, Die Jritte Frage, welche jn dieser Sitzung zur Discussion ge- 
langte, lautet: »In welchen Minimal-Zeiträumen können die Züge 
aufeinander folgen?« Diese Frage gab zu längerer Debatte Anlass, bei 
welcher vorwiegend rain technische Betriebsfragen eingehend erörtert 
würden, wobei sich schliesslich ergab, dass als kürzeste Zeit-Intervalle 
für das Aufeinanderlolgen der Personerzdge in den Stunden des 
stärksten Verkehrs unter gewissen Voraussetzungen und Bedingungen 
ein Zeitraum von 3 Minuten angenommen werden kaurn. Vierte Frage: 
«Kaum der Frachtenverkehr auf der Strecke Hauptzollamt-Hütteldorf- 
Penzing aufrechterhalten werden?s Diese Frage wurde eiustimmig 
bejaht, jedoch mit dem Hinweis auf die Nothwendigkeit einer theil- 
weisen Verlegung des Frachtenverkehrs auf die Nachtzeit, gegen 
welche Dispositionen prineipielle Bedenken nicht erhoben wurden, 
Hicnach entfiel die Eventual-Frage: »Welche Vorkehrungen sind im 
Falle der Benützung der Donau-Uferbahm für die Abwicklung des 
Hauptverkehrs zum Hauptzollamte und zur Grosswarkthalle zu 
treffen?« Die fürfte Frage: »Wie sollen die bestehenden, in die 
Stadtbahuliuie einzubeziebenden Strecken der Wiener Verbinduugs- 
balın und die Strecke Hetzendorf-Hüttellorl- Penzing für die. Durch- 
führung des Stadtbahnverkehrs ergänzt werden, und welche Um- 
staltuugen, beziehungsweise Neu-Aulagen siod an der Eiomändungs- 
stelle der Donaucanal-Linie nächst dem Hauptzollamte erforderlich?« 
wurde hinsichtlich jeder einzelnen Theilstrecke abgesondert erditert, 
und a) bezüglich der Strecke Hütteldorf-Penzing bis Unterhetzendorf 
and 4) bezäglich der Strecke Unterketzendorf bis zem Südbahuhofe 
Meidling seitens des Vertreters der k. k. General-Direction der 
Ossterreichischen Staatsbahnen unter der Voraussetzung, dass eine 
Steigerung der gegenwärtigen Zugsfrcquenz daselbst kauın eintreten 
dürfte, dahin beantwortet, dass die derimalen bestehenden Eit- 
tichtangen voraussichtlich genügen und weitere Anlagen ausser der 
Herstellung eines zweiten Geleises in der Strecke Uuterhetzendort- 
Meidling und den ohnedies benbsichtigten Umstaltungen auf dem 
Meidlinger Bahnhöfe wenigstens vorläufig nicht erforderlich sein 
wärden; ©) in der Strecke vom Meidlinger Bahnhofe bis Matzleins- 
dorf — dem Endpunkte der Wiener Verbindungsbahn — wurde 
allseits die Herstellung eines «igenen Doppelgeleises für die Port- 
setzung des Personenrerkehres der Stadtbahnlinie als unbedingt 
uothwendig bezeichnet; A) auf der Strecke der Wiener Verbindungs- 
balın von Matzleinsdorf bis zur Einmündung der Donaucanal- Linie 
nächst dem Balınhofe Hauptzollamt werden die bestehenden Ein- 
richtungen selbst für den grösseren Personenverkehr als den heutigen 
uoch genügen, uod wurden vorläufig ausser der Einführong ven 
Blucksignalen besondere Anlagen in dieser Strecke für die neue 
Bahn nicht nothwendig eıkonnt. Bei dem Anschlusse der Donau- 
eanal-Linie nächst dem Bahnkofe Hauptzollamt wurde seitens «der 
Vertreter der Wiener Verbindunzsbahu die Auflage eines für den 
Betriebswechsel einzeriehtenden Anschlussbahnhofes verlangt, dessen 
nähere Details zwischen dem Consortiuin der Wiener Verbindungs- 
babn und dem Unternehmen der Stadtbahn, respective der Donan- 
varal-Linie, za vereinbaren sein werden. Bezüglich des rom Vertreter 
der Firma Siemens & Halske (diesfalls vorgelegten Entworfes fär die 
gelachte Anmschlnssstätion erklärten die Vertnter der Wiener 
Verbindangsbahn, sich vorläufig nicht zussprochen zu können, ul 


behielten sich ihre Aeusserung über dieses Project bis nach ein- 

gehender Prüfung desselben vor. Hierauf wnrde die Conferenz ge- 

schlossen und die nächste Sitzung auf Dienstag den 19, d. M. un- 

beraumt, — [n der am genannten Tage abgehaltenen Conferenz gelangte 

der sechste Fragepunkt zar Discussion, Derselbe lantet: »Jst bei 

Anlage der Donaueanal-Linie auf einen Approvisirungs- Verkehr Rärk- 

sicht zu nehmen, und welche Vorkehrangen sind diesfalls zu treffen?« 

Divse Frage wurde dahin beantwortet, dass cs keinem Anstande 

unterliege, auch auf die Approvisirangs-Bedärfnisse Rücksicht wu 
nehmen, dass jedoch besondere Vorkehrungen erst dann zm treffen 
sein werden, wenn die Realisisung einer neuen Central-Marktballe 
nächst der Donawcanal-Linie beschlassen sein wird. In dem Flahorate, 
welches die Firma Siemens & Halske der Enquöte vorgelegt at, ist 
die Herstellung einer Central-Fleischhalle mit einer Firchhalle bei 
der Augartenbräcke im Anschlusse an die Stadtbahn empfollen. Die 
hierauf zur Besprechung gelangte siebente Frage, ob für die Ib 
wicklang des jn Aussicht genommenen Verkehrs der Bahnlinie Hei- 
ligenstadt-Münzamt-Meidling die projestirten zwei Geleise genügen, 
wurde dahin beantwortet, dass die schon bestehenden, sowie die 
projectirten Dopprlgeleise der Strecke Heiligenstadt-Mänzamt Meidling, 
insofern dieselben bis Unter-Hetzendarf fortgesetzt würden, genügen 
werden. Berüglich der nun folgenden achten Frage wurde aaf Antrag 
des Vertreters der Firma Siemens & Halske beschlossen, diese Frags 
in zwei Theile zu trennen und jeden derselben abgesondert ıu er- 
örtern; besßglich des ersten Theiles, dahingehend, welchen Einfluss 
der Ausbau der Wienthal-Linie auf die in der Strecke Münramt- 
Hätteldorf-Penzing als nothwendig eıkannten Herstellungen ausäber 
wörde, bexichungsweise welche Restrietionen in den daselbst in Aus- 
sicht genommenen Frgänzung-bauten statifinden könnten, wurde mach 
längerer Discussion von der Mehrheit der Mitglieder die Ansicht aos- 
gesprochen, dass im Falle gleichzeitiger Eröffnung der Wienthal-Linie 
und der Donaucanal-Linie die Herstellung eines eigenen Doppel- 
geleises in den Strecken Matzleinsdorf-Meidling und Meidling-Unter- 
Hetzendorf unterbleiben könnte, Dem gegenüber erklärten jedoch die 
Vertreter der Südbahe, da-s eine solche Bestrietion mit Rücksicht 
auf die nach ihrer Ansicht jedenfalls eintretende Verkehrssteigerung 
unter keinem Umstande zulässig sein wärde Die Eröterung des 
zweiten Thieiles, welchen Einfinss der baldige Ausbau der Wientkal- 
Linie auf die Heistellungen in der Strecke Münzamt-Heiligenstadt 
ausüben wärde, musste bei der voraussichtlich JAugeren Discussion 
über diesen Punkt und wegen vorgeräckter Stunde für die nächste 
Sitzung vorbehalten werden, welche auf Samstag den 23. October 
anberaumt wurde. 

Orsterrelchisch-ungarische Staatseisenbalhn - tiesellschaft. 
In der am 17. October unter Vorsitz des Prüsidenten Joubert in 
Pest abgchaltenen Sitzung des gemeinsamen Verwaltungsrathes der 
österreichisch-ungarischen Staatseisenbalm-Gesellschaft warden mehrere 
wichtige Angelegenheiten erledigt. In erster Linie ward die Frage 
der Regelung des Pensionsfonds verhandelt und wurde der Beschluss 
gefasst, dass die vor dem 1. Jänner 1885 «eingetretenen Beamten 
anstatt des bisherigen &°,igen Beitrages von nun an 5%, za zableu 
haben, auch die Gesellschaft leistet einen Beitrag von 6%,, die zeit 
1. Jänuer 1885 eingetretenen und künftig eintretenden Beamten einen 
solchen von 5°. Der Vertrag mit den Bankcorsortien bezüglich der 
Emission der 45 Millionen Franes-Prioritäten wurde gurgeheissen. 
Weiters wurde der Ausbau der Seenndärbahn Ceatt-Levra, nm deren 
Coneessionirung bei dem kön. ungarischen Communieationsministerium 
bereits eingesehritten wurde, beschlossen. Dagegen soll ein Beschluss 
über die Einlösung des Jänner-Coupon, wie «lies mehrfach berichte 
wurde, voch nicht gelasst worden sein, wenigstens wird der Meldung, 
dass vertrauliche Besprechungen bezäglich der Abschlagszahlung per 
1, Jänner stattgefunden hätten, olfi.iösorseits entgegengetreten, 

Die Tariferhöhung auf den Staatsbahnen. Die Czernowitzer 
Haudels- und Gewerbekammer fasste in ihrer Sitzung von 16. Octo- 
ber d. J. den Beschluss, sich in einer an das Handelstninisterium zu 
tichtenden Bingabe gegen jede Tariferhöhung auf den Staatsbahnen, 
sowie im Falle der Betricbsnberzube der Galisischen Transversalhahu 
an die Carl Ludwig-Bahn für die Verpflichtung der letzteren zu 
Einhaltung der gegennärtig geltenden Tarife, eventsell zur Einführung 
weiterer im Laue der Zeit seitens der Stantsrerwaltung vor- 
zuschreibender Ermässigungen auszuspechen. 

Wiener Verbindungsbahn. Wir haben bereits in der letzten 
Nummer mitgetheilt, dass die österreichische Regierung beubsichtirs, 
den der Kaiser Ferdinands-Nordbahn gehörigen Sechstel-Antheil der 
Wiener Verbindungsbatno um dem Januschalbetrag von 5.0.00 A, 
abzulösen. Nuumehr veriautet, dass auch die SAdbalın nicht abgeneigt 
wire, die Betriebstührung auf der Verbindangsbahn abzugeben, aber 
nor anter der Bedingung, dass der Stuut den ihr gehörigen Sechstel- 
Antheil ablast; die Südbahn würde diesen Kaufpreis zu jeren In 
veatitionen verwenden, welche in Meidling für die Zwe 
grösseren Lovalverk-hres nothwendig wären, Zu einer concıeten Ans 
einamlersetzung über diese Frage ist es jedoch bisher nicht gekummen 
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Zoll- und Mandelsbündniss mit Ungarn. Der Sectionsbericht 
der Wiener Handels- und Gewerbekammer über die Regierungsvorluge 
betreffend die Erneuerung des Zoll- und Handelsbärdnisses mit 
Ungarı liegt vor und gipfelt in dem Auftrage, es sei an die beiden 
Häuser des Reichsrathes eine Petition zu richten mit der Bitte um 
ebenen folgender Wünsche und Begehren bei den Be- 
rathungen über die Erneuerung des Osterr.-nngar. Zoll- und Handels- 
bündnisses vom 27, Juni 1878: »1. dass im Interesse der Stabilität 
der gemeinsamen wirtbschaftlichen Interessen eine Ermeuerung des 
Zoll- und Handelsbündnisses auf einen lAngeren Zeitraum als zehn 
Jahre statiinde; 2. duss rücksichtlich der Aufhebung des Triester 
Hafens am 31, Deeember 1889 nicht blos für geeignete Docksanlagen, 
sondern für baldigst zu activirende, Triest auf thunlichst kurzem 
Wege mit dem Binterlande verbindende Eisenbahnlinien im Sinne 
der früheren dierberüglichen Kammerbeschlüsse Vorsorge eetrofen 
werde; 3. dass in den, gei ea mit dem Lloyıl oder einem andern 
Unteruehmen abzuschliessenden Seeschifffahrtsverträgen, für den Fall, 
dass auch künftig ein Theil der Subventionen ans den gemeinsamen 
Einnahmen bezahlt würde, dem k. k. Handelsministerium in allen 
den Handel betreffenden, wit der Seeschiffahrt zasummenhängenden 
Fragen eine directe und entscheidende Einflussnahme gewahrt 
werde, insoferne aber die Subventionirung aus diesseltigen Staats- 
mitteln erfolgt, die Ingerene anf das Unternehmen der dies- 
seitigen Regierung allein zustehe; 4. (ass die k, k. Regierung im 
Sinne des Artikels 57 des vom üsterreichischen Reichsrathe und rom 
ungarischen Reichstage genehmigten Berliner Vertrages vom 13, Juli 
1875 mit der königlich ungarischen Rerirerung «in Vebereinkommen 
treffe, wodurch der cheste Beginn und die raschesta Durchführung 
der Arbeiten bei den Donau-Katarakten zwischen Moldova und Tarn- 
Sercrit, sei es durch die königlich ungarische Regierung, sei es 
desch Unternehmer, gegen eine von beiden Reichstheilen zu 
garantirende Amortisation des von dem Unternehmer in Anspruch 
genommenen Betrages sichergestellt werde; 5. dass eine Bestimmung 
aufgenommen werde, wonach heide Reichshälften sich die gleiche 
BehandInng ihrer Güter in allen anf den Eisenbahnverkehr bextglichen 
Bedingungen zusichern, und dass insbesondere von Triest und Fiume 
gleich hohe direete Frachtsätze nach Hanptstationen beider Reichs- 
hälften erstellt werden; 6. dass die beiden Regierungen slle Mass- 
nahmen treffen, dumit spätestens mit Beginn des nenen Bündniases, 
d. i. am 1. Jaugar 1888, bei allen üsterreichisch-ungarischen Zoll- 
end Hafenimtern die statistischen Anfzeichnungen für den Import, 
Export und Transit nach Bezugs- und Bestimmungsläulern erfolgen. 

Zur Conversion der Kaschau-Oderberger Prioritäten, 
Die Vertagung des ungarischen Parlamentes, welche wegen der am 
4. November d. J. in Pest zusammentretenden Delegationen bereits 
demnächst erfolgen wird, ist für die Conversion der genaunten Prio- 
ritäten insoferne von einer gewissen Bedeutung, als das finaneirende 
Bankeneonsortium an das Uebereinkommen nor bis zum 31. October 
d. I. gebunden ist, bis zu welchem Zeitpunkte die betreffende Con- 
versionsvorlage, welche übrigens im ungarischen Parlamente noch gar 
nieht eingebracht ist, keine Gesetzeskralt erlaugen kaun. 

6ruzer Tramway. Der vom Frankfurter Consortium wit den 
Hollman'schen Erben abgeschlossene Kaufvertrag bezüglich der 
genannten Traımway wurde vom Landesgerichte Graz als Curatel- 
bebhörde genehmigt. 

Frachtbegüänstigong für Messingwaaren und Holzstoffe, 
Die Direction der Südbahn-Gesellschaft in Wien, welche dem Jahres- 
berichte der Wiener Handels- und Gewerbekammer pro 1884 ent- 
nommen hat, dass sich die Ausfuhr von Messingwaaren, sowie von 
Holzstoif und Holspappe durch Gewährung billiger Tarife auf den 
Linien der Südbahn kräftiger entwickeln könnte, erklärte sich gerne 
bereit, diese Früge in weitere Erwägang zu ziehen, und ersuchte zu 
diesem Behufe um Bekanstgabe näherer Aubaltspunkte. Die Kammer 
hat sich Jiesfalls an die interessirten Firmen, sowie an den Verein 
der Papierfubrikanten gewendet und die ron diesen bekanntgegebenen 
Ausführungen und Wünsche der Sülbahn-Direction mitgetheilt. Von 
letzterer ist nun eine Zuschrift eingelanrt, in welcher die Fracht- 
begünstigungen aufgezählt erscheinen, die den genannten Artikeln 
seit dem Jahre 18*4 eingeräumt wurden. 

Action der Elisabethbaln. In den letzten Wochen vollzieht 
sich der Umtausch der genaunten Actien in stärkerem Maasze, da be- 
kanntlich der Termin für die Ansübnng des Wäahlrechtes auf Gold- 
titres oder aul Beibehaltung des bisherigen Zinsenbezuges nur bis 
:0. November d. J. dauert. Der weitans grösste Thal derjenigen 
Titres, für welche bisher das Wahlrecht ansgenbt wurde, wird gegen 
Goldtitres umgetauscht, 

Der Zoilkrieg und die Donan-Dampfschiffahrts-Gesellschaft. 
Es ist eine bereits öfters constatirte Thatsache, dass die genannte 
Gesellschait im heorigen Jahre grosse Ausfälle au ihren gewöhnlichen 
Eiunakmcn erlehlet, was zum grössten Theil auf den Zollkrieg mit 
Rumänien zd:rückruführen ist, Allerdings ist die Donau-Dampischiff- 
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fohrts-Gesellschaft in den letzten Monaten auch durch die ungünstige 
ungarische Ernte und den abnerm uiedrigen Wasserstand geschädigt 
worden, in Folge dessen selbst die vorhandenen Frachten sicht voll- 
ständig transportirt werden konnten. 

Neue Lioydlinlen. Die Lloydlinie Genun-Triest, welche dem- 
n£ebst ins Leben treten soll, wird Venedig, Aucona, Livorno, Monopnli, 
Brindisi, Messina und Neapel anlaufen. Um dieser nenen Conenrrenz 
zu begegnen, wird die »Noriganione generale Italianas, wie verlautet, 
ihre Fahrtenlinie Triest-Genua im nächsten Monat verdoppeln. 


Loecalbahn Kühnsdorf-Brückl. Das Haudelsministeriom hat das 
Gesuch des Consortiums für die genannte projeetirte Localbatın um 
Veberuahme des Betriebes durch die Generaldireetion der üsterreichi- 
schen Staatsbahnen dermalen abgewiesen und den Nachweis verlangt, 
dass durch jene Bahn wichtige wirthschaftliche Vortheile zu erreichen 
seien. 

Bahn am Achensee. Das Handelsministerium hat dem Realitäten- 
besitzer Joseph Catlırein in Salzburg die Bewilligung zur Vornahme 
technischer Vorarbeiten fär eine Balın gemischten Systems (Zahnrad 
und Adhäsion) von der Station Jenbach der k. k. priv. Sfüdbahn- 
gesellschaft über Achensee und Acheukirchen an die bayerische Landes- 
grenze im Sinne der bestehenden Normen auf die Dauer von sechs 
Monaten ertbeilt. 

Eisenbahnunglück. Zwischen den Stationen Daruvar und Sirac 
der Bares-Pakracer Linie der Südbabn hat am 12. d. M. ein Zusammen- 
stoss einer Draisine mit eiuem von Behnarbeitern besetzten sogenannten 
Hahnwagerl stattgefunden, wobei der Ingenieur Zwatora getödtet 
and einige Arbeiter verletzt warden, Die Erhebungen über den Schuld- 
tregenden eind im Zuge. 

Personalnachrichten. Der Oberinspector der Sädbahn Franz 
Meissner wurde zum Chef der Betriebscontrole ernannt. — Dem 
Inspector und Vorstande der Werkstätte der priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn is Mährisch-Ostrau Heinrich Gailard wurde das goldene 
Verdienstkreuz init der Krone verliehen. 

Moriz Pollitzer +. Am 13. d. M. verschied in Währing, 
Cottage Nr. 40, der den Mitgliedern des Club bestens bekannte Herr 
Moriz Pollitzer, Inspector der priv. österr.-ungar. Stantseisenbahn- 
Gesellschaft, in deren Dienste er durch mehr als dreissig Jahre er- 
»priesslich gewirkt hat. Zeugniss seines erfolgreichen Strebeus geben 
unter Anderem die nach seinem System auf den Linien der Gesell- 
schaft theilweise zur Einiühreng gelangten elektrischen Barriören, 
Semuphore, Blocks, Statiousanzeiger ete, Derselbe war auch Mit- 
arbeiter des »Organ ffir Fortschritte des Bisenbahnwesens von 
Heusinger v. Waldeggs und führte zur Zeit der elektrischen Ausstellung 
in Wien das Beferat über Anwendung der Elektrotechnik bei Eisen- 
balınen. 


LITERATUR. 


‚Anleitung für den Statlons- und Expeditlonsdienst zur 
Veranschlagung der erforderlichen Arbeitskräfte und Materialien.« Von 
W. Fenten, Eisenbahn-Betriebs-Inspeetor beim königl. Eisenbahn- 
Betriebsamte Köln. Mit % Figuren und 1 lithographirten Tafel, 
Wiesbaden, Verlag von J. F. Bergmann. 1886. Gebanden 
2 Mark. 

Kaum eine zweite Aufgabe im Eisenbahn-Verwaltungsdienste 
erscheint so wichtig und so schwierig, wie die richtige Bemessung 
der Arbeitskräfte und Materialien, welche zum Betriebe der Geschäfte 
in den Stationen erforderlich sind. Eine Verschwendung in dieser 
Hinsicht ist som finanziellen, wie vom volkswirthschaftlichen Stand- 
punkte aus ebenso nachtheilig wie eine alleu grosse Sparsamkeit, 
teren Folgen sich oft genug auch in der Gefährdung des Eisenbalin- 
Betriebsdienstes zeigen; hier erscheint es von hervorragender Be- 
deutung, die in einem gewissen Rahmen sich bewegende Bitte nach 
oben und nach unten hin nicht zu überschreiten. Diese Aufgabe zu 
erleichtern, ist der Zweck des vorliegenden Büchleine, das einen in 
der Fachliteratur bisher noch fremden Stoff behandelt. Es ist kein 
Werk, das sich gleichsam als Schablone für die Bemessung der 
Arbeitsktäfte und Materialien im Eisenbahmdienste darbictet; es will 
nur Anhaltspunkte gewähren, es will nur für die vielen Einzel- 
leistungen, welche im Stations- und Fixpeditionsdienste vorkommen, 
Werthe anfstellen, welche unter bestimmten Bedingungen allerdings 
als Normalwertlie gelten, aber sonst allen auftretenden Verhältnissen 
leicht angepasst werden können. 

Diese Wertbe hat der Autor, welcher durch viele Jahre im 
praktischen Eisenbabndienste thätig war, einerseits durch sorgfältige 
Beurtlieilung der Arbeiten and Arbeitszeiten, andererseits durch fort- 
gesetzte Beobachtung vieler Stationen, darch Vergleichung der- 
selben mit einander etc. gefunden und sie haben sich bei der früheren 
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Rheinischen Eisenbalın - Gesellschaft, welche dieselben ihren Be- 
messungen zu Grunde legte, als der Wirklichkeit entsprechend, 
wenigstens in ihren wesentlichen Theilen, erwiesen. 

Wir können den reichen Inhalt, den das mett ausgestattete 
Bich umfasst, auch nicht annäherungsweise wiedergeben, ohne über 
den Rahmen einer kurzen Recension binnuszugehen; es sei desshalb 
nur der Gang der Darstellung in grossen Zügen skizzirt, um dar- 
zuthun, wie sehr das Lob, welches wir dem Buche spenden, gerecht- 
fertigt und verdient ist, — Fenten weist zuerst mit wenigen 
Worten auf die Wichtigkeit der richtigen Veranschlagung der für den 
Stations- und Expeditiousdienst erforderlichen Arbeitskräfte nnd 
Muterialien hin, und entwickelt sodann die Einheitswerthe für Zug- 
abfertigung, Wagenbewegung, Depeschendienst, Billet- und Gepäcks- 
Expedition, Güter-Erpedition, Güterbowegung, diverse Arbeiten und 
Materialverbrauch, Er schliesst diesen Haupttheil seiner Abhandlung 
dsech eine ebenso lehrreiche als interessante Aufstellung des Juhres- 
Etats für eine fingirte Station. Das letzte Capitel behandelt die Er- 
gebnisse der Leistungs- und Materialberechnung, und zwar mit Bezug 
auf die Erfahrungen, welche mit den vom Autor entwickelten Wertben 
bei der oben angeführten Bahn gesammelt wurden. Eine graphische 
Darstellung der Ausgaben bei dieser Babn von den Jahren 186% bis 
1878, sowie einige Formulare schliessen das wertlirolle Buch, das 
wir nicht warm genug empfehlen können; denn wir sind überzeugt, 
duss es nicht allein für Jeue, welche den Bedarf an Personal und 
Material zu bestimmen und die Arbeiten zu vertheilen haben, ein 
treuer und zuverlässiger Ratbgeber sein, sondern auch Jenen, welche 
mit der Controle über die untergebenen Dienststellen betraut sind, 
eine gerechte Beurtheiluug ermöglichen wird. i 

Kalender für Eisenbahn-Techniker, Begründet ron E. Heu- 
singer v. Waldegg, neubearbeitet unter Mitwirkung von Fach- 
genossen von A. W. Meyer, XIV. Jahrgang. 1887. 

Der bekannte und allgemein beliebte Kalender, welcher von 
Heusinger v. W, begrändet worden ist, hat durch Neubearbeitung von 
dem Reg. - Baumeister A, Meyer eine wesentliche Bereicherung er- 
fahren und ist dadurch eine Art Universal-Nachschlagebuch für den 
Eisenbahn-Techuiker geworden. Der Inhalt des Kalenders zerfällt in 
änf Theile: 1. und 2. Tabellen und mathematische Formela, 3. Ge- 
setze und Normen, 4. Personal-Statistik der Vereinseisenbahnen und 
5. technische Statistik, von welchen die beiden ersten in einem ge- 
bundenen Theile, die drei letzten in einer gehefteten Beilage ent- 
halten sind. Die Tabellen und Formeln enthalten in gedrängter Kürze 
die Daten, welche der Ingenieur beim Construiren braucht, Die tech- 
nischen Notizen bilden eine Ergänzung zu den technischen Lehr- 
büchern, sie beziehen sich namentlich auf Preisangaben und Dimen- 
sionen ausgeführter Constractionen. Mehr als Lehrbücher es vermögen, 
die vur in längeren Zwischenräumen erscheinen, bringt der Kalender 
die neuesten Fortschritte der Eisenbahn-Technik, Dabei enchält er 
von bewährten Fachmännern bearbeitete Artikel über: Mechanik, 
Stütz- und Futtermauers, Brücken, Erdbau, Fundationen, Preis» 
entwickelungen bei Bauten, Elektrotechnik, Vermessungen, Maschinen- 
bau, Grüunderwerb und Nutzungs-Entschädigang. Eisenbahnoberbau, 
Einfriedung und Wegrübergänge, Signale, Bahnhöfe und Haltestellen, 
Unterhaltung des Oberbaues, Locomotiv- und Wagenbau, Eisenbahu- 
betrieb, Seeundärbalnen, Trambahnen, Drahtseilbalınen, geographische 
loordinaten und ein Verzeichniss der Bahnen des Vereins Deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen. 

Der Abschnitt »Gesutze und Normens enthält unter den zu- 
nächst für die preuseischen und deutschen Bahnen ziltigen Bestim- 
mungen einen Auszug aus den technischen Vereinbarungen. 

In der »Personal-Statistike sind die Beamten der Balnen, welche 
dem Vereine Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen angehören, sowie die 
Beamten der schweizerischen Eisenbahnen verzeichnet. Die stechnische 
Statistik« umfasst die Hauptbahnen, Secundärbahnen und Pferdebahnen 
und die Fabriken für Eisenbalınbedarfs-Gegenstände von Deutschland, 
Öesterreich-Ungaro, der Schweiz, Niederlande und Luxemburg. Diese 
technische Statistik verleilt dem Kalender einen besonderen Werth, 
da eine gleiche Zusammenstellung der statistischen Daten sonst nicht 
besteht. Nach dem Gesagten bildet souach der Kalender für jeden 
Eisenbahn- Techniker ein werthvolles Hilfsbuch, das ihu in allen Lagen 
unterstützt und das sonach in jeder Hinsicht bestens empfohlen 
werden kasn. 

„Der Elektrotechniker”, V. Jahrgang, reprodneirt in seiner 
nenesten Numamer 10, eine Reite gediegener Fachartikel, aus denen 
wir namentlich hervorheben: »Elektrisches Liebt zu Leuchtthurm- 
zwecken«, — »Elektrolyse und Farbstoffmischungene, — »Imwandlung 
der Wärme in Elektricitäte, — »Das elektrische Licht und die 
Gosundheite, — »Las erste elektrische Schiff auf hoher Sees, — 
»Elektrotechnische Briefes, — »Fortschritte in der Elektrotechnik«. 
Die Administration dieses Fachjournales befindet sich: Wien IV. 
Alleegusse 65. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 


I. Club-Versaumlang Dienstag, den 19. Oetober 18%, 
Präsident Regierungsrat Dr. Liharzik eröffuet um 7 Uli Abends 
die Sitzung, indem er die zahlreich erschienenen Clabmitglieder herz- 
lichst begrüsst und macht hierauf folgende Mittheilungen: 

»Ich habe zuerst Bericht zu erstatten über die am 21. Mai 
d. J. erfolgte Constituirung des in der letzten Geueral- Versammlung 
gewählten Ausschussrathes. Der Ausschussrath hatte lebhaft gewünscht, 
an seite Spitze seinen früheren Präsidenten Herm Hofrath Ober- 
mayer berafen zu können, Die vorgenommene Wahl ist auch ein- 
stimmig auf denselben gefallen, und hat es der Ausschussrath mit 
lebhaftem Bedauern aufnehmen müssen, dass es Herrn Hofrath Öber- 
mayer unter Berufung auf seine zahlreichen Berufsgeschäfte uumödglich 
war, diese Walıl anzunehmen, In dem sodann erfolgten zweiten Wahl- 
gange ist die Wahl auf mich gefallen, und ich habe die Ehre mich 
Ihnen als Präsident vorzustellen. (Bravo! Braro!) Die Vice-Präsi- 
dentenwahl hatte ein ähnliches Resultat ergeben, indem zuerst die 
Wahl auf den vorjährigen Präsidenten des Club, Herrn General- 
Seeretär Dr. Eger fiel, und nachdem dieser gleichfalls erklärt hatte, 
eine Wahl ablehnen zu müssen, warden zu Vice-Präsidenten die 
Herren: General-Inspector Rimböck und Inspector Heiss ge 
wählt. Zum Schriftführer wurde Herr Dureau-Vorstand Engelsberg, 
zum Cassier Herr Ober-Iuspector Schmarda und zum Rechnungs- 
führer Herr Burenu-Vorstaud Heller gewählt. 

Die Constituirung der verschiedenen Comitds hat gleichfalls 
stattgefunden, und hat die Wiederwahl dieselben Functionäre ergeben, 
welche sich auch im vorigen Jahre den zum Theile mähsamen Ver- 
einsgeschäften unterzogen haben, 

Die Constituirung der für das X. Clubjahr gewählten atän- 
ale: n Comites des Ausschussrathes ist in nachfolgender Weis 
eriolgt: 

Statuten- und Geschäftsordnungs-Comitd: Obmanu Frh. v. 
man; 

Finanzielles Comite: Obmann Carl Rimböck; 

Redastions-Comite: Obmamn Th, v, Scala, Obmanu-Stellrerireter: 
8. Weill; 

"ortrags-Comitd: Obmann %, k. Hofratı A. Öbermayer; 

Ercursions- und (Teselligkeits-Comite: Obmann Dr.F. Kunewalder 

Auch die Constituirung des Ueberwachungs-Aus 
schusses der Fortbildungsschule für Eisenbahn 
Beamte hat stattgefunden, und wurden in denselben von Seite dei 
Club die Functionäre der früheren Jahre: Herr Baron Lilienao 
und ich entsendet. 

Die Aumeldangen für die Fortbildaugsschule sind sehr zall- 
reich, und ist ein starker Besuch für diese Schule zu erhoffen. Di 
Profungen au der Fortbilduugsschule finden noch im Laufe dieses 
Monates statt, 

Yon den in der leizten General-Versummlung gewählten Aus- 
schusaratlis-Mitgliedern sind ausgetreten die Herren: Adolf Ritter 
v. Bogusz, General-Inspestor und Directionsleiter der k. k. prir. 
Böhm, Commercialbahnen; I. J, Dietzschold, Central-Inspecter 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Richard Heimbold 
Ober-Inspeetor der k, k. priv. Südbahn, Der Ausechussrath hat su 
diesen drei Herren drei seiner ältesten, bewährtesten und opfer- 
freudigsten Mitglieder verloren, ihren Austritt daher mit Bedauern 
zur Keuntuiss genommen, und hat die Gelegenheit benützt, um ihnen 
für ihre anfopfernde Mühewaltung im Interesse des Club den Dank 
auszusprechen. 

An die Stelle der genannten Herren wurden cooptirt die 
Herten: Gustar Edelmann. Beamter der k k. General-Direetion 
der Österr. Stantsbahnen; Eduard Neblinger, Burcau-Sonschel der 
k. k. priv. Österr.-ungar, Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Die Reihe der Todesfälle, die seit unserer letzten Zusummen- 
kunft den Club berährt haben, ist eine schrecklich grosse, und mit 
Räcksicht auf die klangvoilen Namen, welche in der Todtenliste est- 
halten sind, für uns doppelt schmerzlich. Im Laufe des Sommers sin< 
folgende Mitglieder dalingeschielen; die Herren: Sigmund Bitter vos 
Steingraber, k. k. Hofrath; Emil Lange v. Burgeukron, 
k. k. Eegierangerath; Georg Unger, Ober-Inapeetor der mährisch- 
schlesischen Centralbahn; Moriz Pollitzer, Inspector der österr. 
uugar. Staateeisenbahn-Gesellschait; Rudolf Bender, Werkstätten- 
Controlor der österr,-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Nachdem ich die Namen Steingraber und Lange zenann! 
habe, glaube ich in diesem Kreise, wo die Geltung der Beiden als 
Fachmänner ersten Ranges gewiss voll und ganz gewürdigt wird, 
gewiss kein Wort hinzufügen za müssen, um den Verlust zu charık- 
terisireu, welchen die ganze Eisenbahnwelt durelı den Tod dieser 
Männer erlitten hat. (Lebhafte Zustimmung.) Speciell unserem (lit 
haben die Dahingeschiedenen seit dessen Grindeog angehört, und hat 


Busch. 
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Herr Dr. Lange r. Bargenkron wiederholt Gelegenheit gehabt, von 
diesem Platze aus zu sprechen. Herr Ober-Inspeetor Unger, welcher 
durch ein langjähriges Leiden der Thätigkeit im Club seit längerer 
Zeit entzcgen war, hat bei einem grossen Theile von uns nicht nur 
dns Anderken eines lieben Kameraden, sondern auch eines guten 
Freundes hinterlassen, und wir haben duher seinen Verlust schmerzlich 
vermisst. Herr Inspector Pollitzer ist gewiss cinem grossen Theile 
der Herren als ein hervorragender Mitarbeiter der »Bisenbahn-Ztig.« 
bekaunt und wird bei uns ım rähmlichsten Andenken bleiben. Ich 
bitte die Herren zum Zeichen der Theilnahme für die Dahingeschie- 
denen sich von den Sitzen zn erlieben. (Geschieht.) 

Der Präsident macht hierauf Mittheiluug von der Maifuhrt, 
welche der Club am 15. Mai auf den Kablenberg unternahm, und ron 
der Exeursion des Club nach Retz am 11. Juni und gibt hierauf be- 
kaunt, dass die für den heurigen Herbst projeetirte Excursion nach 
Gross-Engersdorf unterbleibt uml eventuell im »ächsten Frühjahre 
unternommen werden wird, 

An Bibliothekspenden sind eingelungt: 
Tarif-Cartelle, deren Mängel und anzustrebeude RBeform.ı Von Alfred 
Ritter v, Sulima-Deyma. (Gespendet vom Verfasser.) — »Die geführlose 
Kuppelung für Eisenbahuwagen nebst einem Modell.« Von E. Zinauer. 
(Gespeulet vom Verfasser.) — »Der auswärtige Hundel Oesterreich- 
Ungarns in chemischen Hilfsstoffen in den Jahren 1854 —18%5.« Von 
J. Pirzala. (Gespendet vom Verfasser.) — »Die k. k. Hof-Museon in 
Wien, Gasbehälter auf dem sWerke Erdberg*, Carnuntum, Tlieben, 
und Pressburg.« Von E. R. Leonhardt. (Gespendet vom österr, In- 
genieur- und Architekten-V BET ge »Note sur le prix 
de revient des trausports par chemin de fer.« Par M. M. Nördling. 
\Gespendet vom Verfasser.) — »Systematische Sammlung der Fach- 
uusdrücke des Eisenbahnwesens.« Frauzösisch und deutsch von Paul 
Hirche. (Gespendet vom Verfasser.) — »Jahresbericht der österr. Ge- 
sellschaft vom rothen Kreuze pro 1885, — „Ueber Projectirarg und 
Bau der schwierigen Strecken der Arlbergbahn.« Von Vincenz Pollack. 
(Gespendet vom Verfasser.) — »1I. Band des Rechenschafts-Berichtes 
des Eisenbalin-Congresses Brüssel 1985.« (Gespendet von der Com- 
mission.) 

Neu eingetreten sind als Mitglieder, u. zw. als unter- 
stützendes: Heir A. Urban, Schranben- und Nietenfabrikant 
Floridsdorf, Chef der Firma A. Urban & Sohn. — Als wirkliche 
Mitglieder die Herren; Philipp Weill, Beamter der österr. Nord- 
westbahn; Theodor Hilf und Rudolf Riedl, Beamte der k. k. priv. 
Donau-Dampfschiffabrts-Genellschaft; Peter Pacholik, Beamter der 
I. augar.-galiz. Eisenbahn; Adolf Mar Scarpa, Ingenienr-Assistent 
der österr. Nordwestbahn in Trautenau; Ambros Mraz, k k Major 
im Generalstebs-Corps im Eisenbahn-Burcau; Albert Benda, k. k 
Hauptmann des Generalstabs-Corps im Fisenbahn-Buresu; Darid 
Jellinek, Ober-Iogenieur; Heinrich Schneider und Josef 
Wreak, Ingenieure der Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Alexander 
Josefowitsch Soboleif, Burenuchef des Beclamations- Burean 
der St. Petersburg- Warschauer Bahn; ©. J. Ernstson, Chef des 
Bechnungswesens der Baltischen Eisenbahn; Constantin v. Kirpi- 
tscheff, Genie-Obrist, Adjunet, Professor für ‚die Baukunst ete.; 
A. Savoursky, General-Mojor, Genie-Direetor der Akademie und 
Schule Nicolas. {Die letzteren Vier sämmtlich in St. Petersburg.) 

Der Mitglisderstand stellt sich sonach folgendermassen: 
Unterstützende 48, wirkliche 758, zusammen 806 Mitglieder. 

Nach diesen geschäftlichen Mittheilungen hielt Herr Prof. Dr. 
Lorenz R v. Stein, bei seinem Erscheinen lebhaft acclamirt, Jen 
angekündigten Vortrag »Die Stations. Der Vortrag wurde mit leb- 
haften Beifall von der Versammlung aufgenommen und dem Reduer 
vom Herru General-Inspector Rimböck, welcher inzwischen den 
Vorsitz Obernomten hatte, im Namen des Club der wärmste Dauk 
ausgesprochen. 


Der nächste Vortrag findet Dienstag den 26, October | 


7 Uhr Abends statt, und zwar wird Herr Dr. Jaromir Freiherr von 
Mundy, Schriftführer der Wiener freiwilligen Bettungs-Gesellschaft, 
über das Thema: »Wie soll der Personenverkehr auf Bisenbahnen zar 
Zeit von Epidemien sanitär geregelt werden, sprechen. 


Für die P. T. Ciutmitglieder stellen in der Clubkanzlei zu 
Verfügung: 
Anweisungen auf Parguetsitze im k. k. priv. Carl- Theater 


zu dem auf die Hälfte ermässigten Preise, — Auf Grund der Anwei- | 


sungen werlen an der Cassa auf Wunsch auch andere Sitze aus- 
gefolgt, insoweit solche verfügbar sind. — Es wird aufmerksam 
gemucht, dass nur die mit der Clubfirima abgestempelten Auweisurgen 
berücksichtigt werden. An Dienstmänuner werden an der Cassa keine 
Billets anusgefolgt. 

karten und Anweisungen für Räder zu ermässigten Preisen, 
u. ıw.: Voll-, Waunen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
häzybade, Margarethenbade und Sofienbade. 


BR ge ma an m 


»Eisenbabn- ' 





'Elektrotechnisches 


i 


Entr6e- Anweisungen für den Besuch des «Grand Panorama 
de Vienne« und des «Neuen Panoramas im Prater« zu dem ermässigten 
Preise vou 3) kr, 


Sub - Abonnements auf im Club aufliegende Tages- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können daselbst die Herren P, T. Ciubmitglieder das Verzeichnisse 
der zu vergebeuden Zeitschriften, sowie die Abonnemeuts-Bedingnisse 
einschen. j 


Begünstigung der P. T. Clubmitglieder und deren Familien-An 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassercur im 

Eszterhäzybade (Abonnement auf 10 Prooceduren per & fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubprisidium auf schriftliches Ansuohen 
Ausgostellt wird, 


Die Firma Weldler & Budlir, k. k. landeshefugte Leinen- 
und Wäsche-Fabrikanten, I, Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Ciubmitgliedern bei Einkdufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10V, und werden 
ausführliche Preis- Cowrants auf Verlangen franco zugesandt. 


Die Harmoniumfabrik von Umlauf & Karanitsch, IV. Leiben- 
frostgasse 8, II. Stock, hat den Clubmitgliedern Vorzugapreise ein- 
geräumt und anch von Fall zu Full Ratenzalhlungen zugestauden. — 
Näheres in der Clubkanzlei zu erfragen. 


EB 

11. Versammlung. Dienstag den 26. October, 
7 Uhr Abends. Vortrag des Herm Dr. Jaromir Freiherrn 
v. Mundy, General- Chefarzt der Wiener freiwilligen 
Rettungs-Gesellschaft, über: »Wie soll der Personen- 
verkehr auf Eisenbahnen zur Zeit von Epi- 
demien sanitär geregelt werden?s 
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Erste k. k. anssechl, priv. 10118 


Facade-Farben-Fabrik 
 Garl Ereonsteiner 


drerm. P. Gursch ın Saumering) 

WIEN, IIL, Hauptstrasse 120, Im eigenen Hause 
Lieferant der ersberzoglichen und fürsilichen Gutsrerwallungen, «Ammt- 
Hichrr Kinnnbahnen, Industrien, Berg- und Hütiengeselischaften, der moi-isn 
Baugesellschaften, Hanunternehnor und Baumeister, »omio antch vieber 

Fahrika- und Nenliläteuhesitzer. 

De Faogacloc-Farben 
| wind seit dem Jalıme 1600 im Handel und werden mit Vorliebe zum Färben vom 
| Gehäuden alter Art, Zarbusssılare: Elsenbahnbauten, Kirchen, Schalen, Ölfent- 
lichen Anstalten, sowie dar inseren Wohnungwräumlichkelten u. dgl. verwendet. 

Iiemelbaı sind in 36 verschieden-m Mustern, von 10 kr u Ki auf- 
wärts, siels Isgurwd, werden In trockener: Zustande und im Fulrerform geliefert 
| und sind, anbelamgend die Heinheit den Farbenion«s, dem Oelanstrich rall- 
ksmmen gleich. Ausserdım geniessen diese meins Farben den besonderen 
Vorikell, daus als dıe Mauern nich! breinträchtigen, mährend bel dem Oel- 
sustrich div Poruss der Mauern rerslogen, daher eins Ausdänstung der 
| Wände usch Aussen nicht möglich und die Feschtigkelt an den 
| Wänden in körsester Zeit zum Verschrin kommt. 

Diese Farben sind in Kalk Eüslie& und können vom Jedermann ohne 
besondere Manipniatlon sehr leicht verarbeitet werden. — Zum zweimallgen 
Färben eins» Quadresmoters Plichrernnmes benötkigt man «=. 10—12 Deka 
Farbe, Musterkarten sowie Gebrauchanwelsungen werden auf Wünsch 

gratis und franco wegusende!. 
(Der vieifacho Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhalttare Farben unter meinem Namen in 
Handel zu bringen, veranlasst mich, ver Fälschungen 
zu warnen 


Fersundt für In- und Ausland. 


Etablissement 
Prag- Karolinenthal. 


Transportable Beleuchtungswagen für Eisenbahnen. 


Bogenlampen, System »+Kfitik & Pitter, Kraftübertragungen 
eigenes System, Verbesserte Dynamo - Maschinen grösster 
Leistungsfählgkeit. BU7 25 
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"ALEX. FRIEDMANN, WIEN, IL, Am Tabor 6, „| 


Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. 
Auswärtige Fabriken und Filialen : 
Budapest, Brüssel, Paris, London, Manchester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, Now - York. 


BEE 70.000 Friedmann’ Injectoren im Betricbe. BE 


Friedmann’ neuester patentirter Automatic-Injector. 


— Vollkommen selbstthätige Wasserregulirung. —— 


) Eindü»iger, bestconstruirter Injector mit geradliniger Wasserbewegung, also Fortlall jelweder hei anderen 
Injeetoren-Systemen darch Wasserumkehrungen verursachten Effeetverlunte durch Stoss und Reibung des 
Speisowassers, 

Spelst heisses Wasser bis zu 700 C. und saugt auch kaltes Wasser bis zu Gm Höhe am 

) Ausgestattet mit den Vorziiern einer suecessiven Dampferöffuung Im Injector selbst, also wull- 
kommene Unabhängigkeit von der eg | des Kesseldampfventiles, 

Absolut automatische Wusserregulirung bei allen Dampfspannungen und zulässigen Wasserteimperaturen m 

| Denkhar einfachste Handlınhung und ee leichte Controle und Zugänglichkeit der Düsen ol 
Demontirung des Injectors = Fortfall der Schlabberverluste während d« 

i \ Speisens, 
Regnlirbares Anwärmen des Tenderwassers. 


Garantirt grösster Nutzeffeot, 


Friedmann’ Ejectoren 


zur Einrichtung der Wasserstationen für Fjvetoren- 
betrieb. Einfachste Handhabung, sicherstes Functio- 
niren ohne Ventile oder wonstige bewegliche Theile, 
Ejectoren köunen auch auf der Locomotire montirt 
sein und saugen bie zu 6m Höhe an. 


Friedmann’ Vacuum-Ejectoren 


für Vacuum-Bremnsen und zum Erproben von Vacnum- A 
Bremsleitungen. Bangender | Locomolir- Injester. 





Golsene Mrdaiile Goldene Medallls 


Glnsgom una,  Hürendiplom Inden IM Antmarpen annd 2 Pulsometer 


1014% K. u. %. Patent. 


‚de nit Pendelsteueruns 
2 Delta - Metall u; für Wasserstations-Anlagen. 
. en eg aan rg \\ Einfachste billigste Dampfpumpe ohne Kolben und 
Die österr.-ungar, Delta-Ketall-Fabrk EL W. BECKER, ie) ohne Maschine. — Ueber 500 Stück im Betriebe. 


_—— MEN, I, Lothringerstrane Nr. Ih. — y Wird auch leihweise zur Auspampung von B ben 
£ x und Sehüchten abgegeben. Preis-Courant, Kosten- 
voranschläge und Auskünfte gratis und franco. 


CARL EICHLER, vomis C. Henry Hall, 


Wien, I., Fichtegasse Nr. 9. 10146 





Hobel-,Bohr-, 
Btoss- und 
Shapiagma<chimen 


= STEFAN v. GÖTZ & SÖHNE 


am Lager in der 
Werkzeug-Maschinenfabrik Er. Dania, Wie n, X., Laxenburgerstr. 10 wem, 
m 1., Brigittenau, Giessmannsgasse Nr. 2, 





Die Im Jahre 1840 gegrändite Fabrik von 


Michael Winkler & Sohn 


WIEN, VIL, Marlahllferstrasse Nr. 118 


Fabrik für Maschinen und Apparate zur Sicherung des ‚Eis« 1 
bahnbetriebes, sowie für Werkzenge und Gebranchs-Artikel für 

ernongt den Bahnbau, Bahnerhaltungs- nnd Bahnbetriebsdienst, dann 
Warnungs-, Gradientenzeiger-, Wächterhaus- Nummern-, Son- 10240 für Berg- und Hüttenwesen. 


höhen-, Stations-Aufschrifts- und alle sonstigen Tafeln und 
Buchstaben zur Bezeichnung des Inneren und Asuaseren der Eisen- 


Bam nee Lem = h Marken- und Musterschul: 
PATENTE ALLER LÄNDER ee 
Olivenöl, Rübschmieröl, ‚ Mineralschmieröl, a ee voncess 

Petroleum, Gasöl und Putzfäden Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. #1. 


6, tauwer -— | PAGE ern, WIEN 


| 10055 W LEN, Tl., Untere Donaustrasse 2. Ko u riindungs-Bohutz" von C. 0. Pagrt, Verlag von Lehmann A Wretir 
— m — - j ahälı m A nnmpiniem Tiaxı der Anarır und dentischen Patnnigemm:” 
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Waggon-Heizungen, 
Dampf- Niederdruck - Heizungen, 
Dampf - Hochdruck - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 


für 
Stationsgebäude, Werkstätten, Bur vaux, Magazine, 
Wohngebäude eto, 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57. 








floinrich Sassc'ı 
Patent Blechgitter- Artikel . 


|gen f.Strtlomn 
Anlagen, 






Bund Waggons, 
Waggon- 
| Stiegen und 
UWaggern-Läufer 
 Ventilationa- u. 
Fenstergitter 
sowie Schuts- 
gitter f. Ober 
lichten, Durch. 
wärfe für 
Eisenbahnen 
J und Borgwarke, 
Beottainsätee [, 
— Fabrik: Wien, III. Box. 
Preis-Couranis auf Verlangen. 


Oesterreich-Ungarns und Serbiens 
erste und grösste 


Uniformirungs- Anstalt ‚zur Krieesmedaille" 


| Oferirt donHerronEisvahahnbsamten 
sämmtlicher österr -angar. Linien : 


Eisonbahn-Hötela, sowie Fussabstreifer für Bursauz 
Baumgasse Nr, 38. 
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K.u.k, Hof- Uniformmützen, Uniform- 
ini Uniforniserten jeier Art auch 
Uniformirungs- Ä Ni N l a | neuester Vorschrift zu conlantanten 


Freisen bol anerkannt sollder 

Qualität, Sproielle Kisenbahn- 

Prris»Courants werden emf 
Wunsch fruneo vrrsuande 


für Oesterreich und Serbien 
von 


MORITZ TILLER & Ce» 


% k. Hoflieforanten. — Inhaber dar Braten äst ung. umd serblachen Uniformirsngs- 
Anstalten „zur Kriogsmedaille”, 


«Wien, VIL, Mariahilferstrasse 22. 


Budapest und Belgrad, 


UDIE | 


& 
N) 


















WELDLER & B 

kaiserl, königl. x landesbefugte 

Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, | 
WIEN 

I. Bez, Tuchlauben 13. 

Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, | 


| empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 
und Wäsche-Fabrikate roh, und fertig, und zwar: | 
Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher | 
etc. etc. zum Eisenbahnbedarf in vorzüglichster 
Qualität zu billigsten Preisen, 




















Eon en mn 





ai er. 5. Geh.t4 Mark. u 6 Bet. ! 
Vorrätig in allen Buch: Vorrätig in allen Buch: 
handiungen. j bandlungen. 
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Kais. königl, ausschl. priv. 


Kunststein-Fabrik 


Theodor Hofmann, Oberingenieur. 
Steinkitte für alle Stelngattungen. — Ausbesserung schudhafter Steinmeiz- 
un Bildhauer-Arbeiten, ausgetretener Stiogenstufen. — Bildhauer- 
Arbeiten, Kunststein-Fagaden auf Ziegelmaserwerk. — Polirte Stein- 
platten für Wandverkloidungen in Eisenbahn-Vestibuls etc. Bteinanstrich. 

WER Trockenlegung nasser Wände, —s 
Vertretung für patentirte Keim’sche Mineral-Farben 
sur Herstelleng witterungabeständiger Wandmalereien eie, 
mp” Wetterfeste waschbare Fagadefarben, m. 


Wien, I., Meysedergasse 6, — Meidling, Pfurrgasse 23, 















Steinmüller-Kessel 


| BAECHLE & CO. 
Röhren-Dampfkessel. ee men 


WIEN, 
Landstrasse, Wassergasse 3, 
empfiehlt ein reiches Lager In 


Locomobilen und transportablen 
Te nenn. 


Eisenbaln - Unternehmungen 
1U0MG ompßeblt »ich 


desef Behebek 


bürgl. Tapezierer u. Decoraienr, 
Löoferant der k. k. Btuntabahnen, Kaiser 
Ferdinand« Nerdbahn, SOdbahn, Lemberg- 
Cprrunwitz-Jansy Eisenbahn ste, 
WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Kek- dur Karnlinangune- Nr “7 





Boxte Anlags. Einfachste Construction. 


L. & C. Steinmüller, 


Gummersbach (kKheluprorinz). 


Vertrster: Julius Overhoff, 
Wiss, IV., Schleifmühlgusse 4, 10254 








A. Urban & Söhne, 


k, k, priv. 


Nielen-, Sehrauben- und Schraubenmuttem - Pahriken 


im 
Floridsdorf b. Wien und Gradenberg, Steiermark, 


Fabrication von allen Gattungen Nieten, Schrauben, 
Hakennägel etc; Press- und Schmiedetheile, Schrauben- 
und Sicherheitskupplungen für Waggons ete.; Schmiede- 
stücke, roh und appretirt für Maschinen; Dachstuhl- 
Gespärre ete. 






























Vrriag von ® # Moigt in Wehner. 
ee —_ 


Entwerfen einfacher 
Bauobj ecte 


Im Gebiete d, Eisenbahn-Ingenleur- 


Vrrinn von D. F. Voigt in Weimar. 
Anleitung zum 
Trarieren von 


N 
Fasoubahnlinien 
für 


ngehende Ingenieure haste 
ang En g Band L: 
brück iber- 
Rudolf Manega, Weg pr (Wegü “ 
Ober-Inspertor der k, k. priv, ästerr rungen). 


Mit 28 Tafeln i. Quarto, wovon #4 Tafeln 
mit ansgeführten Bauwerken. 
Herausgegeben vom 
Richard Ludwig, 


Staats - Kisenbalıs - Gesellschaft und 
gew, Bandirweter der Humänischen 
Eisenbahnen, 


Mit 3 Tafeln, enthaltend 34 Figuren, 
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GANZ & Ca 


| iengieseni un. Nasehnafahriks- ein ellha | 
BUDAPEST. 


Lieferungen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drehscheiben (nach 
1 Weikum’s Kagelsystem; und anderen Construetiosen, oompleto Wasser- 
stations-Eiuriohtungen und Oberbau-Materialien. 


WAGGONS 


| für normal- und schmalspuriee Eisenbahnen und Pfordobahnen Uruben- und # 
Vörderkunde, Turbinen, Mechanische und Glesserei-Arheilen aller Art, 
Rölren, Trarersen und Unssarhelten für Banswocke, Walzenstühlo mit Hart. 








gusswalson für Hoch- und Fiachmällerei Complete Mühlen-Einrichtungen ]] 
nach bewährten Construetionen. Elektrische Beleuchtengs - Maschinen | 
MN behafs Ermöglichung aller Innäwirthschnfilichen und Bauarbeiten während der 
Nachtzeit, Ludwig's patentirte Planroste, dis vor älteren Conetruetionen sa hr 
; bedeutende Kohlen-Ersparsins bieten. Rogulateren, Patent Guhraner-Wagner 





a Sn n en an 
























Josef Grüllemeyer 
k. k. Hof- und landesbefugte 


| Metall- und Broncewaaren -Fabrik, | 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring hei Wien, Langegasse 61. 


Erste nnd grösste Fabrik in Oesterreich-Ungarn von Hau- nnd Möbsl- 
beschlägen in alien Metallen, bezw, Compositinnen, Gegenstände werden asch 
Zeichnungen oder Modellen in allen Motalton, Weich-Eisengwss und Grasgum 
gegossen un appretirt. Erzeugung von Phosphorhrenee und Phaspherkupfer. 

Speeialitäten, Fabrikation aller Risenbahm-Artikel und Doscktire |} 


für Waggens aus obi Metallen, von Eisenbahn - Billeikästen mich || 
Edmonson'schen re | 














ITLITS IUMOS 8 gomm. 
WIEN 
II. Bex., Nordbahnstrasse Nr. 18. 


liefern sofort vom Vorraih zu billigsten Preisen: 


„es Gewalzte Bauträger == 


nach den Normaliypen des österreichischen Ingemisnr- und 
tekten-Versines. 
Bauschlonen, gusseiserne Bäulon u. Schläuche. au, 


Stabeisen (Specialilät I* ungarisches Pahrikat) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche ";:' Zn: in 3.0 emic- 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


bester Qualität aus Prima-Holskohleneises, 
Emalllirtes Guss- und Blochgeschtrr, Eisongusswaaren, — Roh- 
stahl, Raffinirstahl und Tiegelstahl nobat Benson aus letzterem. 
Halbfabrikato nnd Roheisen. 








Uniformirungs - Anstalt 
rothen Kreuz 


WILH.SKARDA 


Militär Schneider, 

WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorselhrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Eisenbalın-Beamteu aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, za billigen Preisen und gegen 
Theilzahlungen. Uebernahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau nach neuester Vorschrift. 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken ete. 

und Schutz gegen Mottenfrass. * 
Club-Mitglieder geniessen geien Legitimationskarte % 

10%, Rabatt von den Preisen laut Courant. 


FRANZ LAUBEK, /% 


Carl Hoffmann & (ie, 
WIEN, 


VI. Stumpergasse 45. 














Maschinel-una Danpikessel-Armaluren-Fabrik 















Blasbälge und Feldschmieden 


sowio alle Gattungen 
Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschl- 
nen, Reifblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schif- 
fahrts - Unternehmungen, 
Nauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede ote. empfiehlt 
die k. k. prir. 
Hlof- und Armee-Blasbalg- 
und Feldschmieden-Fabrik 


des 


Josef Sehaller in Ifien, 


10049 IL, Bothensterngasa» 21. 











ahnen und aschinen-Werkstätten, 
Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MOLLER, WIEN 


empfiehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
robe Gardolsäure und Cardolsäurepnlver, 


rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


| Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM CLARK & Co., LONDON, | 















! 














Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 
K. k, ausschl. priv. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von baeterienfreiem, gesundem Trinkwasser 
für den Hausbedarf, Eisenbahn-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stunde. song 





u 
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Wichtig für Eisenbahn-Bureaux, Stationsgebäude und Warte - Säle! 


GEBRÜDER BRÜNNER, WIEN, 


k. k. privilegirte m Lampen -Fabrik 


Petroleum-TFZ2änge- und Tisch-Lampen 
=»it Brillant  RTundbrenneor, 
in reichster Auswahl, solidester Construction, zu billigsten Fabrikspreisen. 
Petroleum - Sonmnnmnenlicht- Lampe, 
vollkommener Ersatz für elektrische und Gasbeleuchtung, 


Haupt-Fabriks - Niederlage in WIEN: VI Bezirk, Magdalenenstrasse Nr. 10. 
Eigene Niederlagen : in Pest, Kronprinzgasse Nr. 2, in Prag, Graben Nr. 17, 


PERLE) 


ARAAAAAAARAAAR BAAR AAR RAR a AAAn A AAANAAA AA AH AAAANAAAAAARARA 


Desterreichisch- Alpine Montan- Gesellschaft, 


benitst in Steiermark, Kärsten, Ober- und Nirder Oosterreich Coaks- und Holzkohlen-Hochöfen, Bosnsemer- und Martin-Btahihätten, Guss- und 

Frisch-Stahlhütten, Maschinenwerkstätten und Kessolschmieden, Stabeisen- und Blechwalzwerke e#tc. in Schwechat, Nauberg, Mariazell, 

Krieglach, Kindberg, Kapfenberg, Orss, Pichling, Kiblswald, liwiehramming, libeflau, Kisesers, Vordernberg, Donawitz, Zeltwog, Heft, Lölling, Eberstein, Treibach 
Buchscheiden, Klagenfart, Prevali =. #, w. und liefert: 





Elisenbahnschienen sus Bossamerstahl und Eisen, Kotten, gosehweisst und ungeschwolsat aus Eisen und Stahl, 

E Schlenennägel, Laschen und Unterlagaplatten, Fagsn-Kisen allar Art, 

4 Woeichon und Kreuzungen, Stebeinen (Fluss- und Sohweisseisen) aller Dimensionen, 

? Achsen, Bandagen und oomplete Radsätze, Draht und Drahtstitte, Uelasehraaben, 
Bchmiedestäicke Jeder Art, Bcossemer-, Martin-, Puddel-, Horäfrisch- und Tiogelgussstahl 
Brüoken-Oonstruotionen in Eisen und Stahl, aller Härtegrade, 
Wasserstations- Einrichtungen, Stahlfagonges», Sägeblätter, Wagenfedern, Achsen, Schraubstöcke, Ambose, Winden, 
Waggen- und Locsmotir-Fodern, Dampfkessel, Kosorroirs und sonstige Kosselschmiodarbeiten, 
Gunswanren aller Art, Dampfmaschinen, Dampfhänmer, Turbinen, Wanserräder, und sonstige 
BHeservoir, Toender- und Kosselbloohe, maschinelle Einrichtungen aller Art 
Loeomstiv-Frame: was Eiseu- und Stallblech, se". 25 


Sitz der Gesellschaft in Wien. 


Bureaux: Kärntnerstirasse 55 und Maximilianstrasse 2 R 











Vom Erfinder Herm Prof, Dr. 
antorisirte Fabrik für 


MEIDINGER:ÖFEN: 
14. HEIM, Döbling bei Wien, 
Mit ersten Preisen prämlirt : 


Wien 1878, Cassel 1577, Paris 1878, Sechshamn 1877, 
Wels 1878, Teplitz 1879, Wien 1930, Eger 1881, Triest 1882, 


Niederlagen: Wien, I., Kärntnerstrasse 40,42. 


Budapest, Bukarest, Mailand, 
Thonethof. Strada Lipseani 06. Corso Vils Emmanuel 38. 


Vorzäglichste Regulir-, FÜlL- und Ventilations- 
Oefen für Burenux, Wartesälo, Wohnräume, 
Sohulen rtc. in einfacher und eleganter Ausstattung. | 

In Ossterreich-Ungaın werden son 30 Bahnanstalten ! 
806 Oofen unseres Fabrikates in rurschiedenen Ge- 
biulen verwendet, 

Heizung mehrerer Zimmer durch rur Einen Ofen. 

Oentral-Luftbeizungen für mumo Gobäude, 

“Ei sein diren 
N ven unserer Fabrik 444 Stück am Eisenbahnen un für sämmt- 
a “ liebe Sanitätszge des k, k Militär-Aorars und des sour. Malteser- 
di Ritteronlems gellefert. 


Schutzmarke der Fabrik. Die grosse Beliebtheit, deren 
— m — — — — ggoh unsere Oefen üborall orfreuen, 


M El D | N 6 E R-0 FE N t zu vielfachen Nachshmungen 


Anlass gegeben. Wir wa nen dess- 

H H E | M N alb, unter Hinweis auf unsere 

“ r benstehende Sohutzmarke, dass 

P.T. Fublikum in seinem eigenen 

Iuterosse vor Verwechslung unseres rühmiichs bekannten Fabri-| 

! kates mit Nachahmungen, n.ög+n dieselben einfach al+ Meidinger- |] 
| Oefon oder als verbesserte Meidinger-Oofen anempfohlen werden. 


Ussar Fabrikat hat anf der Innenselto der Thüren unsere Schntamarke wingegessen. ' 
Prospeste und Preislisten gratis und france. = 10223 || 




















Die Niederlage von 


Dr. Geitner’s Argenton-Fahrik 


in Auerhammer bei Aue in Sachsen und 
Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 


Olbernhau i. S$., Drahtwerke „Schweinitzmühle” bei 
Brandau in Böhmen. 


F. A.LANGE, 


Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. 8, 


empöehlt ihre Erzeugnisse, als: 
Argentan (Neusilber), Alpacoa, Paokfong und Messingbleche, 
unübertroffen rein und Jdebnbar, balbhart und federhart, Drähte, 
rund und fagonnirt (letztere in circa 150 verschiedenen Sorten, 
woron 36 speoiell zur Uhrenfabrikation) in allen Metall- 
legirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druokkupferblech feinstes, 
Kupferdrahtseil zu Blitzableitern und elektrischen Leitungen. 
Plattirung in Gold, Platina und Silber, polirt und indessinirt. 
Pa. engl. Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, 


10084 








Rämnmolce un aaa 


Kork- Teppiche Specialiston 


für Risenbahn-Waggons, Wartesäle ete. für Signalisirungs- und Belsuchtungs - Gegenstände 


F.C. COLLMANN’S Nachfolger A. REICHLE, Eisenbahnen, Strassenbahnen ui Tramways. 
WIEN, 1, Kolowratring Nr. 3 10107 wos» WIEN, Ill Bez., Lorbeergasse 13. 





ER. asien 


wer 
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Eisenbahnsignal-Bauanstalt Max Jüdel & Co. 


vormals ROTHMÜLLER & Co. 


Special-Fabrik für Semaphoren und Bahnausrüstungs - Gegenstände. 


Technisches Etablissement 
zar Erzeugung sämmtlicher für Eisenbahn- und Schifahrtszwecke erforderlichen 


Sicherheits-Vorrichtungen und Signalmittel 


Signal-Laternen für alle Beleuchtungsarten, Semaphoren für Block-, Stationseinfahrt- und 
Distanzsignale mit Hand- und Drahtzugsbedienung. 


Elektrische Semaphoren und elektrische Barrieren 
(System Pollitzer). 
Signalstellböcke mit und ohne Weichenverschluss. 
Weohseihblockir-Apparat 
für spitsbefahrenn Weichen mit elnfıcher unıl doppelter Gelaisenperre. ' 
Centrale Signal- und Weichen-Sicherungen 
mit Gasrohrgestängen und doppelten Drahtzligen 
(System Rüppel, Falemt Büssing). 
Ersengt former: 
Regulir-Füllöfen zur Beheizung von Eisenbahnwaggons, Waggon-Brems- 
schuhe, Tyres-Profileure, Eisenbahn-Torpedos, Inspectionsstäbe (Patent 
Pollitzer), Waggon-Kupplungen, Petroleum-Gasfackeln (Patent Zwinz). 


Alle Gattungen Kessel- und Maschinen-Armaturen, Injeotoren (Patent 2 N 
Auschütz-Schlu), Springbalancen, Schmierbüchsen etc. \ 


Fabrik und Comptoir: 
WIEN, II., Nordbahnstrasse la. — BRAUNSCHWEIG. 


SCHEMBER’S Centimal-Brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 


4—t- 



















WIEN, 
l., Kärntnerring Nr. 1. 
"ısAdvanda 


"IN Pssensässeipuy "IA 





erzeugen 


€, Sehember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-nngar. Eisenbahnen. 


Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenfuhrwerkswaagen, Decimal- und Balance-Waagen etc, etc. 
Zliustrirte Preislisten gratis und franoo. 





Smichov bei Prag. 


Waggon- und Tender -Fabrik, 
Maschinen-Fabrik, 
Eisen-Giesserei und Kesselsehmiede, 
Kupferhämmer und Walzwerke, 
Gegründet 1840. — Arbeiterzahl 9000, 


Eisenbahnbedarf. 


Alle Arten von Eiseubahnmagen für Personen- und Gäter- Traus- 
port, Tender, Tramwaywagen, Dra’sinen, Drebscheiben, Schiebe- 
bühnen, Weichen, complete Wasserstations-Einrichtungen ete. etc. 


Maschinenfabrikate. 
Wotoren Jeder Art, Trausmissiosen, complete Einrichtungen für 
Brauerelen, Bronnerelen, Zuckerfabriken, Stärkefntriken, Mahl- 
und Schueldemlhlen, Wasserwerke ete. etc, Eiseugiesserel- 
Erzeugnisse, Kensels huilede-Arbolten jeder Art, Kupferhammer- 
und Walgwerks-Erzengnisse, 


rn 


Gebrüder Ringhoffer, 
Kupfer- und Metallwaarenfabrik 
Prag Nr. 1284/IL 


Prämlirt Wien 1873 | 
(Fortschritts-Medaille). 


Primlirt Paris 1878 
(Silberne Medaille) 





NIEDERLAGE: 
1 Kürntnerstrasse 
WIEN. 


FABRIKEN: 
Wieden, kl. Neug. 15, 17,19 
und STEIN a. d. Donau 


ETABLISSEMENT 
Einrichtung von Eisenbahnen, 


Bau-Uuternehmungen, techu. Bureauz. 
Erzeugung von Indigopapier u, Telegraphenrollen 
General-Depdt für Oesterreich-Ungarn 

von Winterbottom’s b71 
Imperial- Pauseleinwand 


ckstein’s Pause-Pergament. 


Gegränd«t 1899. Die artistische Anstalt, Gegründet 1849. 
Kunstgiesserei und Blechdruckerei 


Alois Winkler in Wien 


x k Hoflieferanmt. 
Comptoir: 1, Schetiearing 2, 
Fabrik: Neufünfhans, Pelzgnase 18 (im eigenen Hause) 
empfiehlt sich > 
Eisenbahnen, Dampfschiffahrts - Gesellschaften, Maschinen- 
fübriken, Waggons- und Locomotiv-Fabriken zur Anfertigung von 
Warnungstafeln, Gradientenzeigern, Stations- 

Aufsehriften, Wächterhaus-Nummeru, Maschinen- 

Täfelehen, Metall-Buchstaben ete. 


„as Zink, Maaning oder Broncoguss in solider Ausführung ı= den billigsten 
10047 Preisen. 








































HÜBNER & 


MASCHINEN- UND DAMPFRESSEL-ARMATUREN-FABRIK | 


WIEN, V., Luftgasse 3 u. 5, 


nächst der Schönbrunner Linie. 


Zwei Jahre Garantie 


für neue und reparirte Mu- 
u nometer, sowie bei Anbrin- f 
- gung der direeten Schutz- 
vorrichtungen in Manomet. fi 
bisheriger Construction. # 
Umtausch defeeter gegen fi 
neue Manometer. H 
\l Ausführung nach den Typen 
der Eisenbahnen der Mon 
A} archie, mit den patentirten, 
Fi idireeten Schutzvorrich- 
I tungen gegen das Ueber- 
“ hitzen, Einfrierenu. Bersten 
der Federn, gegen Stoss- 
wirkungen, 
Zerstechen der Plaqud- # 
Schutzplatten, gegen das 
Verrosten u.Verschlammen, } 
daher: 
Verminderte Reparaturs- 
Bedürftigkeit, 
Verlängerte Funetions- 
dauer, 

Genaueste Funetionirung. 


| 10148 [Keira Preiserhöhung, Beste Rufarenzen. 


Prospeote gratis u.franoo. 




























— SIEMENS’ PRESSHARTGLAS 


(Gehärtetes Tafelglas) 


a durch bedeutende Widerstandsfühigkeit gegen Stoss, 
wa Druck und Temperatur-Difforenzen sehr empfehlens- 
werth für 


Laternenscheiben, 


ws (auch mit transparenten Stationsnamen und anderen 
Bezeichnungen versohen), 


Signalscheiben, 

= Verglasung von Werkstätten, 
— Bedachungen, Oberlichten ete. 
Gebogene Tafeln 


aller Art für 


Reflectoren 


(auch mit eingebrannter Voersilberung) und für 
Laternen, 


Silberglas-Reflectoren 


mit eigener, besonders wirkungsvoller Versilberung für 


Signalzwecke 
liefert billigst 
Hartglasfabrik Friedr. Siemens 
wem 10283 


IV., Wiedner Hauptstrasse Nr. B1. 
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Maschinenbau-Actien-Gesellschaft un Breitfeld, Danök & C* 
10914 PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E.' 


liefert 


Maschinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den | Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst. maschinen für Kessel- und Trägernietungen. 


Werkzeugmaschinen für Reparatur-Werkstätten. 
Complete Wasserstations-Einriohtungen, Eoservolre, Pumpen oie. Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction. 
Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- | Schnellgehende Dampfinaschinen speciell zum Betriebe von 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke, Dynamos. 
Waggon- und Locomotiv-Drehscheiben, Schiebebühuen für | @askraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetricb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei acht. 


Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenisur, L, Hohenstaufeng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VII, Neuer Markt 19. 





ur Eu ushaltumgenm?! 


Prima Ostrauer oder preussische 


Stück- Würfel- und Nusskohle 








wu B&Ddb EKähleardraa ann ann 


fl 1 49 inel. spesenfreier Zustellung in plombirten Säcken und des fl.1. 30: in ganzen Fuhren, ledig geladen, inelusive spesenfreier 
Abtragens bei Abnahme von mindestens 5 Säcken (250 Kg.) Zustellung und des Abtragens. 


a reraeertaeinene. VEBRÜDER GUTMANN, “1...” “ 
Stadt, Kolowratring, Fichtegasse 12. Haushaltungen: 
Stadt, Bauernmarkt 8. 


Bestellungs-Aufnahme ausserdem in unserem Comptoir auf dem Nordbahnhof (Kohlenhof Nr. 2) und in 
unseren bekannten Bestellungsorten. en 











ve Fir Eisenbahnen. —- ze 








Pulziälen, Gurten, Tapeziorer-Leinen, Sack je 
u JUDE, seiNKeET UND wanunun, | 14 ne ufagen Hahriks r 


WIEN, I. Bezirk, Marin-Theresienstrasse Nr. 22. 














Französische Werkzeugmaschinen ui Werkzeuge, Actien-Gesellschaft BPr 
Bohrmaschinen, Drehbäuke ete. in an 
Dandoy-Mailliard-Lueg & Cie. Simmering bei Wien % 

Fr . f} RE r 

„teas F ösische Locomobile, FR j*| Vorm. H. D. Schmid.) [Gegründet 18831. |»9 
30 Percent Kohlen - Ersparniss garantirt. — General-Repräsentant n 
BADER, Ingeuieur, Wien, I., Elisabethstrasse Nr. 5. — 4 

hi 

F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, Haupt-Erzeugnisse: ® 
er eek Dampfmaschinen und Dampfkessel ji 

tur willen Re an ehren a lenverbran bes aller Systeme, x ; 


Meyer'scher Coulissen» u. Pr& Ins toner 
Btaulie Ia mpfmas hiuen mit älre t vom ka 
alator beuinflusster Ventilstenerung 

Paupwarke ö 


% Fabriken und Wasserstations - Einrichtungen, Be 
Drelischeiben, Schiebebühnen ete., h 


Transmias 














na Roserroirs, » i 4 aller Ar KH 
Lufteondensati Iren ı A t trock 2 ur 
und fwuchter Laft, verzöglichster Helz- und Eisenabgüsse, ß | 
rocken-Apparat ei Ga t er 3 
Er Betriebaknst re 
Dumpfbeizungen, 1 Eisenbahn- und Tramway-Wagen u 
hager J aller Gattungen, Bis 
Rip lekörper N Va ._s a 
und Danpfwa N Draisinen, I 
Fahrikshofzengen ' if \ 
Laft ısntor A \ 

: f rn "':) Sehneepflüge für Eisenbahnen und Strassen, |: 
Ventilations-Anlaren mit u 4: no Ma butriek we; > 6, ” 
Badonnstalten, Duninfoctions-Kat Danpfwascheam Dumpfkoehküchen sel 10 Patronen und Geschosse. $ 
Ventiintions öfen u, Cnlorifäre r Beheisu Wartmälon, Boreaux, ) I un 
Bar Pr slis dom we rden auf Frrlangen portofrei angearndet, UM ce EEE a 23 











Eiguntbum, Heramgabe and Verlag des Club en en a a nn en ae Tach ler „STEEYRERMUHL- in Wien 
österr. Kisunbahn-Beamten. Bedanwur: Dr. jar u .. Mi Für ıio D.ackerei verantwortlich: ALBERT PIETZ. 


BER” Hiezu ein Prospect von Spielharen & Schurioh Verlags-Buchhandlung in Wien. BE 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung, 


Abonnements und Inserate 
werden aagsnomzıen in der 


Adminlstration des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


WIEN, L, Eschsabachgasse 11 





Redaetion: 
WIEN, 1., Eschssbachgaane 11 





Beiträge werden auch Tarsintarıng hanpriri. 
Kannseoripie warden nicht rarüskgesiaft 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement inch. Postversenaung 
in Ossterroich-Ungarn: 
Osszjkhrig ©. 8. — Halbjährig fi. 280 
Fiir das deutsche Reich: 
Ganzjährig Fark It Muikiährig Marke, 
Im übrigen Auslando: 
Genzjährig Frau. 20. Halsjührig Pros, 10 
Einzelne Namen 18 kr, 
O:nne Bzlamalırmen portofrei, 








N?: 44, 


Wien, den 31. October 1886. 


IX. Jahrgane. 





Das 
Budget der österreichischen Staatsbahnen. 


Dem Abgeordnetenhause wurde in der Sitzung vom 
22. October das Budget für das Jahr 1887 vorgelegt. Wir 
publiciren aus demselben im Nachfolgenden die auf die 
Eisenbahnen bezüglichen Theile desselben. 


1. Staatseisenbahnbau. Das Erforderniss be- 


trägt: 1887 gegen 188% 
Gulden 
Eisenbahn Stryj-Beskid .......!.... 900.000  — 1,800.000 
» Biverid-Knin «2.22.2222... 400.000 — 210.000 
» Herpelje-Triest ...-.-.... 600.000 — 850.000 
u Böhm.-mähr Transversalbahn 6,000.000  —- 3,400.000 
Arlbergbahn ....22-cccereascanann — _ 1.487 
Galiz, Transversalbahn ....22r4.... _ — 31.350 


7,900.000 - 507.213 

Dieser Ausgabe stehen als Einnahme entgegen die 

Beiträge der Länder Mähren und Böhmen, für die Böhm,- 
mähr. Tranversalbahn mit 273.000 fi, 

Als Botheiligung an der Capitalbeschaffung zum Zwecke 

des Baues von Privatbahnen sind 700.000 d. eingestellt, 

während pro 1886 gar nichts unter diesem Titel beansprucht 


Ordentliche Ausgaben 


1887 gegen 1886 
Kronprinz Rudolf-Bahn...... 3,915,620 — 237,480 
Westliche Staatsbahnen ..... 16,356 910 — 920.410 
Istrianer Bahn. ............. 356.130 — 50.670 
Dalmatiner Bahn .......-..- 165.060 + 15.460 
Stautsbahnen in Galizien,.... 3,357.240 — 24.060 
24,150.460 — 1,261.160 


Die ausserordentlichen Ausgaben werden, wie folgt 
präliminirt, u zw. nach Abzug der ausserordentlichen Ein- 
nahmen: 1. Kronprinz Rudolf-Bahn 448.010 f. (+ 16.760 fl.) 
2. westliche Staatsbahnen 2,696.355 A. (+ 799.058 Al), 
3. Istrianer Bahn 15.470 8. (— 1870 fi, 4. Dalmatiner 


| worden war. Und zwar werden gefordert 300.000 fl, für 


die Localbahn Hannsdorf-Ziegenhals, 200.000 fl. für Hatna- 
Kimpolang und Hliboka-Berhometh sammt Abzweigung, 
und 180.000 fl. für Lemberg-Rava-Ruska. Unter dem Titel 
»Einlösung von Privatbahnen« werden 32 320 fl. beansprucht 
als Jahresrente für die Ablösung des Wiener Verbindungs- 
babn-Antheiles der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Dieser 
Ausgabe steht als Einnahme gegenüber das Erträgniss dieses 
Sechstels der Verbindungsbahn mit 20.000 fl 

2. Stastseisenbahnbetrieb. Was zunächst die 
vom Staate nicht selbst betriebenen Staatsbahnen anlangt, 
so hat es bei der Geringfügigkeit derselben kein Interesse, 
Einnahmen und Ausgaben genau detaillirt anzuführen, Es 
möge genügen, dass die Ziffern, von denen, die im 
1386er Budget figuriren, nur unwesentlich abweichen, und 
bald höher bald niedriger sind, je nachdem dies durch die 
Ergebnisse dieses Jahres geboten zu sein scheint. 

Was nun den Staatsbetrieb der Staatsbahnen betrifft, 
unter welcher Gruppe sämmtliche Staatsbahnen zusammen- 
gefasst werden, so ist unverkennbar, dass bei Bemessung 
der Einnahmen und Ausgaben mit grösster Sorgfalt vor- 
gegangen worden ist, Die Ziffern sind die folgenden: 


Ordentliche Einnabmen Ueberschuss oder Abgang 


1887 gegen 1886 18897 gegen 1886 
Gulden 

5,924.780 — 175220 2,009.160 -+- 212.260 
28,671.370 — 2,998.080 12,314.460 — 2,007.6:0 
237.600 —_ 2.600 118530 — 48.070 
78.400 — 1.600 — 86.660 + 17.060 
2,639.410 + 136.710 — 717.830 — 160.770 
37,551.56U — 2,34U.79U  13,A4UU.5U0 2 — 1,672.630 


Bahn 3520 8. (— 1680 fl) 5. Staatsbahnen in Galizien 
898.390 fl. (— 646.250 A.). 

Berücksichtigt man die vertragsmässigen Zahlungen 
für die Verzinsung des Anlagecapitals, so ergeben sich 
folgende Endziffern im Ordinarium und Extraordinarium 


— 20 — 
(der Abgang ist mit —, der Ueberschuss mit + be- | zu weiteren Vergleichungen und Initiative zum eingehende: 

zeichnet): Studium der ganzen Frage gegeben wird. 
1887 1586 Wenn in eine Prüfang der Verhältnisse der Ponsionsfonds- 
Galden Institute eingegangen werden soll, so fragt es sich vor Allsın: 
Ordinarium. — 4,828 735 -- 5,339050 | Auf welchen Grundlagen können und sollen solch» Prüfungen 
Kronprinz Rudolf-Bahn. . pytra-Ord. .— 448.010 — 481,250 | vorgenommen werden? Eine Prüfung auf rein mathematische: 
. [Ordinarium.+ 3,2615 — 779.810 Grundlage wäre wohl, wenn sie correct vorgenommen und aul 
Westliche Staatsbahnen . |pytra-Ord. .— 2.696.355 — 1,897.297 | alle Details des Pensionsfondswesens ausgedehnt werden könnte 
Ordinarium.- 118530 — 166.600 | die sicherste, aber viele und nicht unwichtige Momente sprechen 

Istrianer Stautsbaimen .. Extra-Ord..—- 15490 — 17.340 | gegen eine solche Prüfangsweise. 

j . Ördinarium .— B6660 — 69.600 Den Pensions-Institnten haftet eben eine ganz eigenartige 
Dalmatiner Stantsbahnen un orn, 8350 - 5.200 | Signatur an, welche von vielen Voraussetzungen des Ver- 
Ordinarinm.— 717.890 — 78.600 | sicherungswesens grundverschieden ist, daher auch die Betrach- 
Staatsbahnen in Galizien . |pegtra-Ord. .— $IR3M — 1.544.640 | tung des Wesens der Pensionsfonde vom rein versicherangs- 
6.546.975 -— 11.129.887 technischen Standpankte aus unbegründet wäre. Die Pensior 


Die grosse Differenz bei den westlichen Staatsbalınen 
erklärt sicb daraus, dass die Verzinsung und Amortisation 
der Titres der gewesenen Kaiser Franz Josef-Bahn unter 
dem Budget-Titel »Staatsschuld« erfolgt 

Endlich führen wir noch die Eisenbahn-Sub- 
ventionen an. Dieselben betrugen: 

Als 4%, Vorschüsse: 


Gelden 

a) Leimberg-Crernowits-Jasay Eisenbahn ..... 222224 1,893.000 
b) Galinische Carl Lndwig-Bahnfanın, Non 1240000 
©) Oesterreichische Nordwestbahn .......... -1,100,000 
d) Säd-norddentsche Verbindungsbahn..2.2.2.2.2...» 883.000 
e) Erste Ungarisch-galizische Eisenbahn: 

1. Garantie-Vorschuss ... -..- nes aeee 669.000 

2, Betriebsdeficit-Vorschuss. ..» 2.29. 2 ++... 123.000 
f} Ungarische Westbahu......2222 ern oeeneereen 257.000 
g) Erzherzog Albrecht-Bahn: 

1. Garantie-Vorschuse 02.2.2 zeeracc. . 954.140 

2. Betriebsdefieit-Vorschuss .......:0: 41.350 
h) Mährische Grenzbahn: 

1. Garantie-Vorschußs .... 2-42 ses Herner 336.000 

2. Betriebsdeficit-Vorschuss .... +. zn... -- 9,380 
i) Oesterr.-ungar, Btaatseisenbahn-Geseilschaft: 

Ergänzungsnetz. .oouauaeaeceeesseanenne 693.000 

Zusammen....- 8,598.870 


Noch ist zu erwähnen, dass als Rückzahlung von Bau- 
vorschüssen der Bozen-Meraner Bahn 53.00 AH. ein- 
gestellt sind. 


Die Pensions-Institute der österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnen. 


Mit dieser Darstellung wird keineswegs beabsichtigt, in 
die 50 verschiedenartigen Detailbestimmungen der Statoten dieser 
Institute näher einzugrhen, da dies sowohl vom versicherungs- 
technischen, als auch von rein administrativen Standpunkte aus 
kaum in den Rahmen eites Artikels za bringen wäre, und eine 
derartige, nach jeder Richtung hin erschöpfende Behandlung 
dieses Themas ein dickleibiges, allerdings sehr interessantes 
Buch erfordern würde. 

Aufgabe dieser kleinen Skieze kann es Jaher nur sein, 
mit wenigen knappen Zügen Einiges über die Bedentung der 
Pensionsfonde und über die Schaffung verlässlicher Grundlagen 
zur Beurikeilung «les Wesens der Pensions-Institute vorzu- 
bringen, wodurch vielleicht nach mancher Seite hin Anregung 


repräsentirt nicht, wie dies bei stattgelundener Versicherung 
eines Individuums anf den Invaliditätsfall angenommen, bios 
eine erworbene Rente; es soll vielmelir in dem Ansmasse der 
Pension auch die Anerkennung seitens des Dienstgebers für 
die geleisteten Dienste Ausdruck finden. Die Anwen lung einer 
rein versicherungstechnischen Prüfung, einer Prüfung nach dem 
Principe der Wahrscheinlichkeits-Berschnung ist ja überdies 
schon deshalb bei dem Systeme der Pensionsfunde nicht möglich, 
weil die Zusicherung des eventuellen Versorgungsgenusses nicht 
nur für den den Beitrag leistenden Theilnehmer, sondern auch 
für dessen Fawilienmitglivder (Frauen und Kinder, letztere in 
einer beim Eintritte des Theilnehmers nicht bestimmbaren Zabl) 
gilt, wofür also eine mathematische Grundlage fehlt. Diese, mit 
den Principien des Versicherungswesens schwer oder gar nicht 
zu vereinbarenlen Details des Systems der Pensionsfonde zeigen 
schon zur Genüge, dass wir zu einer Prüfung des Standes, der 
Solvenz u. 8 w. eines solchen Fondes andere Grundlagen zu 
Hilfe nehmen müssen. 

Auf die Frage, wie diese Grundlag-n gefunden werden 
sollen, lässt sich mit einem längst bekannten, wenn auch leider 
nieht allseits anerkannten Satze antworten: »Die Statistik gr- 
niesst vor anderen Wissenschaften das Vorrecht, mit wenigen 
Ziffern mehr zu sagen, eine beredtere Sprache zu führen, als 
andere Disciplinen oft durch dickleibige Bände vermögen. 

Der allen Fachgenossen unvergessliche Max Frh. v. Weber, 
der, obwohl er mit Recht der »Poet der Schiene« wenann! 
wird, dennoch einen scharfen, nüchternen Blick für alle Zweige 
der Administration besass, sagte wiederholt: »In den trockenen 
Tabellen der Statistik liegt ein unermesslicher Schatz auge- 
häuft, dessen Hebung und Ausnützung auf die Entwicklung der 
Cnltur nnd des Wohlstandes aller Völker von bestimmendem 
Einflusses sein wird.« 

Es ist also — mag auch, wie der um die Förderung der 
vaterländiechen Statistik hochverdiente, uns gleichfalls schon 
entrissene Gelehrte Dr. Ficker in einem seiner letzten Werke 
sagte, „dermalen eine der Statistik wenig günstige Strömung 
durch die Welt gehen«e, — dennoch feststehend, dass nur die 
Statistik ans derartige zur Prüfung und eventuellen Anbahaung 
von Reformen des Pensionsfondswesens nöthige Details gebeu kanı. 

Erst seit einer kurzen Reihe von Jahren werden uns die 
für derlei Zwecke so unendlich wichtigen Uebersichten über 
Invalidität und Sterblichkeit des Bahnpersonales durch Pabli- 
eation des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen geboten, 
und in der That ist bisher der Mangel solcher Nachweisungen 
ein beträchtliches Hinderniss zur Baurtheilung der Leistangs- 
fähigkeit der einzelnen Cassen gewesen, 

Auch die österreichisch-ungarische Eisenbahn-Statistik bringt 
(in Tabelle XVI) eine Invaliditäts-Statistik; in der Nächweisung 
über die Gebahrung der Pensionsfonde (Tabelle IX) findet eich 
jedoch nur verzeichnet: Einnahmen (Beiträge der Mitglieder. 
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der Gesellschaft und sonstige — Zinsen ete.), Ausgaben (ohıe 
jede Detailirang) in einer Ziffer. Eino Speecialisiraung der Aus- 
gaben in der Richtung, dass die Summe der bezahlten Ver- 
sorgungsgenässe (Pensionen an Männer, Witwen, Erziehungs- 
beiträge an Kinder) mit Angabe der Zahl der im Bezuge 
stehenden Personen speciell gegeben wäre, muss daher als 
höchst wünschenswarth erscheinen, und könnte seitens der ein- 
selnen Verwaltungen auch leicht gegeben werden, da ja für die 
Vereinsstatistik schon dermalen die Summe der bezahlten Pen- 
sionen und die Anzahl der im Bezuge stehenden Personen 
geliefert wird. 

Es wäre sohin zu empfehlen, dass diese beiden statistischen 
Publicationen eine Erweiterung dahin erführen, dass sowohl 
die Beträge der bezahlten Versorgungsgenüsse, als auch die 
Zahl der im Bezuge derselben stehenden Personen, und zwar 
getrennt nach den Kategorien Männer, Frauen, Kinder detaillirt 
ausgewiesen erschienen. Ebenso wäre es fär die Beurtheilung 
der Verhältnisse eines Fondes von ausschlaggebendem Werthe, 
wenn in diese jährlichen Nachweisungen, Durchschnitieziffern 
über das Alter der Fonds-Theilnehmsr und der Pensionisten 
einbezogen würden, welche Daten sowohl aus der Vereins- 
statistik wie auch ans der, im Auftrages des Vereines Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen von Dr. Zimmermann kürzlich herans- 
gegebenen Broschüre über »Dienstunfähigkeits- und Sterbens- 
verhältnissen (Seite 65) zu eminehmen sind, welches Werk 
überdies bezüglich der Sterbensverhältuisse bei Pensionisten 
interessante Daten enthält. Eine wichtige Rolle bei dem 
Studium des Pensionsfondswesens fällt der Beobachtung des 
Anwachsens der einzelnen Fonde zu, daher eine graphische 
Darstellang über die jährlichen Zunahmen, die jährlichen 
Tasten und den jährlichen Vermögensstand, zurückgreifend bis 
zur Creirung des Fondes, grosses Interesse bieten würde. 8o- 
weit hente diesbezüglicboe cmmulative Daten vorliegen, 
verfügen die Pensionsfonds der österreichisch - ungarischen 
Eisenbahnen über Capitalien von respectabler Höhe, und wenn 
wir die periodische Zunahme verfolgen, so ersehen wir Nach- 
stehendes: Der Vermögensstand der Fonde beziffert sich Ende 

1875: fl. 19,695.211 

1876: fl. 21,624 256 

1877: fl, 23,386.793 

1878: fl. 25,231.216 

1882: fl. 38,109.325 

1883: fl. 41,139.200 
ist sohin vom ersterwähnten Jahre an bis zum Jahre 1883 
durchschnittlich um 27 Millionen Gulden per Jahr gestiegen, 
während die Zunahme von 1882/83 rund 3 Millionen Gulden 
und im Quinguennium Ende 1878 bis Ende 1883 15's1 Millionen 
Gulden d. i. durchschnittlich pro Jahr 3ıs Millionen Gulden 
betrug. Die Capitalsziffer pro Ende 1883 beträgt 315%), des 
gesammten verwendeten Anlage-Capitals der üsterreichisch- 
ungarischen Eisenbahnen, nämlich 41° gegenüber 1801 Millionen 
Gulden. Eine Vergleichung unserer heimischen REisenbahn- Pensions- 
Institute mit Jenjenigen der dentschen Eisenbahnen ergibt für 
das Jahr 188 (nach der Statistik des Vereines Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen) nachstehendes Resultat: 
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Hiebei ist zu bemerken, dass bei den dentschen Staats- 
balınen die Mahrzahl der Dirsctions-, bezw. höheren Eisenbahn- 
beamten nicht an den Pensionscassen der Bahnen betheiligt, 
sondern pragmatisch angestellt ist, d. h. bezüglich der Pension 
wie die übrigen Staatsbeamten behandelt wird; daher resultirt 
der zur Mitgliederzahl verhältnissmässig geringe ausgewiesene 
Vermögensstand und die niedere Ziffer des durchschnittlichen 
Boruges. (Schluss folgt.) 


Die Einnahmen der österr.-ungar. Eisen- 
bahnen in den ersten acht Monaten. 


Die Einnahmen der österreichisch-nngarischen Bisenbahnen 
betrugen in den Monat«n Jänner bis August: 
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Im August betrug der Zuwachs des Netzes 2813 km. 
Davon entfallen auf die am 20. Angust eröffnete, von der 
General-Direction der k. k, Stantsbahnen in B:trieb über- 
nommene Localbahn Wels (Haiding)-Aschach an der Donau 
2033 km und auf die Dampftramway Salzburg-Hellbrunn 
Te km, wovon 23 km (die Strecke Bahnhof-Carolinenbrücke) 
am 10. Augnst und 55 km (Carolinenbräcke-Hellbrunn) am 
29. August zur Eıöffnung gelangten. In den ersten acht Monaten 
hat das Eisenbahnnetz der Monarchie eine Verlängerung um 
807's66 km erfahren. Hievon entfallen auf Oesterreich 14546 und 
auf Ungarn 1622 km, Die mittlere Länge des gesammten Netzes 
berechnet sich für den Monat August 1886 mit 22.413 km gegen 
22.100 km im gleichen Monate des Vorjahres — der Zuwach; 
des Netzes sonach anf 14 %,, wogegen die Passagierzahl um 
2:8 %, und die beförderte Gütermenge um 43 %, grösser war. 
Ungeachtet dieser Mehrleistungen waren die Einnahmen ins- 
gesammt um 26%, und per Kilometer um 39 %/, geringer. 

Das Frachtenguantum, welches im August zur Versendung 
gelangte, stellt sich wie fulgt: 


Gütertonnen 
im Monat August Differezs 
1888 1886 sbsohute 
Gemeinsame Bahnen.... .1,176 970 1120495 — 56475 
Oesterreichische » .... .3,106.295 3,831.407 + 225.112 
Ungarische Doreen. 58101 9548 + 56.257 








Summe .....5,172456  5,397.350 +- 224.804 


Die Passagierfrequenz war auf 26 Bahnen zrösser und 
auf 38 Bahnen geringer. Sie beitrag: 


Anzahl der Reisenden 





im Monat August Differser 

1885 1686 absslzte 

Gemeinsame Bahnen... . .2,221.624 2198.75 — 235.389 
Oesterreichische » .....4,009410 4,384.655 + 375.215 
Ungarische ” ournn. 92.952 TAN — 14818 
Summe ..... 7,163 986 7,365.1866 + 201.200 





Die Station. 
Von Prof. Dr. Lorenz Ritter v. Stein. 
{Schlass.) 


So liegt schon in dem Begriffs der Hauptstation Manches, 
was zum Nachdenken Anlass gibt, obgleich er den scheinbarer 
Widerspruch enthält, dass jede Hanpistation eine » Endstation 
ist. Allein gerade das ist das Bedeutsame derselben. Denn & 
ist eine der wichtigsten Thatsachen des Bahnwesens und seine 
Geschichte in Europa, dass es keine andere »Endstation« mehr 
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gibt, als eben die Hauptetation selbst. Als die Bahnen begannen, 
fingen gie alle an mit ihrer Anfangsstation, und alle hatten 
ihrem speciellen Plane nach irgendwo ihre Endstation. Es gab 
doppelt so viele Endatationen, als as Bahnen gab. Aber es lag 
anch gleich Anfangs etwas in dem grossen Gedanken, aus 
welchem die einzelnen Bahnen überhaupt entsprangen, dass 
keine dieser einzelnen Stationen sich als wirkliche Endstation 
beirachtet wissen wollte. Es hat wohl in der Geschichte des 
Bahnwesens keinen Augenblick gegeben, in welchem nicht jedes 
Ende einer Bahn zugleich als Anfang einer nenen betrachtet 
worden wäre; so weit wir sehen, ist jede Endstation gleich 
Anfangs ala die Uebergangsatation zu einer zweiten Bahn ge- 
dacht worden; und in der That wäre wohl keine Bisenbahn 
der Welt entstanden, wenn sie nicht die Gewissheit in sich 
geiragen hätte, gerade durch jenes Uebergehen der Endstationen 
in die Uebergangsstationen zu einem Gliede des grossen, ganz 
Europa umfassenden Eisenbahnwesens zu werden, in welchem 
jeder Theil dem Ganzen gehört und mit allen anderen in leben- 
diger Wechselwirkung steht. Für das enropäische Leben ist 
der Begriff der Endstation verschwunden; eine Bahn, welche 
noch eine Endstation hat, ist nicht mehr lebensfähig. Nur auf 
einem Punkte erscheint dieser Begriff in anderer Form wieder; 
es ist der der Zollstation, die an der Grenze des Reiches, 
aber nicht mehr an der Grenze der Bahn liegt. Aber diese 
Zollstation ist ihrerseits nicht vom Bahnwesen, sondern von den 
Forderungen des Handels und der Finanzen entstanden; sie 
verbindet sich auf das Engste mit beiden; sie ist das Hanpt- 
organ für das gesammte Verzollungswesen, und indem sie somit 
dem letzteren dient und von ihm bedingt wird, verlässt sie 
auch für viele Dinge ihren Platz an der Reichsgrenze, und die 
Zweckmässigkeit der Zollverwaltung verlegt sie oft in die Mitte 
des Staates selber. Mit dem Bahnwesen als solchem hat sie 
nichts zu thon; sis ist für den Betrieb der Bahnen stets nar 
eine Unterbrechnng der Fahrordnung und niemals eine werth- 
volle oder angenehme. 

So ist die Station einerseits der Ausdruck der Einheit 
sowohl der Einzelbahn als des gesammten Bahnsystems. Dann 
aber tritt sie mit ihrer specifischen Bedentung auch bei den 
einzelnen Bahnen anf, und auch hier ist es der Mühe werth, 
sie einen Augenblick näher zu betrachten. 

Es scheint nichts einfacher als der Begriff einer Verkehrs- 
station. Sie bedeutet den Punkt, auf welchem die Bewegung 
des Betriebes anhält, um Alles das, was der letztere bieten 
kann, dem Einzelnen zur Benützung zu geben. Und doch hat 
sich dieser einfache Begriff eben durch diese seins Aufgabe 
in zwei grosse Kategorien anfgelöst, die Ihnen allen wohl 
bekannt sind, die aber dennoch auch einmal vom Standpunkte 
der Factoren aufgelöst werden mussten, welche sie geschaffen 
haben. Den einen dieser Factoren bilden die Güter, den anderen 
die Personen. 

Ich werde Ihnen nan nicht zu erzählen haben, dass es 
vermöge dieser beiden Factoren auch zwei Hanptarten von 
Verkehrsstationen gibt, die Güterstationen und die eigentlichen 
Verkehrsstationen, welche zugleich für den Personenverkehr 
bestimmt sind; anch wissen Sie ohnehin, wie sie in ihrer 
Anlage, wie in ihren Funetionen eben durch dis Natur der 
Güter und des Personenverkehres verschieden geordnet sind. 
Alles, was dabei Technik and Betriebsregeln betrifft, werde ich 
daher nicht weiter berühren. Allein dennoch ist die Natur der 
Güter und die der Personen so wesentlich verschieden, dass 
eben jene äusserliche technische Verschiedenheit beider Arten 
uns dahin führt, sie eben nicht blos technisch und betriebs- 
mässig, sondern durch die Besonderheit der Funetionen zu 
erklären, aus denen beide Arten enstprungen sind. 

Dabei muss man wohl von einer der grössten Com- 








sequenzen ausgehen, welche die Eisenbahnen zunächst im Güter- 
verkehre hervorgebracht haben. Wenn man auf die Handels- 
bewegung der früheren Zeit, etwa noch vor fünfzig Jahren, 
zurücksieht, so war derselbe so gestaltet, 
zwei Haupttheile scheiden konnte, Ohne mich dabei anf ein- 
gehende Erörterungen einzulassen, genüge die Bemerkung, dasr 
damals jeder eigentliche Grosshandel wesentlich zur See be- 
trieben ward, während die Grundlage des inneren Handels 
vorwaltend der territoriale Zwischenhandel war. Das hatte sich 
im Laufe der letzten beiden Jahrhunderte dadarch entwickelt, 


dass man gie in 


dass zuerst nach der Eröffnung der beiden grossen Serwege 


nach Amerika und Indien Europa zwar nimmer ganze Schiffs- 
ladungen in seinen Häfen empfing, dass aber für den Absatz 
der transatlantischen Producte im Detail lange Zeit hindurch 
kein selbstständiger Kanfmannsstand da war, 


der sich den 
einzelnen bestimmten Importärtikeln zugewendet hätte, Ebenso 
wenig war der Export organisirt; noch kannte niemand den 
letzten Käufer für die Waare, welche das Land hervorgebracht 


hatte, und mit welcher doch zuletzt der fremde Import bezahlt 


werden musste. Eine directe Beziehung zwischen dem Coh- 
sumenten der Importartikel und dem Importeur einerseits und 
dem Producenten der Exportartikel und dem Exporteur war 
noch nicht möglich, Die Folge war das Entstehen einer ganz 
bestimmten Art der Geschäfte, in denen anf der einen Seite 
alle verschiedenen Arten der Importartikel, und auf der anderen 
gleichfalls alle verschiedenen Arten der Exportartikel sich 
gleichzeitig zusammenfassten, und eine und dieselbe Unter- 
nehmung daher zugleich der Käufer für die Prodacta des 
Landes und Verkäufer für die Producte des Auslandes ward. 
Während sich daher zwar für die grossen Importe auf der 
einen und für die Exporte auf der anderen Beits ein Welt- 
markt zu bilden begann, blieb der einzelne Producent und 
Consument von diesem Weltmarkte ausgaschlossen. Beide 
empfingen die Waare des dritten Landes ebensowohl als den 
Preis für ihre eigenen Producte nur ans der Hand von solchen 
Zwischengeschäften, welche dis Vermittiung zwischen dem Ein- 
zelnen und jenen Verkehr der ganzen Welt in sich zu com 
centriren verstanden. Darans entstanden dann Erscheinungen, 
welche in unserer Zeit za den fast unmöglichen gehören. In 
jener Zeit konnte man in demselben Laden oder Gewölbe 
Wolle, Flachs, Theer, Korn, Butter und anders Landesprodacte 
zugleich verkaufen, and Eisen, Gewebe, Zucker, Kaffee, Gewürze 
zugleich kanfen. Noch jetzt findet man solche Laden vielfach 
aof dem flachen Lande. Der kleine örtliche Geschäftsmann war 
auf diese, wir möchten sagen, Sammelgeschäfte angewiesen, 
der einzelne Consument konnte sich von ihnen schon gar nicht 
los machen. Die grossen Unternehmungen dagegen, die den 
inneren Verkehr und das örtliche Bedärfniss überhaupt nicht 
kannten, verliessen sich anf jene Mittelglieder zwischen der 
örtlichen Production und Consumtion und den grossen Lagern, 
welche sie selbst anlegten, und das Zwischengeschäft ersetzte 
dem Einzelnen die Mühe und die Kosten seines Verkehres mit 
den grossen Unternehmungen für Export und Import. Natürlich 
war davon die erste Folge die, dass jedes Zwischengeschäft 
dann wieder einen, durch den Ursprangspreis gar nicht moti- 
virten Gewinn machte, die zweite die, dass das kleine Geschäft 
diesen Ursprungspreis überhaupt nicht kennen lernte. Zwischen 
dem örtlichen und individuellen Bedarf mit seiner Kanfkraft 
und dem Vorrath an Waaren im grossen Geschäfte baute sich 
daher in ganz Europa gleichsam eine feste Mauer anf, welche 
von denen besetzt und beherrscht war, die örtlich den Verkauf 
der grossen Lager zum Angebot brachten und das kleine ört- 
licha Geschäft »befriedigten«, während sie zugleich für die 
Verkaufsartikel der örtlichen Production den Preis bestimmten, 
um die so gekauften Artikel dann den grossen Unternehmungen 
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zuzuführen, Das war derjenige Zustand, den wir die Epoche 
des „Zwischenhandels«e nennen. 

Es ist nun klar, dass mit dieser fast völligen Entfernung 
des kleinen örtlichen Geschäftes von den Bewegungen und 
Preisen des immer grösser werdenden Weltmarktes diese kleinen 
Geschäfte von denen des Zwischenhandels fast gänzlich ab- 
hängig werden, und dass sie sowohl als jeder Kinzelkäufar 
daher sich zufriedenstellen mussten mit dem Preise und der 
Qualität der Waare, welche jener Zwischenhandel sowohl der 
Production als der Consumtion vorschrieb. Die Folge davon 
war, dass dieser Zwischenhandel fast den ganzen Gewinn des 
Verkehres für sich festzuhalten wusste, und das um so mehr, 
als er sich nie anf einzelne Specialitäten beschränkte, sondern 
so viel Handelsartikel als möglich in sich aufnahm. Aus ihm 
ist das entsprungen, was wir den »Kaufmannsstand« gegenüber 
den grossen Importeurs und Exporteurs, den »Kanfherrene, 
und anderersiits dem kleinsten örtlichen Verkehr, dem 
»Krämer® zu nennen pflegen. 

Neon war allerdings das Allee kein Geheimnisse. Jedermann 
wusste, dass er billiger kaufen und theurer verkaufen werde, 
wenn er sich direct an das grosse Waarenlager, au die grosse 
Fabrik wenden könnte, Warum denn that man das nicht und 
beseitigte damit jenen Zwischenhandel, der dem Einen Alles 
verthenerte und dem Anderen Alles herabdrückte? 

Wanige Dinge in dem wunderlich verwirrten Leben der 
Welt versteht man, wenn man sie zuletzt nicht auf gewisse 
höchst einfache Grundlagen zwrückführt Und das ist auch 
hier der Fall, wenn man die obige Frage beant- 
worten will 

In der That nämlich konnten alle Sachkenntniss und 
alle Zahlungsfähigkeit des kleinen örtlichen Geschäftes geren- 
über dem mächtigen Zwischenhandel darum nichts helfen, weil 
das kleine örtliche Geschäft in früheren Zeiten — sagen wir 
es in der kürzesten Form -— keine kleinen Quantitäten, 
keine kleinen Pakete und Seudangen absen- 
den oder direct empfangen konnte, Wie viel brauchte das 
kleina Geschäft und wie viel konnte es anf den Markt bringen? 
Einen Centner Waare, zwei oder drei Pakete mit Resten, eine 
Kleinigkeit an allerlei Artikeln, Federn, Papier, hundert andere 
Sachen, zehn Centner Eissnwaaren, fünf Stücke Tuch, anderes 
— und absenden mochte es zwanzig Säcke Korn, fünf Gebinde 
mit Wein, hundert Häute, zwei Fässer Fische — was weiss 
ich? Es konnte ja nicht einmal einen Wagen beladen, und wer 
sollte diesen Wagen begleiten und die Waare abliefern oder 
empfangen? Und was kostete so eine Frachtfahr, die nicht 
schon ganz regelmässig geordnet nnd mithin mit einem rexgel- 
mässigen Transport verbunden war? Wie, wenn die Waare 
liegen blieb? Wie, wenn sie verdarb? Wie, wenn sie zur ganz, 
verkehrten Zeit ankam? Und welches kleine Geschäft, das nicht 
eigenen Transport- und Frachtorganismus besass, konnte sich 
auf alle diese Gefahren einlassen, anderer Bedenken bei ent- 
legenen Lieferungen und Empfängen gar nicht erst zu gedenken, 
des Incassos, des Streites, der Nichtannahme und se fort? War 
es da nicht besser, das Alles den grösseren Zwischenhändiern 
zu überlassen, zu denen man an einem Tage hin- und zurück- 
fahren, seine Ein- und Verkänfe machen und Alles auf einmal 
erledigen konnte? Und wenn dem so war, war os da möglich, 
dass sich zuerst der kleine Verkehr und mit ihm die grosss 
Volkswirtlischaft von dieser Gewalt des Zwischenhandels jemals 
frei machen konnte? 

Schwerlich! Und warum nicht? Weil es unmöglich war, 
ein kleines Quantum selbstständig ohne übermässige 
Transportkosten und doch mit voller Sicherheit der richtigen 
Bestellung abznsenden, oder aber xu bestellen. Wenig halfen 
dagegen rationelle Erwägungen, Hass gegen den Reichthum 


hören, 


der Kaufleute, Gewissheit, dass Production und Consumtion sich 
unter jenen Umständen nicht entwickeln konnten, Philosophie 
und national-Dkonomische Systeme, Ihnen allen stand unerbittlich 
das rein mechanische Moment der Transportunfähigkeit 
kleiner Sendungen entgegen, Ist es schwierig, die Logik 
dieser Thatsachen anzuerkennen ? 

Und wer und was hat hier allein helfen können und 
wirklich geholfen? 

Wir werden nun die Antwort daranf nicht breiter machen, 
als sie gegenüber jener Thatsache zu sein braucht. Es ist die 
Eisenbahn, die das vermocht hat, Aber nicht jene gewöhnliche 
Vorstellung ron der Eisenbahn im Allgemeinen, über die man 
in schönen Werken so viel Schönes, Volkswirthschaftliches 
sagen kann, sondern die Eisenbahn dadurch, dass sie auch 
die kleinsten Quantitäten von jedem Orte aus unter gleichen 
Kostenverhältnissen zu jeder Zeit richtig befördert und damit 
die kleinste Bestellung ausführbar, den kleinsten Verkauf mig- 
lich macht. Sie ist es, die gerade dadurch mit unerbittlicher 
Gewalt den Zwischenhandel vernichtet und in dem Verkehr der 
Völker wie der Einzelnen das grosse Princip zum Durchbruche 
gebracht hat, welches die Theilung der Arbeit für die 
Bewegung der Güter und die Individaalität des Consums für 
den Absatz derselben möglich macht. Bei den grossen Sendun- 
gen des Welthandels sind es allerdings die reinen Transport- 
kosten, durch welche die Eisenbahn Unendliches geleistet hat; 
gegenüber der freien Bewegung des örtlichen Handels ist da- 
gegen, um es drastisch zu sagen, der Transport des kleinen 
Collo, dem wir so viel in der heutigen wirthschaftlichen Ent- 
wicklung unseres Jahrhunderts verdanken. 

Und diejenigen Organe des Bahnwesens nun, welche die 
grosse Function übernehmen, diesen Transport der kleinen, 
individuellen Colli neben den Ladungen des Grossrerkahres für 
jeden einzelnen Ort, zu jeder Zeit, mit voller Sicherheit und 
feststehendem Preis zu organisiren, das sind die Güterzüge, und 
ihre Haltpunkta, die Güterstationen. 

Vielleicht, wenn Sie einmal die grossen Güterwagen aus- 
laden und sehen, wie sich der Inhalt derselben in hundert 
kleine Sendungen mit scheinbar unendlichen Frachtbriefen und 
Zustellungen auflöst, so dass nur noch das Pflichtgefähl und 
die Gewohnheit die begreifliche Langeweile der Tagesarbeit 
compensiran, wird es Ihnen künftig einmal einfallen, dass 
gerade bei diesen kleinen Colli der grosse directe Handels- 
verkehr der ganzen enropäischen Welt begonnen hat, dessen 
erste mechanische Bedingung die Güterstation und ihr Mani- 
pulationsdienst ist, Wo beide anfhalien, hält die gesammie 
gegenwärtige Gestalt der Volkswirthschaft auf! 

Das nun ist die Bedeutung der reinen Güterstationen, die 
dadurch nicht anders wird, dass sie sich von selber mit den 
Stationen des Personenverkehres verbinden. Wenn die Statistik 
diese Thatsache einmal für sich betrachten wollte, ao würde 
sie finden, dass Verladangen auf lange Fahrt dem Grosshandel. 
die Verladungen auf kurze Fahrt dem örtlichen Handel g+- 
und dass so ziemlich in ganz Europa die Güter 
station an die Stelle der Kaufmannsaction des Zwischen- 
handels getreten ist. Darum denn entstehen endlich diese 
Güterstationen auch nicht etwa willkürlich, sondern sie bilden 
sich fast von selbst auf allen den Punkten, wo sonst eis 
Zwischenhandelsgeschäft entstanden wäre, 

Es würde mir leicht sein, das weiter zu verfolgen und ru 
zeigen, wie sich daraus die Specialisirung der Verkaufsobjecte, 
die Richtung in der Bewegung aller Waaren, die nicht un- 
mittelbar an den Bahnen liegen, der Consam der besseren 
Artikel und die Fähigkeit der Bevölkerung, zwischen werth- 
voller und werthloser Waare zu uuterscheiden, langsam ans- 
gebildet und allenthalben über das ganze Lani verbreitet hat 
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Allein wir finden dazu so wenig, als zu dem weiteren Eingehen 
auf das Folgende die Zeit. Wir wollen daher mit einigen 
wenigen Bemerkungen über das Convolut der Güterstation, der 
Personen- oder Fahrgaststation schliessen. 

Es ist, wie es scheint, ganz überflüssig, den nahelisgenden 
Satz zu erörtern, dass alles Entstehen und alle Vertheilung 
der Personenstation genau sich an die Dichtigkeit und die ört- 
liche Vertheilung der Bevölkerung anschliessen. Die Eisenbahn 
bietet die Mittel der Bewegung für den Personenverkehr, die 
Fahrgaststation concentrirt dieselbe auf bestimmten Punkten. 
Will man das erstlich verfolgen, so muss man zu der Frage 
kommen, weshalb denn eigentlich eins Person in den Zug 
einsteigt. Das nun fragen wir an dieser Stelle nur darum, weil 
die Gründe der Benützung der Züge nicht blos vieles Andere, 
sondern auch eine ganz neue, dem Beginne des Bahnwesens 
nach ganz unbekannte Art von Stationen erzeugt hat. Jene 
Gründe zerfallen nämlich in zwei Hauptgruppen; die erste ist 
die des Geschäfts-, die zweite die des rein persönlichen 
Interesses, Aus dem ersten geht die eigentliche Personen- 
station hervor, die in ihrer Verbindang mit der Güterstation 
die Verkehrsstation im allgemeinen Sinne gebildet hat. Das 
zweite hat die reine Personenstation ohne Güterstation neben 
jener Verkehrsstation abzulösen vermocht und die Haltestelle 
erzeugt, Wir glauben nicht, dass es nöthig ist, irgend etwas 
weiter über diesen Unterschied im technischen Sinne des Be- 
triebes zu sagen. Nur zwei Worte möchte ich über die volks- 
wirthschaftlichen Verhältnisse jener beiden Arten der Personen- 
station zum Schluss hinzufügen. Vielleicht ist es von Interesse, 
auf den Personenverkehr auch einmal von diesem Standpunkt 
einen Blick zu warfen. 

Jene Möglichkeit, welche die Bahn für den Transport 
der kleinen Collis und die Ausführung kleiner Aufträge im 
Unterschiede von der alten Frachtfuhr darbietet, ist nämlich 
keineswegs bei dem Gütertransporte stehen geblieben, sondern 
sie hat zugleich für den Personentransport dasjenige erzeugt, 
was demselben seine allgemeine Lebensfähigkeit verleiht, und 
was wir ganz kurz den »Geschäfts-Passagier« nennen. Es ist 
das schon für das Bahnwesen eine sehr wichtige Kategorie ; 
für die Volkswirthschaft hat sie eine besondere Badeutung. 
Denn so lange die Handelsbewegung nur noch auf dem Trans- 
port grosser Frachtfuhren beruht, tritt der »Agent« des Kauf- 
mannes anf, der aber stets die Aufgabe hat, grosse Ankäufe 
oder Bestellungen zu effectuiren, So wie aber auch das kleine 
Collo versendet werden kann, geschieht fast von selbst das, 
wag auch hier ein ganz neues Gebiet eröffnet. 

Jeder einzelne Mann wird jetzt sein eigener Geschäfts- 
reisender, und zwar nicht blos um seine persönliche Anschauung 
in Kauf und Verkauf selber zur Geltung zu bringen, sondert 
weil er sehr gut weiss, dass seines Fahrkarte und die Selbst- 
besorgung ihm viel weniger kostet, als die billigsten Commissions- 
spesen. Man kann wohl mit grosser Wahrscheinlichkeit annehmen, 
dass mehr als 80°, aller in einem Personenzuge sitzenden 
Fahrgäste um irgend eines Geschäftes willen die Reiss machen 
weil die Eisenbahn ihnen auch die kleinste Sendung prompt 
und billig befördert. Ich will dabei nicht auf weitere Classi- 
ficationen eingehen, allein im Allgemeinen steht es wohl fest, 
dass der durch die Eisenbahn möglich gemachte direete Ver- 
kehr auch für den kleinsten Verkehrsort die Grandiage des 
Personenverkehres ist, und dass daher die örtliche Vertheilung 
der Bevölkerung darum über dis Anlage der Personenstation 
entscheidet, weil jene Vertheiluug eben zugleich die der kleineren 
Geschäfte enthält In die ungehenere Ersparnisse, die durch 
diesen dirsceten Verkehr gemacht wird, theilen sich dann 
die Einzelnen und die Eisenbahnen; hier ist es, wo das 
Speditions- und namentlich das Zustollungswesen der 
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Frachtgäter sich an die Lehre von den Stationen anknäpft 
und schr ermathafte Fragen theils durch das Experiment, 
theils durch die Kostenberechnung entstehen und entschieden 
werden. Doch dürfen wir uns hier nicht weiter darauf einlassen. 

Da aber, wo nicht mehr irgend ein Geschäft, sondern das 
Bedürfniss des rein persönlichen Verkehres sich der Eisenbahn 
zuwendet, entsteht die reine Personenstation, die Haltestelle. 
Ich will über dieselbe nan weiter nichts sagen, als dass diese 
Haltestellen, gerade weil gar kein Geschäft bei ihnen in Be- 
tracht kommt, auch andere Fanctionen haben und deshalb auch 
nach anderen Regeln entstehen, als die eigentlichen Verkehrs- 
stationen. Sie können nur vorkommen innerhalb und neben 
grossen - Mittelpunkten der Bevölkerung, in und neben den 
grossen Städten; sie können, vermöge der Natur ihrer Aufgabe, 
nar so weit von der letıteren entfernt sein, dass der Passagier 
an einem Tage bequem von seinem Bestimmungsorte hin- und 
»urückfahren kann, und doch noch Zeit übrig behält; sie können 
daher nie auf einer ganzen Strecke, sondern höchstens etwa 
swanzig Kilometer von der Hauptstation noch vorkommen, 
Daher scheidet sich an dem Unterschied von Verkehrsstation 
und Haltestelle wieder die Bezeichnung von »Beise« und »Aus- 
fluge; die erste entsteht durch das Geschäft, der zweite darch 
die Erholang, die dies Geschäft nöthig macht. Dass die Ver- 
kehrsstation dabei als Haltestelle functionirt, ändert natärlich 
das Wesen der Sache nicht. Alle Haltestellen werden aus dam- 
selben Grunde wesentlich durch die Schönheit der Gegenden 
bestimmt, doch kommt es vor, dass irgend ein leichtes Getränk 
gelegentlich ganz ernsthaft mit der Schönheit der Gottesnatur 
in siexhafte Concarrenz tritt. Viel Wissenschaft lässt sich darauf 


"nicht anwenden. 


So ist das Stutionswesen im Eisenbahnwesen ein Gebiet, 
das nicht bios, wie alla menschlichen Bedürfnisse und Thätig- 
keiten, seine organischen Fastoren und damit sein System hat, 
sondern wohl auch in seiner Thätigkeit und seinen vielfachen 
Formen sein Interesse bietet. Stünde mir nan die Zeit zu Ge- 
bote, so würde sich jetzt eine Parallele eröffnen, die ich nicht 
verfolgen darf. Statt derselben will ich nur eine Bemerkung 
machen: Der grosse volkswirthschaftliche Unterschied zwischen 
Eisenbahn, Canal- und Dampfschifffahrt liegt, im Sinne der 
Volkswirthschaft, wesentlich in dem Unterschiede desjenigen, 
was wir ihr »Stationswesene nennen, ein Unterschied, der 
wieder durch andere Factoren bediugt wird, die allerdings von 
grossem Interesse für die ganze Frage dar Wassercommanication 
sind; allein das gehört anderen Darstellungen. 

Aber ich höre das Rufen der Conducteure und das Ab- 
fahrtssignal, ich muss die Station verlassen und scheide mit 
herzlichem Danke für Ihre freundliche Aufnahme während unserer 
Wartezeit. 


GESETZE, VERORDNUNGEN, ERLÄSSE ete. 


Erlass der k. k, General-Inspection der österreichischen 
Eisenbahnen vom 25. September 1886, Z. 12.513, an die 
Verwaltungen sämmtlicher im Betriebe stehenden Bahnen, 
betreffendeingehende Veberwachung der eiserneu Brücken, 


Der am 15. September 1836 erfolgte und von so ernsten 
Consequenzen begleitete Einsturz der Kettenbrücke zu Mährisch- 
Ostruu, insbesondere aber die im Wochenblatte des österreichischen 
Ingenieur- und Architekten - Vereines vom 17. September 1886, 
Nr. 88, publieirte Ursache dieses Einsturzes: »gänzliches Durch- 
rosten der Kettenglieders, weisen nenerdings auf die Noth- 
wendigkeit, auch den bei Eisenbahnen vorkommenden, aus Eisen 
angefertigten Bauwerken aller Art, seitens der mit deren Ueber- 
wachung und Erhaltung Betrauten, die rigoroseste und gewissenhafteste 
Sorgfalt zuxuwenden. 

Wenn auch seit dem Ersatz der Donaucanal-Kettenbrücke durch 
eine Bogeneonstruction dermal in Ossterreich keine Kettenbrücke inmehr 
dem Babnrerkehre dient, und daher die insbesonders bei Ketten- 


bräcken, wenn nicht unmödgliche, so denn doch in den meisten 
Fälleu ausserordentlich erschwerte Untersuchung der Veraukerungen 
der Ketten, bei den Bahnbräcken entfällt und seit neuerer Zeit 
vorzugsweise immer nur d Constructionen im Bahnubaue 
Anwendung finden, welche sowohl in ihrer Totalität, als auch in 
ihren einzelnen Theilen zu jeder Zeit und ohne allzugrosse Schwierig- 
keit eine eingehende Untersuchung gestatten, so ist es gleichwo 

geboten, den bestehenden eisernen Eehschjesien die vollste Auf- 
rer und eine unausgesetzte sorgfältige Beobachtung zu 


men. 

Nachdem die zerstörende Wirkung des Rostes in relativ nicht 
alleu langer Zeit durch den Eingangs erwähnten Unfall neuerlich 
constatirt wurde, so ist selbstrerständlich in erster Linie dem 
Eindringen der Feuchtigkeit an jenen Punkten einer Construction in 
wirksamster Weise zu begegnen, wo ein solches Eindringen mit 
Grund befürchtet werden kann, also insbesondere bei nicht ganz 
festsitzenden Nieten und Schrauben, und bei etwaigem Klaffen solcher 
Theile, welche fest aneinander sitzen sollen. 

Es wird daher in derartigen Fällen ein Auswechseln der lockeren 
Nieten, ein Nachziehen der Schrauben, ein Verstemmen oder Verkitten 
der Fugen, und ein, wenn auch nur partielles Erneuern des Anstriches 
Platz finden müssen. 

Fig. A Ein besonderes Augenmerk wird auclı 

auf die kastenförmigen (Fig. A) und 

die aus Eisen gebildeten 

| | Gurtungen, Streben etc. zu 
richten sein. 

Dieselben werden stets rein zu halten, 
und wird insbesonders auch darauf zu 
schen sein, dass das Wasser abfliessen 
kann, dass Tropflöcher, wo sie fehlen, 
angebracht, und dass die schon vor- 
handenen stets offen gehalten werden, 

In Bezug auf Brücken mit soge- 
nannten Kastelträger-Constructionen (Figuren BC, D, E) 
wird die Geehrte aufmerksam gemacht, dass sulche Brücken trotz 
ihrer in der Regel nur unbedeutenden Trägerläugen gleichwohl die 
grösste Aufmerksamkeit erheischen. 

Wenn nämlich — wie es meistens der Fall ist — die Laug- 
hölzer den Zwischenraum nahezu ausfüllen, so ist die Rostbildung 
besonders leicht ermöglicht. 
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Nuchdem nun unter normalen Verhältuissen der Anstrich einer 
Brücke höchstens vier bis fünf Jahre dauert, bei den Kastelträgern 
aus oben angeführtem Grunde die Zerstörung des Anstriches an den 
Innenseiten aber in weit kürzerer Zeit zu gewärtigen ist, wogegen 
die Eichen-Langhölzer eine Dauer von acht bis zehn Jahren haben, 
so ergibt sich die Nothwendigkeit, diese Träger auch schon vor dem 

aftwerden der Hölzer öfters durch Auscinandernehmen derselben 
zu untersuchen und im Bedarfsfalle den Anstrich zu erneuern. 


Fig. D 


Fig. E 





Zum Schlusse muss noch der bei einzelnen Bahnen bestehender 
eschlossenen Typen (Figur F) [Kusten] und (Figur G@) [aus Qua- 
antsn- ade Omega-PBisen gebildet] erwähnt werden. 

Die Type F ist als Brückenträger wohl nur sehr vereinzelt, 
häufiger jeduch als Reservoirträger, Dachsparre, Pfette, Ständer etc. 
in Anwendung. 

Eine Untersuchung dieser Formen, sowie der nach Type @ und 
der aus Omega-Eisen gebildeten, rücksichtlich ihres Zustandes im 
Innern ist zwar sehr erschwert, gleichwohl erscheint es unbediugt 
geboten, sich von denselben in geeigneter Weise Kenntniss zu ver- 
schaffen, und werden jene Bahnverwaltungen, bei welchen derartige 
Typen vorkommen, aufgefordert, diese Untersuchung — falls eine 


solche nicht kürzlich stattgefunden — ehestens vorzunehmen und 
über deren Resultat hieher zu berichten. 


Fig. F Fig. 6 


ID 
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Bei Gusseisen ist eine Zerstörung durch Rost wohl ungleich 
weniger zu befürchten und werden gusseiserne Säulen und sonstige 
derartige Bestandtheile hauptsächlich und zunächst auf deren eventuell 
eintretendes Anrissigwerden zu untersuchen sein. 

Die geehrte Verwaltung wird nunmehr eingeladen, die unter- 
stehenden Organe im Sinne des Gesagten belehren, bezw. beauftragen, 
and über das Verfügte hieher berichten zu wollen.®) 


PARLAMENTARISCHES, 


Regierungs-Vorlage, betreffend die Erneuerung des Zoll. 
und Handelsbündnisses mit Ungarn. Der Ausgleichs-Ausschuss 
begann in seiner Sitzung vom 18. October d. J. die Speeial-Debatte 
über die genannte Regierungs-Vorlage. Wir heben aus der Discussion 
folgende Momente hervor: Zu Art. IV, welcher die Aufhebung der 
Freihäfen von Triest und Fiume statuirt, bemerkt der Referent Dr. BR. 
v. Sochor, dass Zollausschlüsse bereits allseits als Anachronismen 
betrachtet werden und deshalb bezüglich Triests und Fiumes Ab- 
änderungen erwünscht seien. 

Abg. Ritter v. Vucetich erwähnt, dass bei Berathung der 
gegenwärtigen Vorlage im Sub-Comit6 der Standpunkt der Stadt 
Triest bezüglich der Aufhebung des Freihafens bekanntgegeben 
wurde, erklärt, dass die Aufklärungen des Handelsministers im Sub- 
Comits seine Befürchtungen nicht beschwichtigt haben, und glaubt, 
dass bis zu dem stipulirten Termine die Hoch- und Hafenbauteu 
nicht fertig sein werden, und dass dadurch eine grosse Schädigung 
der Haudels-Interessen Triests und der Monarchie verursacht werde. 
Redner bemerkt, dass Triest 150.000 Einwohner und Fiame war 
30.000 Einwohner habe, und dass somit nach der Aufhebung des 
Freihufens die Zolleinnshmen mehr zum Vortheile Ungarus sein wer- 
den, als zu Gunsten der diesseitigen Reichshälfte, da nächstens das 
Quotenrerhältniss bestimmt würde, während die Aufhebung erst nach 
drei Jahren stattfinden wird. Desswegen wäre die Aufhebung auch 
nicht zu beschleunigen, da unsere Reichshälfte keinen Nutzen daron 
haben werde. Redner beantragt die Resolution, dass die Aufhebung 
des Freihalens nicht früher zu geschehen habe, bis nicht alle Vor- 
kehrangsarbeiteu fertiggestellt sein werden, und allenfalls die Auf- 
hebung bis zu deren gänzlicher Vollendung zu verläugern. 

Abg. Ritter v. Chlumecky erklärt sich mit der Präcisirung 
eines bestimmten Termines für die Aufhebung des Freihafens von 
Triest und Fiume in der neuen I einverstanden. Einzelne 
Local- und Privat-Interessen wögen dadurch tangirt werden, diese 
treten aber gegen eine Massregel von so emineuter Bedeutung für 
den Gesammt-Handelsverkehr in den Hintergruud. Die Aufhebung 
des Freilafens muss jedoch mit aller Schonung dieser Local-Inter- 
essen und in einer Weise erfolgen, dass die nöthigen Hafen- und 
Installationsbauteu innerhalb des Aufhebungstermins ausgeführt wer- 
den. Die Beruhigung, dass dies der Fall sein wird, haben die Erklä- 
rungen der Regierung nicht gegeben, vielmehr geht aus denselben 
hervor, dass wichtige Hafenbauten innerhalb des erwähnten Termines 
nicht werden fertiggestellt werden. Bis heute wissen wir wicht ein- 
mal, ob und wann diese Bauten beginnen werden, nachdem eine 
bezügliche Creditvorlage noch nicht einmal eingebracht ist Dies 
erscheine aber um so bedenklicher, als Fiume bekauntlich auch in 
dieser Richtung einen Vorsprung vor Triest bat, und die ungarische 
Regierung in ihrer, von ihrem Standpunkte aus nur gerechtfertigten 
Fürsorge für Fiume durch rechtzeitige Anlage von Hafenbauten vor- 
gedacht hut, wodurch Triest empfindlich geschädigt würde, falls nicht 
das Gleiche auch hier geschieht. Dazu kommt, dass die Regierung*- 
vorlage nicht die Gleichzeitigkeit der Aufhebung der beiden Freihäfen 
vorgesehen hut, Obgleich der Minister im Sub-Comitd die Gleich- 
zeitiekeit der Aufhebung uls selbstverständlich hingestellt hat, so 
liege doch kein Grund vor, dies nicht gesetzlich festzustellen, um 
‚diesen wichtigen Punkt ausser Zweifel zu setzen, 


*, Die Clichis zu den Zeichnungen, obne welche der Erlass nicht verständlich 
int, wurılea uns von der Kedaetion des „Central-Bl.* in collegiader Weis" aur Verfügung 
geetollt, Anm. d. Bkel 
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Abg. Dr. Kopp wünscht cine Einschaltaug im Artikel 4, dahin- 
gehend, dass die Aufhebung beider Zolluusschlässe gleich- 
seitig erfolge. 

Abg.Dr.Menger: Es musste einmal mit den grossen Steuer- 
Privilegien Tiiests ein Ende gemacht werden; indessen folgt daraus 
denn doch nicht eine alljährlich stärkere Belastung von Triest im 
Vergleiche zu anderen Hafeu- und Seeplätzen. Dies JAsst den Wunsch 
ala gerechtfertigt erscheinen, dass mit grosser Vorsicht iu Bezug auf 
Triest vorgegangen werde, und dass insbesondere dafür vorzusorgen 
sei, dass vor Aufhebung des Freihalens alle nötigen Bauten vor- 
handen seien. 

Handelsminister Marquis v. Baeguehem: Nuchdem im 
fräheren Zoll- und Handelsbäudnisse nur die allgemeine Bestimmung 
enthalten war, dass die Freihäfen aufgehoben werden sollen, ist nun 
ein bestimmter Termin in Aussicht genommen. Damit sei nur dem 
allgemeinen Wunsche des Handelsstandes entsprochen. Auf die Be- 
sorgnisse übergehend, ob die unerlässlichen Vorkehrungen rechtzeitig 
fertig sein können, bemerkt der Minister: Unerlässlich seien ein 
Punto franeo mit den Magazinen und Hangars, Diese können aber 
mit Bestimmtheit bis zum letzten December 1889 fertiggestellt wer- 
den. Es bestehen bereits auf den vorhandenen Grundfächen 22.000 
Gaadratmoter Lagerräume. Mehr als 124.000 Quadratmeter können 
anf den vorhandenen Grundflächen noch gewounen werden; dazu 
kommen 20.000 Quadratmeter Dachbodenräume: dies ergibt einen 
Lagerraum, welcher in Verbindung mit der Einrichtung der Zell- 
contirung nach Ansicht der Regierung für die erste Zeit bestimmt 
ausreichen werde. Die Triester Handelskammer habe zwar mehr als 
200,000 Quadratmeter, ein bekannter Ingenieur dagegen nur 100.000 
Quadratmeter für nöthig erklärt, die Regierung erkenne nach ihren 
Erhebungen 160- bis 170.000 Quadratmeter für udthig an. Weiter 
seien auch Hafenbauten in Aussicht genommen, und zwar eine An- 
schüttong Im Norden für einen Rangirbaluhof, ein Platz für frei- 
Ingernde Güter, ein Koblenlagerplatz, ferner das neue Bassin IIT, 
ein Holzlagerplatz und ein Petroleum-Anlandeplatz, Die Creditvorlage 
werde bald nach Wiederzusammentritt des Beichsrathes vorgelegt 
werden und sich auf rund 5 Millionen, vertheilt anf fünf Jahre, be- 
ziehen. Der Minister betont schliesslich, es rei doch ungleich vor- 
theilhafter, sich jetzt auf einen bestimmten Termin zu einigen, uls die 
Freihsfen-Aufhebung auf den Zeitpunkt zu firiren, bis alle Vorkeh- 
rungen fertig seien. Bel der Annahme der letzteren Formel würden 
die Interessenten stets noch unbefriedigte Wünsche habın und den 
Zeitpunkt der Einbeziehung für noch nicht geeignet erklären. Man 
könne auch die Aufhebung nicht auf den Zeitpunkt verschieben, bis 
der Hafen von Triest gänzlich ausgebaut sein werde, denn dies werde 
hoffentlich nie der Fall sein, sondern das Wachsthum des Verkehres 
immer neues Ausdehnung — wahrscheinlich nach Süden — erfordern. 

Was die Bedenken betrifft, dass die Gleichreitigkeit der Auf- 
hebung der Freihäfen von Triest und Fiume nicht stipulirt sei, so 
müsse er darauf aufmerksam machen, dass die Gleichzeitigkeit der 
Aufhebung durch das Alinea 3 des Artikels 4 vollkommen sicher- 
gestellt sei, da dort vorbehalten sei, dass „ders Zeitpunkt der Auf- 
hebung beider Zollausschlässe nur einvernehmlich werde fest- 
gesetzt werden. 

Auf eine Anfrage des Abg. Dr. v. Plener erklärt der Han- 
delsminister, dass die Creditvorlage für das Jahr 1887 einen 
Betrag zwischen 900.000 A. und 1 Million beanspruchen werde. 

Art. & wird hierauf angenommen. 

Bei Art. 6 beleuchtet Abg. Neuwirth das systematische 
Vorgehen des Lloyd bezüglich seiner Tarifpolitik, Gewährung von 
Refactien, den Widerstand gegen die Befahrang neuer Linien, die 
Nichtberücksichtigung der handelspolitischen Interessen des üster- 
reichischen Binnenlandes und bespricht sodann die Nachtheile, welche 
aus der monopolistischen Stellung des Lloyd, sowie aus seiner 
überaus weit reichenden Verquiekung mit dem Triester Platze, mit 
dessen Interessen jene des Lloyd keineswegs identisch seien, für das 
Emporkommen Triests selbst erwachsen. Der Lloyd habe seit dem 

Jahre 1850 an Staats-Subventionen, allerdings unter dem Titel von 
Meilengeldern, eine Summe von nicht weniger als rund 60 Millionen 
bezogen. Gleichwohl sei die Befahrung neuer Linien, sowie das An- 
laufen neuer Hülen ınit den grössten Schwierigkeiten verbunden, und 
nach den meisten Richtungen hin bleiben die Wünsche der Inter- 
essenten in Oesterreich unerfüllt. Der Lloyd selbst befinde sich dabei 
allerdings ganz wohl, und ein Blick auf seine Bilanzen zeige, dass 
es mit der Verzinsung zwischen 6—7°,, keineswegs abgethan sei; 
denn dic Verwaltung des Lloyd verstehe es, durch ganz ausseronlent- 
liche Abschreibungen vom Schiffsparke — eine Abschreibung, welche 
sich um 8°%, des Bilanswerthes heram bewege und demnach ein Zu- 
grundegehen der Schiffe binnen zwölf Jahren voraussetze, während 
beispielsweise der Norddeutsche Lloyd nur 2%, zur Abschreibung 
bringe — durch Ansammlung von Reserren etc. ihre Interessen in 
zanz besonderem Ausmasse zu wahren. Es sei nicht zu verwundern, 
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wenn angesichts dieser Verhältnisse beim Oesterreichisch-Ungarischen 
Lloyd berufene Körperschaften, wie beispielsweise die Niederöster- 
reichische Handels- und Gewerbekammer, sich immer mehr dem 
Gedanken zuneigen, dass es unerlässlich sei, darch Begünstigung 
ron Concurrenz-Unteruehmungen die wirtbschaftlichen Interesseu des 
Reiches von dem derzeitigen Monopole des Lioyd allmälig zu eman- 
eipiren. Redner richtet an die Regierung das Ersuchen, die erhobenen 
Kingen und Beschwerden nicht unberücksichtigt zu lassen, 

Abg. Ritter v. Proskowetz hebt hervor, dass, wenn er eine 
Waare nach Coustantinopel zu senden habe, er es vorziehe, sie über 
Hamburg za senden. Dann hebt er hervor, dass, da wir einen Markt 
nach dem andern verlieren, es wünschenswerth wäre, dass wir uns 
nach neuen Absatzplätzen umsehen. Demgamäss wäre es von grösster 
Wichtigkeit, dass eine Linie nach der argentinischen Rapublik von 
Lloyd befahren würde. 

Ritter v. Wysocki erklärt, dass er sich mehrere Jahre in 
der Levante aufgehalten habe; da habe or nun mit einem hervor- 
ragenden Kaufmanne den Calcül über Frachtspesen gemacht und sei 
zu dem Resultate gekommen, dass eine Kiste, aus Oesterreich über 
Triest nach Smyroa durch den Lloyd transportirt, theurer kam, 
als von demselben österreichischen Orte nd Hamburg nach 
Smyrna. 

Abg. Dr. Mattusch hebt hervor, dass es wünschenswerth 
wäre, die Concurrenz, die seitens Ungarus dureh eine Bubvention der 
»Adrias dem Hafenplatze Triest gemacht werde, ins Auge zu fassen, 
Die Subvention der »Adrias sei von der ungarischen Regierung be- 
deutend erhöht worden. Redner weist auf die von ihm vorgelegte 
Resolution hin. 

Abg. RB. v. Vucetich berichtigt einige Behauptungen des 
Abgeordneten Neuwirth. Es sei nicht richtig, dass der Werth des 
Schiffematerials in zwölf Jahren abgeschrieben werde, Statatengemäss 
sei eine Abschreibung von jährlich 5°,. Es sei auch unrichtig, dass 
der Lloyd nie neue Linien, ohne besondere Subventionen hiefär zu 
erhalten, eröffoet habs, 80 seien iu letzter Zeit niehrere neue Linien, 
eröffnet worden, so hahıe der Lloyd jetat alle vierzehn Tage eine 
Fahrt nach Hongkong. Auch sei es unrichtig, dass der Lloyd eine 
besonders hohe Subvention erhalte. Er erhält 1,800.000 A., dagegen 
die » Peninsular« 5,625.000 f., die » Royale 1,144.000 Pfd, St, die 
»Messageries Maritimes« von Frankreich eine Jahres-Subrention von 
mehr als 16°, Millionen France, die »Transatlantiee eine Sab- 
vention von 9,948.000 Frances, endlich die italienische Gesellschaft 
8,447,000 Frances. 

Abg. Neuwirth hält die von ihm gemachten thatsächlichen 
Angaben vollkommen aufrecht, indem er darauf hiuweist, Jass im 
Jahre 1883 beim Bilanzwerthe des Schiffsparkes von 16 Millionen 
Gulden eine Abschreibung von 1,270.000 f, im Jahre 1882 beim 
Bilanzwerthe von 14,700.000 fi. eine Abschreibung von 1,180.000 A. 
platzgegriffen habe, Wenn die jährliche Amortisation 8%, betrage, 
so habe das eben zur Voraussetzung, dass ein Schiff nicht länger 
als zwölf Jahre existire. Was die ‘vom Vorredner angeführte Sub- 
vention von Sehifllahrtslinien seitens auswärtiger Staaten betreffe, 
so habe derselbe zwar Ziffern angeführt, aber unterlassen, auch die 
Dienste, welche die betreffenden Schifffahrts- Gesellschaften den bezüg- 
lichen Staaten leisten, anzugeben. Diese Leistungen kommen nicht 
blos ihrem Ausmasse, sondern auch ihrer Qualität nach in Betreff 
von Fahrgeschwindigkeit, Tounengehalt u. s, w. in Betracht, und der 
Vorredner hätte nachweisen müssen, dass der Lloyd sich iu dieser 
Richtung mit den betreffenden Schiflahrts-Gesellschaften der Aus- 
landsstaaten messen könne, 

Nach einer kurzen Erörterung, an der noch die Abgeordneten 
R, v. Proskowetz und Dr. R v. Sochor theilnahmen, wird 
Artikel 6 angenommen. 

In der Sitzung des Ausgleichs- Ausschusses vom 20. d. M. wurde 
die Specialdebatte über die Regierungsvrorlage, betreffend die Erneuerung 
des Zoll- und Handelsbündnissss mit Ungarn bei Art. 8 fortgesetzt. 


Wir heben aus der Debatte über diesen Artikel Polgendes hervor: 

Abg. Neuwirth anerkennt, dass durch den Artikel 8 der 
Selbstständigkeit der Tarilpolitik Ungarns keine Schranke gezogen 
sei; insoweit es sich um das ungarische Ländergebiet handelt, stehe 
der Geist des Zoll- und Handelsbündnisses nicht entgegen. Gegen 
diesen Geist des Zoll- und Handelsbünduisses aber habe in der Form 
wie in der Sache jener Erlass der ungarischen Regiernug vom 
October 1881 verstossen, welcher za Guusten Fiumes direct gegen 
Triest gerichtet gewesen sei, und je mehr man diesseits darauf 
dringen mürse, dass Triest sich den veränderten Verhältnissen 
Ossterreichs gegenüber füge und seinen Widerstand gegen die Auf- 
hebung des Freibafens aufgebe, desto melır sei man verpflichtet, dort 
zu Gunsten Triests einzutreten, wo durch künstliche Mittel demselben 
Nachtheile zugefügt werden sollen. In jenem Erlasse der ungarischen 
Regierung, welchen die österreichische Regierung selbst als mit dem 
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Geist des Zoll- und Handelsbündnisses unverträglich angesehen habe, 
sei, um die angeblich nach Triest gravitirende Tarifpolitik der Süd- 
bahn zu paralysiren, nicht etwa die Vorsorge getroffen worden, dass 
Fiume nicht ungäustiger behandelt werde als Triest, sondern von 
den ungarischen garantirten Bahnen und später von der Sädbahn 
direct gefordert worden, dass Triest zu Gunsten Fiumes benach- 
theiligt werde und dass die betreffenden Tarif-Ermässigungen der 
Fivmaner Route ausschliesslich, nicht aber gleichzeitig auch der 
Triester Route zugewendet werden, In Bezug auf die Tarilcartelle 
mit der Sttidbahn sei allerdiugs etliche Monate später von der letzte- 
ren Ken worden, dass sie für den Verkehr nach Triest ebenso 
niedrige Tarife zu bewilligen habe, als dies berüglich Fiumes zu 
geschehen habe, allein die auf die directe Schädigung Triests statt 
anf paritätische Behandlang ausgehende Verfügung der ungarischen 
Begierung an die ihr unterstehenden Eisenbahnen sei aufrecht ge- 
blieben. Was die gemeinsamen Eisenbahnen betrifft, so citirt Redner 
die 88. 2 und 6 des die gemeinsamen Eisenbahnen betreffenden 
Uebereinkommens vom Jahre 1868, sowie eine Beihe von Bestim- 
mungen des zwischen den Actionären der Oesterreichisch- ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellsebaft und der ungarischen Regierung einseitig 
über den nn der österreichischen Regierung wie der österreichischen 
Legislative hiuweg abgeschlossenen Vertrages vom April 1882, und 
sucht darauf nachzuweisen, dass in noch höherem Masse gegen den 
Geist des Zoll- und Handelsbündnisses verstossen worden sei, wobei 
Redner insbesondere darauf hinweist, dass durch diesen einseitigen 
Vertrag der im Jahre 1806 ertheilten Concessions-Urkunde für das 
Ergäuzungsnetz der Staatsbahn derogirt worden sei, Diese Urkunde 
sei älter, als der allererste Ausgleich, und sie habe gesetzlichen 
Charakter, so dass eine Aländerung derselben nur unter Mitwirkung 
der österreichischen Legislative stattfinden könnte. Wohl sei bekannt 
geworden, dass zwischen der österreichischen Regierung und der 
Staatsbahn hinterdreiu, nachdem der ungarische Vertrag mit dieser 
Gesellschaft perfect geworden war, gewisse Verhandlungen gepflogen 
warden; allein in ofhcieller Form sei darüber nichts verlautbart 
worden, und authentisch wisse auch heute noch Niemand, was die 
österreichische Regierung nachträglich erzielt habe, in welcher Form 
sis mit der Staatsbahn-Gesellschaft übereingekommen zei und auf 
Grund welcher gesetzlichen Bestimmung die Regierung sich überhaupt 
für berechtigt gehalten habe, abseits von der Legislative Verfügungen 
dieser Art zu treffen. 

Handelsminister Marguis v. Bacquehem erwidert, nachdem er 
erwähnt, dass die Eisenbalın-Betriebsordnung vom Jahre 1851 durch eine 
Beihe von Nachtragsverordnungen, welche deu Bedärfoissen entsprachen, 
in zeitgemässer Weise ergänzt, beziehungsweise abgeändert worden sei, 
Folgendes: Was die Tarifpolitik in Bezug auf Triest und Fiume betrifft, 
so habe es die Regierung an Wohlwollen für Triest und an ernstlichen 
Bemühungen diesfalls nicht fehlen Inssen. Dem Verkaufe der Agram- 
Karlatädter Linie habe die Regierung zugestimmt und räcksichtlich 
des Seitens der ungarischen Regierung mit der Oesterreichisch- 
ungarischen Staatsbahn abgeschlossenen Uebereinkommens durch 
Genehmigung der diesfalls hiezu erforderlichen Statuten- Aenderung 
erst dann die Zustimmung gegeben, nachdem aus dem Präliminar- 
Uebereinkommen jene Bestimmungen eliminirt worden waren, welche 
in die hierseitige Rechts- und Interessensphäre übergriffen, und nach- 
dem die Ossterreichisch-ungarische Staatseisenbahn-Gerellschaft sich 
verpflichtet hatte, die der ungarischen Regierung zugestandenen 
tarifurischen und eisenbahnpolitischen Vortheile, insbesondere aber 
such die Verkürzung des staatlichen Finlösungstermins auf das Jahr 
1895 auch der diesseitigen Reichshälfte einzaräumen. 

Abg. Neuwirth erbittet sich weiter noch Aufklärung darüber, 
auf Grund welcher gesetzlichen Bestimmung die Regierung sich für 
berechtigt gehalten habe, olıne Mitwirkung des Reicharathes zu einem 
Abkommen mit der Stastsbaln-Gesellschaft zu schreiten. 

Handelsminister Marquis v. Baegaehem bemerkt, dass die 
Regierung an der Anschauung festhielt, dass es sich diesfalls um 
administrative, auf Grund des Zoll- und Handelsbündnisses getroffene 
a 3 handelt, 

Artikel 8 wird angenommen. 

Die übrigen Artikel wurden unverändert nach der Fassung der 
Kegierungsvorlage angenommen, 

In derselben Sitzung wird von dem durch den Abg. Vucetieh 
eingebrachten Anirage in Betreff der Aufhebung des Triestiner Frei- 
hafens nur der erste Theil, enthaltend die Aufforderung an die 
Regierung zur Fertigstellung der erforderlichen Arbeiten und Bauten, 
angenommen, während der zweite Theil, betreffend die eventuelle Ver- 
längerung des Termins für die Aufhebung des Freihafens über den 
%1. December 1889 hinaus, für deu Fall, als diese Bauten bis dahin 
nicht fertiggestellt sein sollten, vom Ausschusse abgelehut wird. 

Der Bericht des Ansgleichs-Ausschusses zur Berathung der 
Regierungsvorlage, betreffend die Erneuerung des Zoll- und Handels- 
bündnisses ist vom Beferenten Abg. Dr, v. Sochor bereits am 


25. October d. J. in Druck gelegt worden, und heben wir aus dem 
Berichte einige Stellen herror, soweit sie uns hier interessiren. Zu 
Art, IV, welcher die Aufhebung der Freihäfen von Triest und Fiume 
statuirt, bemerkt der Referent: 

Im Zoll- und Handelsbündnisse vom Jahre 1878 war festgesetzt; 
»Die bestehenden Zollausschlüsse sollen aufgehoben werden. Dieser 
Bestimmung wurde bisher in Ansehung auf Brody, auf Martinschizza, 
Buecari, Portore, Zengg und Carlopago nachgekommen; bezäglich der 
Freihäfen von Triest un Fiume erachtete man dieselbe bisher nicht 
als bindend. Die neue Textirang des Art. IV ordnet die Einverleibung 
der Freiläfen von Triest und Fiume entschieden und endgiltig an. 
Es lässt sich nicht leugnen, dass beide Hafenstädte in ihren Gesammt- 
verhältnissen dadurch grosse Veränderungen erfahren werden, und es 
ist unzweifelhaft höchst wichtig, dass diejenigen Hafen- und Dock- 
anlagen nebst den nothwendigen Lagerräumen und zugehörigen Be- 
triebs-Einrichtungen, welche für ungestörte Abwicklung des Seehandels 
in Triest unerlässlich sind, bis zum 81. December 1889 vollendet 
und in Betrieb gesetzt seien. 

Die Regierung erklärte diesbezäglich, dass die Vorkehrungen, 
welche von ihr für den bezeichneten Zwack als unerlässlich betrachtet 
werden, nämlich der » Punto franco« und die Hochbauten nubedingt 
bis zum letzten December 1889 fertig gestellt werden können. Das 
Ministerium betrachte Lagerräume im Gesammiflächenmass von 
170.000 m? für die nächsten 10 Jahre als ausreichend und beabsich- 
tige für die Herstellung der erforderlichen Hafenbauten demnächst 
eine auf fäof Millionen Gulden lautende Creditvorlage einzubringen. 
Nach diesen Aufklärungen erachtet der Ausschuss den in der 
Regierungsvorluge ausgedrückten Endtermin der Einbeziehung von 
Triest und Fiume in das allgemeine Zollgebiet für umso angemessener, 
als die Fixirang dieses Termines den Anforderungen einer seit ge- 
raumer Zeit bestehenden, weit verbreiteten Bewegung entspricht. Dass 
die Aufhebung dieser Zollausschlässe nicht anders, als gleichzeitig 
erfolgen kann, ist selbstverständlich und wurde auch von der Regie- 
rung ausdrücklich bestätigt; es liegt in der Natur der Sache, dass 
die nähere Feststellung des Zeitpunktes, wann selbe einzutreten hat, 
sowie die der Durchführungs-Modalitäten nur im gemeinsamen Ein- 
verständniss beider Regierungen erfolgen kann, deshalb fünd sich die 
Mnjorität des Ausschusses bestimmt, auf einen Antrag nicht cein- 
zugehen, der darauf gerichtet war, den Beisatz »jedenfalls aber 
gleichzeitig« in den ersten Absatz dieses Artikels einzuschicben. 

Bezüglich der im vorletzten Alinea des Art, VI, den üsterr.- 
ungar, Lloyd betreffenden Einschaltung swährend der Giltig- 
keit des mitdem Lloyd bestehenden Vertrages 
undim Falle des Erneuerus desselben auch für 
die neue Daner dieses Vertrages« führt der Bericht an: 
Formell entspricht diese Einschaltung dem Umstande, dass der der- 
malen bestehende Vertrag erst am 30. Juni 1988 abläuft; materiell 
ist aber diese Einschaltung deshalb bemerkenswerth, weil im VI. Artikel 
des Zoll- und Handel»bündnisses vom Jahre 1878 der Lloyd als ein 
unter allen Umständen Gegenstand gemeinsamer Regelung bildendes 
Unternehmen hingestellt war, während thatsächlich der Anspruch auf 
Gemeinsamkeit der Regelung, rücksichtlich auf Stellung unter die 
Leitung des Ministers für auswärtige Angelegenheiten von den 
jeweiligen Vereinbarungen mit dem Lloyd abhängig ist. Vermöge 
dieser Aeuderung wird für die österreichische Reichshälfte die Freiheit 
hergestellt, eventuell auch ohne Ungarn sich mit dem Lloyd zu ver- 
ständigen. \ 

Zum Schlusse beantragt der Bericht die Genehmigung der 
Regierungsvorlage des Zoll- und Handelsbündnisses und schlägt eine 
Reihe von im Ausschusse beschlossenen Resolutionen vor, die wir 
bereits früher im Wesentlichen mitgetheilt haben. — Das Abgeord- 
netenhaus hat in seiner Sitzung vom 26. d. M. die genannte 
Begierungsvorlage in Verhandlung genommen und die Generaldebatte 
zu Ende geführt. 

Localbahngesetz, In der Sitzung des Eisenbahn-Ausschusses 
vom 23. d. M, wurde die Generaldebatte über die Regierungsrorlage, 
womit Bestimmungen für die Anlage und den Betrieb von Local- 
balıneu getroffen werden, fortgesetzt. — Abg. Dr. Tomaszczuk 
wirft die Vorfrage auf, ob die Eintheilung der Nebenbahnen iu Loeal- 
bahnen und Strassenbuhnen und eine verschiedene legislatorische 
Behandlung dieser beiden Kategorien gerechtfertigt ist. Praktische 
Erfahrungen drängen allerdings zu einer Scheidung der Localbalnen 
in verschiedene Kategorien. Nichtsdestoweniger haben aber die Gesetze 
in keinem Staate eine solche Scheidung zu dem Zwecke vorgenommen, 
um die verschiedenen Kategorien der Localbahnen auch legislatarisch 
verschieden zu behandeln. Strassenbahnen im Sinne der Regierungs- 
vorlage sind nämlich jene, welche mit unimalischer Kraft betrieben 
werden, lediglich der Personenbeförderung dienen und überdies nur 
für den Ortsrerkehr bestimmt sind. Keines dieser Determinirmrs- 
Merkmale ist aber ein durchgreifendes. Bei dieser Begriffsbestimmung 
bleibe es ihm unklar, ob eine städtische Strassenbahn, die, wie etwa 
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die Tramwaylinie Wieu-Hietzing, nebst öffentlichen Strassen strecken- 
weise auch einen eigenen Bahukörper besitzt, als Strassenbahn im 
Simne der Regierungsvorlage anzusehen ist. Die Begriffs-Determinirung 
sei überdies schr dehnbar. Warum soll der animalische Motor eine 
prineipielle Aenderung des Unternehmens im Gegensatze zu einem 
mechanischen Motor bewirken? Es lässt sich feruer nicht rechtfertigen, 
die städtischen Strassenbahnen unter die voncessionirten Gewerbe 
einzureihen, wenn dann die Regierungsvorlage sich genöthigt sicht, 
obwohl sie die Ertbeilung der Coucession der politischen Landes- 
behörde Überteägt, dennoch dem Handelsministerium die Eutscheidarg 
darüber vorzubebalten, ob die betreffende Localbahn unter den Begriff 
der Strassenbahnen zu subsumiren sei, Weberdies ist von jeder Con- 
cessious-Ertheilung das Reichs-Kriegsministerium, das Miuisterium 
des Innern, das Finanzministerium und das Handelsministerium zu 
verständigen, wodurch schon deutlich gekennzeichnet ist, dass den 
Centralstellen ein Einduss auf die Locnleisenbahnen selbst der nie- 
drigsten Kategorie eingeräumt werden muss. Von besonderer Bedeutung 
ist aber die von der Regierung gemachte Unterscheidung für das 
Recht der Gemeinden, über Jie in ihrem Gebiete zu benützenden 
öffentlichen Strassen zu verfügen. Wenn dieses Recht den Gemeinden 
bezüglich der Pferde-Eisenbahn zuerkannt wird, so ist es anerklärlich, 
warum dieses Recht erlöschen soll, wenn auf derselben Eisenbahn 
der Betrieb start mit animalischen mit mechanischen Motoren bewerk- 
stelligt wird. Die Competenz der Laudesbehörde murs aber eine ver- 
schiedene Behandlung des Strassenbahnwesens in den einzelnen Kron- 
ändern zur Folge haben, und wird diese verschiedene Behandlung 
eine gedeihliehe Entwicklung des Strassenbalmwesens nieht befördern. 
Die son der Regierung beliebte Scheidung wird aber auch den Ueber- 
gung von animalischen zu mechanischen Motoren wesentlich erächweren. 

Die Regierung hat bezüglich principiell wichtiger Fragen iuner- 
halb sechs Jahren dreimal ihren Staudpunkt geändert, Und dennoch 
hat die Regierung, während sie noch im Jahre 1884 Llos eine drei- 
jährige Geitungsdauer des Localbahngesetzes beantiagt hatte, nun- 
mehr jede Beschränkung der Giltigkeitsdauer füllen gelassen. Die 
Artikel 1 bis 4 lassen sich kurz dahin zusammenfassen, dass für die 
Localeisenbahnen alle einschlägigen Gesetze ausser Kraft gereizt 
werden, dass die geseizgebenden Factoren nuf dus betrefis dieser 
Materien ihnen verlassungsmässig zustehende Recht verzichten und 
der Regierung die Entscheidung aller einschlägigen Fragen von Fall 
zu Fall sach administrativen Ermessen anheimgeben. Zu einer so 
weitgehenden unbeschränkten Vollmacht liegt gewiss keine Veranlas- 
sung vor. Diere Vollmacht gewinnt noch an Bedeutung durch den Um- 
stand, dass eine Begrifis-Determinirung für Localbahnen im Gesetze 
nicht gegeben wird. Wenn die Regierung darauf hinweist, dass eine 
Delinition nicht leicht gefunden werden kann, so ist zu bemerken, 
dass jede Definition mindestens ausgereicht hätte, damit Balınen wie 
Klostergrab-Mulde und St. Pölten-Tulln wicht zu Localbahnen de- 
elarirt würden. Wenn ferner eine gesetzliche Definition, die sich 
übrigens in den Gesetzen anderer Staaten vorfindet, nicht möglich 
wäre, so würde dies nur beweisen, dass die Begriffsabgrenzung zwi- 
schen Hauptbabnen und Localbahınen noch nicht feststeht und dass 
schon desshalb die Materie der Localbabnen zur dauernden güsetz- 
lichen Regelung noch nicht reif ist. Aber anch die weiteren Bestim- 
mungen der Kegierungsvorlage, welche die finanziellen Erleichterungen 
behandeln, sind sur eine Beihe vou der Regierung ertheilter Voll- 
machten, welche io der neuen Regieringsvorlage sogar weiter gehen, 
als in dem gegenwärtig geltenden Localbahngesetze. Dagegen ist eine 
Reihe anderer Frogen, welche dringend einer Regelusg bedürfen, in 
der Regieruugsvorlage kaum berührt, Namentlich trifft die Vorlage 
keine Vorsorge, dass jene Zusicherungen, welche um das Zustande- 
kommen eines Buhnprojectes gemacht werden, auch erzwangen werden 
köunen. Da durch die bisherigen Ausführungen nachgewiesen ist, dass 
die Zeit zu einer dauernden Regelung des Local-Eisenbuhnwesens 
noch nicht gekommen ist, stellt Dr. Tomaszezuk den Antrag: der 
Ausschuss wolle beschliessen, die Giltigkeitsdaner des dem 
Hause vorzulegenden Gesetzentwurfes sei auf eine be- 
stimmte Zeitdauer einzuschränken. 

Abz Dr. Steinwender eıklärt, er stimme in einigen Punkten 
mit dem Vorredner überein, in manchen jedoch nicht, möchte sogar 
bezüglich der Erleichterungen, die von der Regierung den Localbahnen 
betreffs des Baues uni Betriebes eingeräumt werden, noch über die 
Regieratgsvorlage hinausgehen. Bezüglich der Befreiung von Ge- 
bühren und Einräumung der Steuerlreiheit meint Redner, man könne 
für alle Eisenbahnen die Stenerfreiheit für dreissig Jahre definitiv 
aussprechen. Reduer sieht keinen Grund dafür, warum bei Benätzung 
der Reichsstrassen durch eine Iscnleisenbahn derselben die Strassen 
unentgeltlich überlassen werden sollen. Bei nichtärarischen Strassen 
müsste wie bisher der entsprechende Einfluss der Strassenverwaltung 
betreffs der ihr zugehörigen Strassen gewahrt werden. 

Abg. Dr. Weber erkläst sich mit Hinweis auf die bereite 
geltend gemachten Gründe, betreffend die Mangelhaftigkeit des Con- 


cessions-Gesetzes und der Betriebsonlaung. für die beschränkte Dauer 
der Wirksamkeit des Gesetzes. Es liege dies auch im Interesse des 
baldigen Zustandekommens des Gesetzes. Redner weist auf mehrere 
mangelhafte Bestimmungen des gegenwärtigen Concessious-Gesetzes 
hin, so darauf, dass die Dauer von noanzig Jahren eine zu lange sei 
und dadurch noch ausgedehnt werden köune, dass die Coneessionsdaner 
vom Tage der Betriebserbfnung an gerechnet werde, was fünf oder 
zehn Juhre dauern könnte. Redner spricht sich für die Nothwendigkeit 
einer Definition im Gesetze aus und ist auch der Meinung, dass allen 
Eisenbahnen eine Befreiung von Stempela and Gebühren oder vau 
der Einkommensteuer bewilligt werden solle. Redner spricht sich 
schliesslich gegen die Zulassung der Ausgabe von Prioritäten zum 
Baus der Localbalınen aus. 


Abg. Dr. Rieger erklärt sich mit Vielem, was gegen die 
Vorlage gesagt warde, einverstanden und findet auch seinerseits, dass 
die Gesetrgebung in Eisenbahn-Angelegenheiten nicht Schritt gehalten 
habe mit der Entwicklung der letzteren, und dass wir viele gesetz- 
liche Bestimmungen haben, die jetzt nicht mehr passen. Er sei daher 
such der Ansicht, das Gesetz nicht als cin definitires anzusehen. 

Redner tritt weiters dafür ein, dass die Legislative von der 
eingehenden Beschäftigung mit Eisenbahn-Angelegenheiten entlastet 
werden sollte. Auch seien die Hauptbahnen zum grössten Theil bereits 
ausgebaut, und komme es nur noch auf die Errichtung von Viciaal- 
Eisenbahnen an, und dereu Coucessionirung möge man Körperschaften, 
wie Bezirkavertretungen u. dgl, überlassen. Bei der herabgesetzten Fahr- 
geschwindigkeit für Loeulbahnen sei die Gefahr für den Verkehr keine 
grosse. Der Staat solle auclı die Verpflichtungen, die er den Local- 
bahnen auferlagte, ermüssigen und anf das Heimfällsrecht, wie auch 
sonstige besondere Leistungen verzichten. Redner spricht sich auch 
gegen die übergrossen militärischen Anforderungen an die Eisenbahnen 
aus und schliesst mit dem Wunsche, man möge der Selbsttliätigkeit 
von Bezirksvertretungen, Gemeinden nud derartigen Corporationen 
in Schranken entgegensetzen uod sie nicht durch Schwierigkeiten 

gegen. 

Haudeleminister Margnis v. Baeyushem vertheidigt die 
Regieruugsvorlage und insbesondere die in derselben norniıte unbe- 
schränkte Dauer der Wirksanıkeit des Gesetzes. 


Abgeordneter Schwab bemerkt, der Haudelsminister habe die 
Frage der Dauer des Gesetzes nur darum für eine nicht zu beschrän- 
kende hingestellt, weil das Gesetz auch Bestimmungen, betreffend 
die Strassenbenätzung, enthalte, Dieser Grund sei nicht von so 
grosser Bedeutung, um deshalb dieses Gesetz als ein defiuitives 
hinstellen zu müssen; die die Strassenbenätzung betreffenden Bestim- 
mungen können ja aus dem provisorischen Gesetze später wörtlich 
in ein definitires wieder aufgenommen werden, Ein definitives Local- 
eisenbaln-Gesetz könue nicht die Feststellung von Concessions- 
Bediugungen ausser Acht lassen. Das Concersions-Gesetz vom Jahre 
1854 jedoch wurde schon im Jahre 1830 bei der ersteu Berathung 
des Localbahn-Gesetzes als reformbedärftig durch die Auuabme einer 
Resolution vom Abgeordnetenhause anerkaunt, die Redner selbst 
damals beantragt habe und die dahin ging, dass dieses Gesetz einer 
eingehenden Reform zu unterziehen and sowohl ein neues Eiseubahn- 
Concessions-Gesetz als eine neue Betriebsorduung zu erlassen sei, 
Redner hofft, dass, weun sich hieza Gelegenheit bieten werde, der 
Handelaminister selbst die Reformbedürftigkeit des Gesetzes, das er 
heute in einigen Punkten vertheidigt habe, nicht werde in Zweifel 
ziehen können. Es sei daher nöthig die Daner der Wirksamkeit der 
gegenwärtigen Vorlage zu beschränken und während dieser Zeit auf 
die Schaffung eines definitiren Gesetzes hiuzuwirken. Sollte die 
Dauer der Wirksamkeit nicht beschräukt werden, so müsste jeder 
Einzelus bemüht sein, die Läcken durch weitgeleude Anträge nach 
Möglichkeit auszufüllen, was nicht nur zeitraubend, sondern auch 
schwer im Ausschusse durchzufähren sei, 

Referent Dr. Bitter v, Bilinski erklärt, er würde nichts 
dagegen einwenden, wenn die Bestimmungen, die Ermächtigungen 
für die Regierung enthalten, nur mit beschränkter Wirksamkeitsdauer 
eingefährt würden, müsse sich aber dafhr aussprechen, dnss jene 
Bestimmungen, welche die Benützung der Strassen betieffen, nicht 
in ein provisorisches, sondern in ein definitives Gesetz aufgenommen 
werden, Reduer beantragt sohin, die eine Vollmacht enthaltenden 
Paragraphe nur mit beschränkter Wirksamkeitsdauer festzustellen, 
für die dus Expropriations-Verfahren betreffenden Bestimmungen aber 
die Dauer der Wirksamkeit nicht zu beschränken. 

Abgeordneter Dr. Tomaszezuk weist durauf hin, dass es 
picht gut angehe, die Wirksamkeitsdauer für verschiedene Theile 
eines Gesetzes verschieden festzustellen, 

Der Refereut wäre bereit, für den Antrag Tomaszezuk zu 
stimmen, wenn damit nicht präjadieirt würde, die die Strassen- 
benützung betreffenden Bestimmungen des Gesetzes ohne Beschränkung 
ihrer Wirksamkeit in Geltung zu setzen. 
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Der Obmann Ritter v. Jaworski spricht sich dahin als, dass * betreffend das Zoll- und Handelsbändniss, hervor, dass die österr.- 


durch die Annahme des zweiten Theiles des Antrages Tomaszezuk 
diese Frage nicht präjudieirt wörde. 

Nachdem Abgeordneter Dr. Tomaszezuk den ersten Theil seines 
Antrages zarückgezogen, wird der zweite Theil desselben, welcher 
dahin geht, die für die Local-Eizenbahnen einzuräumenden Begünsti- 
gungen auf bestimmte Dauer einzuschränken, einhellig angenommen. 
Der Ausschuss beschliesst hierauf, in die Special-Debatte einzugehen 
und wird sodann die Sitzung geschlossen, 

Kaiserl. Verordnung betreffend die Unzulässigkeit der 
Pfündung von Fahrbetriebsmittelun fremder Eisenbahnen. Der 
Bericht der juridischen Commission des Herrenhauses über die 
kaiserl. Verordnung vom 19. September 1886, R. G. Bl. Nr. 144, 
betreffend die Unzulässigkeit der Pfändung von Fahrbetriebsmitteln 
fremder Eisenbahnen liegt vor. Der l$ericht, welcher von Baron Härdtl 
erstattet ist, lautet: 

»Nach $. 5 des Gesetzes rom 19. Mai 1874, R. G. Bl. Nr. 70, 
über die Anlegung der Eisenbahnbücher bilden die Fahrbetriebsmittel 
der österreichischen Bahnen ein Zugehör der bücherlieben Einheit und 
können daher nach $8. 293 und 29 ab. G. B. nicht abge- 
sondert in Execution gezogen werden. Wohl konnten aber gemäss 
des Schlusssatzes des 8. 5 des Gesetzes vom 19 Mai 1874 die 
Betriebsmittel fremder Bahnen insolange in Oesterreich gepiätdet 
werden, ala nicht durch ein mit der betreffenden Regierung geschlussenes 
Vebereinkommen etwas Anderes festgesetzt worden ist. Nachdem nun 
in Deutschland am 1. Juni 1886 das Gesetz vom %. Mai 1586 in 
Wirksamkeit getreten ist, womit die Pfändung der Fahrbetriebsmittel 
von Eisenbahnen, welche Personen oder Göter im öffentlichen Ver- 
kehr befördern, gegen Verbürgung der Gegenseitigkeit ala nuzalässig 
eıklärt wurde, no hat die hohe k, k. Regierung während der Ver- 
tagung des Reichsrathes gemäss $, 1& des Grundgesetzes über die 
Reichsvertretung vom 21. December 1867, R. G. Bi. Nr, 131, die 
kaiserliche Verordnung vom 19, September 1886, RB. G. Bi, Nr. 144, 
erlassen, welche den in unserer Gesetzgebung enthaltenen Grundsatz, 
dass solche Fahrbetriebamittel nicht abgesondert gepfündet werden 
können, auch in Bezug auf die Fahrbetriebsmittel fremder Eisenbahnen, 
insofern die Gegenseitigkeit verbürgt ist, ausgesprochen bat. Die 
Erlassang dieser Verordnung ist durch das Bedürfnisse, die Gegen- 
seitiekeit bald zu constatiren, gewiss gerechtfertigt, Nachdem nun 
das hohe Abgeordnetenhaus in der Sitzung vom 12. October 1886 
dieser Verordnung die verfussungsmässige Genehmigung ertheilte, 
stellt die juridische Commission den Antrag, es wolle nach das hohe 
Herrenhaus beschliessen: Es werde der kaiserlichen Verorduung vom 
19. September 1886, R. G, Bl. Nr. 144, betreffend die Unzulässigkeit 
der Pfändung son Fahrbetriebsmitteln fremder Eisenbahnen, die 
verfassungsmässige Genehmigung ertbeilt.« 

Das Herreuhaus hat in seiner Sitzung vom 28. d. M, der 
genannten kaiserlichen Verordnung die Genehmignug ertheilt, und 
somit ist der Gegenstand wie wir bereits in der letzten Nummer 
andenteten, parlamentarisch endgiltig finalisirt. 

Das Exposs des Finanzministers und die Eisenbahnen. 
In seinem kürzlich im Abgeordnetenhause gehaltenen Expose führte 
der österr. Finanzminister das Erfordernis für die Risenbahnen be- 
sprechend, unter Anderem aus: »Das Erfordernis für Fisenbahnbauten 
erscheint am 507.213 fi. höher eingestellt als im Vorjahre, weil für 
den Bau der Böhmisch-mährisehen Tranaversalbahn, für welchen im 
Vorjahre blos eine Baurate von 2,600,000 fl. eingestellt war, mit 
Rücksicht auf den gesetzlich festgestellten Termin der Beendigung 
nun ein Theilbetrag von sechs Millionen eingestellt werden musste, 
Dagegen entfallen jr die Bahnbauten Stryj-Skole-Galizisch-Ungarische 
Grenze, Siveric-Koin und Herpelje-Triest bedeutend redueirte Theil- 
erforderniese, Für die Betheillgung an der Capitalsbeschaflung zum 
Zwecke des Banes von Loealbalnen werlen 700,000 8. beansprucht, 
während im Jahre 1886 kein Bedürfuiss vorlag, einen derartigen 
Beitrag in Anspruch zu nelımen. Die bezüglichen Anforderungen be- 
treffen die Localbahnen Hansdorf-Ziegenhals, Lemberg-Rawa ruska, 
und die Bukowinser Localbahnen und gründen sich auf die Be- 
stimmungen der einschlägigen Gesetze. 

Die Subventionen an Verkehrsanstalten weisen ein Mehr- 
erfordernis von 327.080 fl. auf, welches sich hanptsächlich durch die 
Erhöhung der Garantievorschüsse für die Lemberg-Crernowitzer Balın 
mit 193.000 fl., für die Albrecht Bahn mit 115.40 A. und die Süd- 
norddeutsche Verbindangsbahn mit 83000 fÄ. ergibt. Diesen und 
einigen anderen minder wichtigen Mehransprüchen für die Carl 
Ludwig-Bahn und die Nordwestbahn stehen die Ermässigungen der 
bezäglichen Ansprüche für mehrere andere Bahnen, namentlich für 
die Ungarisch-Galizische Bahn mit 107.000 fl., und für die Ungarische 
Westbahn gegenüber.« 

Die Schifffahrts-Hindernisse am Eisernen Thore, In der 
Sitzung des Ausgleichs-Ausschusses vom 20. d. M, bob der Abg. 
Frh. v. Pirqguet in der Specialdebatte über die Regierungsvorlage, 


ungar. Monarchie durch den Berliner Vertrag die Verpflichtung äber- 
nommen habe, die Schiffiahrtshindernisse am Eisernen Thore und bei 
den Katarakten zu beseitigen, Dagegen sei derselben das Recht ein- 
geräumt worden, seinerzeit von den Schiffen eine Peage-Gebülhr ein- 
zuheben. Nun sei zu constatiren, dass noch immer nichts geschehen 
sei. Ungarn habe «3 übernommen, die nöthigen Arbeiten auf seinem 
Territorium auszuführen. Ungarn arbeitet seit den letzten Jahren 
allerdings an der Beseitigung der Schifffahrtshindernisse bei Pest, 
Göngd u. #. w.; beim Eisernen Thore sei jedoch die Sache hinaus- 
gezogen worden. Wir haben hingegen mit Energie und grossen Opfera 
die Regulirung der Donau vorgenommen; wir haben die Arlbergbahn 
erbaut, welche im speciell ungarischen Interesee liegt und stets als 
eine Art Arquivalent für die Mchrauslagen Ungarns am Eisernen Thor 
angesehen wurde. Redner will die lonaustrasse als Weltwasserstrasse 
eröffnet sehen, er weist. auf den Rhein und die Elbe hin. Es liege 
im Interesse ganz Mittel-Europas, dass die Schifffahrt anf der Donar 
bis in's Schwarze Meer ofleu stehe, und es sei dermalen beim Ans- 
gleiche am Platze,- Ungarn an seine Verpflichtungen za «erinnern, 
welchen es sich für die Gesammt-Monarchie unterzogen; er beantragt 
daher die Resolution: »Die Wegierung wird aufgefordert, ihren Ein- 
fuss dahin geltend zu machen, dass die seitens der königlich unpa- 
rischen Regierung übernommenen Verpflichtungen, betreffend die Be- 
seitigung der Schiffiahrtshindernisse an der unteren Donau, erfälit 
und die nöthigen Bauten am Bisernen Tihore und bei den Katarakten 
durehgeführt werden.s Diese Resolntion wurde vom Ausschusse an- 
genommen. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Nrdraulische Kraftübertragung. Die in London bestehende 
Gesellschaft für Erzeugung und Ahgabe von hydraulischer Kraft be- 
sitzt nunmehr ungefiur 3220 m Hauptleitungen in der City, in 
Westminster und iu Southwark. die von der Geutral-Pumpenstation 
Falcon Wharf bedient werden, und die seit dem dreijährigen Betriebe 
einen grossen Erfolg aufzuweisen haben, Die Zahl der von den 
Hauptleitungen bedienten hydranlischen Maschinen beträgt gegen. 
wirtig bereits gegen 400, wobei wöchentlich über 60.000 hl Wasser 
mit einem Drucke von 7 Pfund per ein Quadratzoll englisch in 
die Hanptleitungen gepumpt werden. 

Die übertragene hydranlische Kraft wird zu den verschiedensten 
Zwecken, insbesondere aber zum Betriebe ron bydraulischen Maschinen 
benätzt; am meisten dient sie jedoch zum Betriebe von Anfzügen 
ond anderen diversen Maschinen und Apparaten, die intermittirend 
in Gang gesetzt werden. 

Ein besonderes Interesse für den Fachmann bilden die grossen 
Pampenanlagen in Faleon Wharf. Es befinden sich hier & direet 
wirkende Dampfmaschinen nach Ellington’s Compound-System mit je 
3 Crlindern; jede hat einen Hochdrnck-Cylinder ron 482 mm Durch- 
messer, and 2 Niederdruck-Cylinder von 635 mm Durchmesser mit 
3 Plunger-Pumpen von 127 mm Durchmesser bei einem Hub von 
2220 m. Jede Maschine kann pro Minute 1170 1 Wasser in die 
Accumulatoren pumpen, wuvon 2 vorhanden sind, mit je einem 
Durchmesser von MU mm Durchmesser und 580 mm Hub. Die Ver- 
bindung der Accnmulatoren mit den Maschinen ist getroffen, dass 
jede der letzteren in jeden Accumulator Wasser pumpen kann und 
dass dasselbe mit dem oben gedachten Drucke in alle oder nar in 
einige der 4 vorhandenen, von der Pumpenstation abzweizenden 
Rohrleitungen von 152 mm Darchmesser abgeleite: werden kann. 
Das Wasser wird aus der Themse in grosse über dem Maschinen 
hause befindliche Beserroirs von ungefähr WO) hl Fassung mittelst 
Puisometer oder Centrifugal-Pumpen, die von äcylindrigesn Dampf- 
maschinen getrieben werden, gehoben. Von hier wird das Wasser, 
ehevor es in die Druckleitungen getrieben wird, noch in besonderen 
Resersoirs der Reinigung und Filtrirung unterzogen. 

Mineral-Malerei und Facade-Färbung, Das wissenschaftliche 
Princip und Verfahren bei der Mineral-Malerei besteht darin, dass 
auf dem gut hergestellten Mauerputze eine dünne Schichte sogenann- 
ten Malgrundes aufgetragen wird. Diese besteht aus einer sorgfältig 
hergestellten Mischung verschiedener Mineralien, welche durch die 
nachfolgende Behandlung verkieselt werden. Der trockene Malgrund 
wird durch Bestreichen nit verschiedenen Iöslichen Kieselerde- Ver- 
bindungen in eine compacte, harte, verkieselte, aber sehr absorptions- 
fühige Masse verwandelt. Auf diese gehärtete Fläche wird mit beson- 
ders präparirten und mit chemischen Zuschlägen versehenen Farben, 
die mit destillittem Wasser verdünnt werden, gemalt, welche Zu- 
schläge eine nachherige Bildung von Ausserst beständigen Silicaten 
bewirken, Hiedurch wird diese Maltechnik gegenüber den anderen 
Malarten eine sehr einfache uud leichte, so dass die Herstellung der 
Gemälde weit weniger Zeit als jede andere in Ansprach nimmt, 
VUebrigens sind diese Farben auch, wie andere Farben retunchirbar. 
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Nach Vollendung der Malerei wird durelı eine Staubspritze in Gestalt 
eines Nebels eine Lösung von eigenartigen Kieselerde-Verbindungen 
auf die Bildfläche und in die feinsten Poren gebrucht. 

Weder Wind noch Wetter, weder Sonne noch Regen, nichts 
vermag die Farben solcher Gemälde zu verändern oder loszulösen, 
denn durch diesen Verfahren wird, wie schon erwähnt, Malerei und 
Putz eine harte Masse, die allen klimatischen Einfüssen Widerstand 
leistet, Zu den grossen Vorzügen ler Unveränderlichkeit und Witterungs- 
beständigkeit kommt auch der ciner äusserst angenehmen nnd leichten 
Maltechnik, »ämlich jener von Wasserfarben. 

Grössere Ausführungen in Mineral-Malerei sind: in München, 
Theatinerstrasse 1, eine Facade, gemalt ron A. Jakesch; Theatiner- 
strasse 44, zwei Fagaden von A. Wagner; Maffeistrasse 1, zwei 
Leinwundgemälde von P. Wagner; in den Hofgarten-Arkaden die 
Neubemalung des historischen Bildes »Herzöog Ludwig des Reichen 
Sieg bei Giengene von W. Lindenschmit; in Berlin-Charlotten- 
burg die Aula der polytechnischen Hochschule; in London im Kensing- 
ton-Museum, Leinwandgemälde von Cl. Schrondolf; in Kaufbeuern 
der Rathbaussasl, gemalt von W, Lindenschmit; in Chiengo, Lein- 
wandgemälde (47 ng ee von Daininger; in Landshut die 
Fagade der heiligen Geistkirche von X. Barth; in Innsbruck die 
Facade Österreichischer Hof von F. Wagner; in Dresden die Fagaden 
Bankstrasse 6 und Marschallstrasse 25, 27, 29 und 35, von Architekt 
B, Seitler and Maler Groll; in Berlin die Facade Friedrichstrasse 172 
von R. Seitz; in Bremen die Fagade der Kaiserbraaerei von A. Filger; 
in Valduna (Vorarlberg) die Fagade der Wohlthätigkeits-Austalt von 
Architekt H. Boyttenmiller und Maler Hüberlin; in Pressburg vier 
Plafondgemälde im nenen Theater von Lättgendorl-Leinbarg etc, und 
werden derzeit in der Wiener k. k, Kunstakademie zehn grosse 
Plafondgemälde von J. Schmid für die Schottenkirche auf der Freiung 
gemalt. — Die Mineral-Malerei ist eine Bıfindang des Prof, Keim in 
München. Als dessen alleiniger Vertreter fungirt in Oesterreich der 
Architekt T Hofmann (I. Maysedergasse 6). 

Die Sukkur-Brücke. Gegenwärtig ist eine Eisenhahnbrücke 
über den Indus bei Sukkur im Baue, die wohl die grösste Spann- 
weite unter den bisher iu Indien erbauten Brücken haben dürfte. 
Dieselbe hat grosse Aehnlichkeit mit der im Bau befindlichen Forth- 
Brücke und ist sonach gleichfalla nach dem Cantilever-System con- 
struirt. Die lichte Spannweite zwischen den beiden Pfeilern beträgt 
240 m, wobei die Distanz zwischen den inneren Enden der beiden 
Cantilerer-Trägern 61 m misst, Die ganze Construction ist ans Stahl 
hergestellt, sowie auch die Nieten aus Stahl sind. Das Gesammt- 
gewicht der beiden Cantilerer einschliesslich der Verankerung (aber 
ausschliesslich des mittleren Trägers) beträgt ungeführ 3000 t. Be- 
merkenswertb ist, dass nach dem bezfglichen Vertrage die Firms 





Westwood, Baillie & Comp. gehalten ist, die beiden Cantilever in 
ihren Werken in England gänzlich za vollenden und sie dann nach 
Indien za verschiffen, Zur Herstellung eines jeden Cantilevers waren 
riesige Gerüste hergestellt worden; gegenwärtig geht der eine Canti- 
lever seiner Vollendung entgegen. 

Internationale Strassen- und Pferdehahn-Ausstellung. Am 
22. September d. J. ist iu Berlin im Architektenhause die »Inter- 
nationale Strassen- und Pferdebahn-Ausstellonge eröffuel worden. 
Dieselbe nimmt den grossen Festsnal und die hinter dem Hanse sich 
ausdehnende Plattform ein und ist von allen grösseren Städten, in 
denen Pferdebalinen bestehen, sowie von den herrorragendsten 
Maschineufabrikeu und Eisenwerken beschickt worden. Ganz besonders 
hat sich die grosse Berliuer Pferdebahn betheiligt, die anf der Platt- 
form die sämmtlichen von ilır angewandten Öberbau-Systeme im 
Original bringt, während im Saale Zeichnungen und Pläne ausgestellt 
sind. Auch einige Neuerungen zeigt die Gesellschaft, so eine von 
ihrem Werkstätten-Vorsteher Peiser erfundene Schutzvorrichtung, die 
auf der Rixrdorfer Linie erprobte, von Wernich erfündene Vorrichtung 
zar Erleichterung des Anzichens der Pferde vu. A. Von Danzig ist das durt 
eingeführte »System Büsiug« mit Proben der Abnützung der einzelnen 
Theile, von München das »System Gmelch« ausgestellt. Die hanno- 
versche Pferdebahn zeigt anf Photographien Trikes vou 
Wagen, die Düsseldorfer Pferdebalin hat Sebienen mit anfgewalzter 
Stahllauffläche nach achtjähriger Benützung eingeschickt, Die Ham- 
burger Pferdebahu ist n, A. durch den ihrem Director Colin patentirten 
Oberbau vertreten, Breslan stellt Zeichunsgen, Schienenproßle ete. 
aus, Grossartig vertreten ist der Berliner »Cyklop,e der auch Zeich- 
nungen von Vampfschaeefege-Maschinen, Dampfstrassunwalzen etc. 
ausgestellt”bat. Ruthgeber in Mäuchen ist mit Zeichnungen der ihm 
patentirten Pferdebahnwagen, der Laarer »Phönize mit Modellen 
seines Rollenschienenoberbaues, Hofmann & Comp. mit ihrer Kipp- 
weiche, Grengel mit seiner selbstthätigen Weiche veıtreten. Die 
Rowan’schen Pateute nehmen die ganze Südwand des Saales ein. 
Ausserdem sind noch diverse Bestandtheile, Betriebsgegenstände, 
Kleinmotoren etc. zahlreich vertreten. 


CHRONIK. 

Ergebnlsse der im fremden Betriebe stehenden k, k. 
Staatsbahnen, Nach dem kürzlich veröffeutlichten Berichte über 
die finanziellen Verkehrs- und Betriebs-Verhältuisse der im fremden 
Betriebe (durch Privatbahnen) stehenden k. k. Stautsbahnen pro 1885 
stellen sich die Betriebs-Ergebnisse dieser vier Staatsbahnlinien, 
welche zusammen eine Betriebslänge von 8% km umfassen, im 
Vergleiche zu dem Voriahre, folgendermassen: 








en. nm 


Betriehe- Betrlehs- | 








B } | Raftrderto Befürderte Gesammt- Gesunmt- 

Ba ı Personen über Einnahmen Ausgaben | Veberschuss Co6Hicien 
Toanen fl il 1 u ı 
Krieesdorf-Römerstadt. . 2222220...» ! 27,685 44.4775 28.4514 24.450781 3.652810 | Sürast,, 
E si ee: 1 215 — 2.0504 - 10170 | — 3060| + 3.0230 10:81, 
0 1.778. 3.996 4 : 18 7.499 
Ebersdorf- Würbentlial . PIPERDITUT N j u 520 4 708 7 53.9 Vi 071 13,440 En sus , Was", 
+ 161 - 1796 — 2,1056 | le) + 1, 
uchlau-Noubexk: = .2.22 02a 51.174 59.737 50.729°05 32.8697 17.835038 | 5340, 
Mürzzuschlag- Neuberg \ + 08 — 3.062 — 1.770 | — 26 | + | + 1, 
r - Faire . il 56.207 46,876 62 hans BAT TE | Hl’aı? 

N uborg- Wolfsberg „ur cur nr ee seansa nn 4 2 4 ii 56 77 918 
Unterdra BUNT 5 N 410462 | — 170 | + 18628 + 43 + 1,8575 In FR 

Das minder günstige Ergebniss der Stuatsbahnlinie Erbersdorf- Hier wären die Erfolge gegenüber dem Staatsvorauschlage 


durchwegs günstiger, indem sogar die übertragenen ausserordentlichen 
Credite des Jahres 1884 nicht voll zur Verwendung kamen, 
Schliesslich sei noch bemerkt, dass sich die beiden erstgenannten 


Würbenthal ist auf die, durch Schwellen-Erneuerung erhöhten Kosten 
der Bahnerhaltung zurückzuführen. Diese Betriobsresultate waren 
gegenüber den Stantsvoranschlägen 


günstiger ungünstiger Steatsbalnlinien (mit zusammen 35051 km) im Betriebe der Mährisch- 

Kriegsdorf-Römerstadt 1584.... — 2195208 schlesischen Centralbahn, die letztgenannten (mit 54'209 km) im Be- 
1885.... 1228-104, _ triebe der Südbahn befinden. E. E-g. 

Erbersdorf-Würbenthal 1884.... 192719 » _ Wiener Stadtbahn. In der, unter dem Vorsitze des General- 

Inspectors Hofrathes Ritter v. Pischof stattgehabten fünften 


1885.... 218683 » 
Märzzuschlag-Neuberg 1554 ....« _ 
1885..... = 7110-42 » 
Unt.-Drauburg-Wolfsb, 1884 .... _ 1500 01 » 
1885.... 182774 » - 
Die ausserordentlichen Einnahmen und Ausgaben beliefen sich 
wie nachstehend: 


Enquöte-Sitzung bezüglich der Wiener Stadtbahn wurde nach Ver- 
lesung und Verificirung des Protokolls der letzten Confereuz zunächst 
der zweite Theil der achten Frage: »welchen Einfluss der baldigw 
Ausbau der Wienthal-Linie auf die projectirte Donaucanal-Linie aus- 
üben würdes, in Verhandlung gezogen und diese Frage dahin beant- 
wortet, dass auch selbst bei gleichzeitiger Ausführung der Wienthal- 
Linie für die projectirte Linie längs des Dowancanals mit Rücksicht 
auf den für letztern in Aussicht genommenen Verkehr vorläufig ein 
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Einnahmen tragenen Credits gro 1984 


Ausgaben 


Kriegsdorf-Bömerstadt 105841. 586825 A 5450"67 Al. Doppelgeleise vollständig genügen werde, dass jedoch bei der Anlage 
Erbersdor/-Würbenthal 24806 » 411382 » 66416 » derselben auf die Möglichkeit der späteren Herstellung eines hauen 
Mürzzuschlag-Neuberg _ „20923 > „959.23 2 Geleisepaares sowie auch auf die eventuelle Erweiterungsfähigkeit 
Unt.-Drauburg-Wolfsb, 2110 — » 3525 — a 32. — der Ststionen am Franz Jusefs:Quai, beziehungsweise jener nächst 
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der Wollzeile Bedacht zu nehmen sei. Die anlässlich des Anschlusses 
der Donaucanal- und Wienthal-Livie an die Wiener Verbindungsbaln 
nothwendig werdenden Aulagen wurden einer spätern Discussion vor- 
behalten. Die neunte Frage: »Sind die Verbindungslinien mit der 
Kaiser Ferdivnands-Nordbuln und mit der Oesterreichischen Nord- 
westbahn von solcher Wichtigkeit, dass dieselben gleichzeitig mit 
der Donaucanal-Livie auszuführen wären?e wurde seitens des Ver- 
treters der Kaiser Ferdivauds-Nordbahn unter der Voraussetzung der 
Aufrechthultung des bestehenden Verkehrs auf der Wiener Verbin- 
dungsbaln vermeint; im Uebrigen ging die allgemeine Anschauung 
dahin, dass die gleichzeitige Herstellung dieser Verbindungslinie 
immerhin als erwünscht, jedoch keineswegs als unbedingt notwendig 
erscheint. Die gleiche Ansicht wurde auch bezüglich der in diese 
Frage nachträglich einbezogeuen Verbindung des Schlachthausflägels 
der Öesterseichisch-ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft mit der 
Wien-Aspanger nnd beziehungsweise mit der Wieuer Verbindungs- 
balu ausgesprochen. Die zehnte Frage: »welche sonstigen Bahnver- 
bindungen zur Realisirung des Stadtbahnnetzes und zur rationellen 
Verbindung desselben mit dei säimmtlichen in Wien einmündenden 
Hauptbahnen ins Auge zu fassen sinde, liess sich wegen Mangels 
der erfonlerlichen Grundlagen im vollen Umfange dermalen nicht 
beantworten, doch wurde vou der Mehrheit der Anwesenden: 1. eine 
Wienthal-Linie mit einer Abzweigung vom Gampendorfer Schlacht- 
hause zur Südbahn und 2. eine Gfrtelbahn von der Wientbal-Linie 
läugs der projeetirten Gärtelstrasse bis zum Anschlusse an die Kaiser 
Franz Josef-Bahn und an die Donaucanal-Linie mit einer Fortsetzung 
zur Oesterreichischen Nordwestbalun und zu der Kaiser Ferdinauds- 
Nordbahn und zur Vervollständigung des Stadtbahnnetzessunter den 
heute bestelienden Verhältnissen als unerlässlich bezeichnet. Behufs 
Schaffung der zur Beantwortung der weiteren Fragen 11 und 12 er- 
forderlichen Grundlagen warde es für zweckmissig erkannt, die vor- 
herige Erörterung der einschlägigen Materien einem Sub-Comite zu 
übertragen, in welches die Genveral-Inspection der österreichischen 
Eisenbahnen je nach dem zu behandelnden Gegenstände die Ver- 
treter der betreffenden Bahnverwaltungen berufen wird. 

Vierpercentige Prioritäten der Kaiser Ferdinands-Nord- 
kalın, Las Consortium zur Bezahlung der vierpercentigen, in Noten 
rerzinalichen Prioritäten der genannten Bahn hat sich nach Darch- 
führaug seiner Operation sufgelöst, Bekanntlich hat die Gruppe 
Rothschild-Creditaustalt im Februar d. J. von den neu zur Emission 
gelangten vierpercentigen Prioritäten der Kaiser Ferdiuands-Nord- 
balın einen Betrag von &°s Millionen Gulden zum Course von 95 fir 
übernommen und überdies sich verpflichtet, diejenigen Titres, auf 
welche die Actionäre das ihnen eingeräumte Bezugsrecht nicht aus- 
üben sollten, gleichfalls zu übernehmen. Soviel seinerzeit verlautete, 
hatte das Consortium aus dieser Garantie eiuen Betrag von etwa 
3 Millionen Gulden der neuen Titres zu übernehmen, so dass der 
Gesammtbesitz des Consortiums an vierpercentigen Prioritäten der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn sich auf etwa 8 Millionen Gulden belief. 
Dieser Besitz erscheint nunmehr vollständig realisirt. 

Oesterreichisch - ungarisch - rumänlscher WHaudelsvertrag. 
Die »Budapester Correspondenze tritt der Meldung entgegen, dass 
zwischen Ossterreich-Ungarı und Rumänien ein provisorischer Zoll- 
vertrag auf Basis des rumänisch-schweizerischen Vertrages alge- 
schlossen werden dürfte. Die Meldungen hätten bisher noch keine 
thatsächliche Grundlage. Sollte aber vou Seite der rumänischen Re- 
gierong cin hierauf bezüglicher Antrag gestellt werden, so sei us 
selbstverständlich, dass derselbe von Seite der Regierungen entgegen- 
kommend aufgenommen würde, nur mösste dieser Autrag unbedingt 
von dem Prineipe der bedingungslosen Meistbe- 
güöustigung ausgehen. 

Eisenbaln-Ceutral-Abrechnungs-Bureau, Wie verlautet, hat 
das mit der Ueberprüfung des neuen Statuts betraute, aus sieben 
Bahnverwaltungen bestellende Comitd bereits mehrere Sitzungen ab- 
gehalten und sind die diesbezüglichen Arbeiten soweit gediehen, dass 
anlässlich der mächsten gemeinschaftlichen Directoren - Uunferenz 
bereits der überprüfte neue Entwurf vorgelegt werden kenn. Anläss- 
lich dieser Conferenz soll zugleich die Ersatzwahl von vier Mitgliedern 
des Ueberwachungs- Ausschusses, deren Funetionsdauer abgelaufen ist, 
und zwar der üsterreichischen Staatsbahnen, der Südbahn, der Carl 
Ludwig-Babn und der Ungarischen Westbahn stattfinden, doch liegt 
bereits ein Antrag vor, wonach diese Ersatzwahl unterbleiben und 
die Funetionsdauer bis Eude des Jahres verlängert werden soll, da 
ohnedies demnächst die Neuwahlen im Sinne des mit 1. Jinner 1887 
in Kıait tretenden neuen Staturs vorzunehmen sind, 

Reactirirung der üsterr.-ungar.-rumänischen @ütertarife. 
Die mit 31. October d. J. als aufgehoben publieirten Tarife für den 
Österr. -ungar-rumänischen Eisenbahu-Verband bleiben, wie boreits 
seinerzeit gemeldet wurde, bis auf Weiteres in Kraft. 

Wiener Tramway-Gesellschaft. Der Verwaltungsrath hat im 
Sivne des 8. 36 der Statuten beschlossen, aus deu bisherigen Betriebs- 


überschüssen eine Abschlagszahlung auf das Erträgnies des laufenden 
Jahres in der Art zu leisten, dass der Coupon vom 30, October d, J. 
mit 40. 2ökr. per gauze und mit 28. 12", kr. per halbe Actie 
eingelöst werden wird. Diese Beträge entsprechen einer Verzinsung 
von 5°, pro Semester oder 2%,,°,, pro Anno. — Die Frage des Aus- 
gleiches der Tramway mit der Commune ist mit Beginn der letzten 
Woche wieder in den Vordergrund der Discussion getreten, die Ge- 
sellschaft hat die Beschlüsse der Verkehrssection des Gemeinderatles 
im Principe uls Basis für einen Ausgleich acceptirt und soll, wie 
verlautet, zu Concessionen in der einen oder anderen Streitirage 
bereit sein. Die Chancen für einen Ausgleich stehen besser denn je, 
namentlich deshalb, weil seitens der Gesellschaft die in Bezug auf 
den Linienausbau verlangten Garautien bereitwilligst zugestanden 
werden. 

Montag den 25. October haben im Burcan des Bürgermeisters 
der Stadt Wien zwischen den Delegirten der Wiener Tramway-Gesell- 
schaft und den Vertretern der Gemeinde die Verhandiungen begonnen; 
zu einer endgiltigen Vereinbarung über die schwebenden Differenz- 
punkte ist es jedoch in dieser Sitzung noch nicht gekommen. 

Ein Dementi der General-Direetion der österr. Stunts 
bahnen. In einem Liesigen Blatie war die Notiz enthalten, dass an 
der über die Traisen nächst St, Polten führenden Eisenbahnbrücke 
Bohrungen vorgefunden wurden, welche auf eine von verbrecherischer 
Hand geplante Bräckensprengung schliessen lassen. Wie die General- 
Direction der österr. Staatsbahnen verlautbart, ist diese Notiz ihrem 
ganzen Inhalte nach unwahr, da eine Revision der Brücke die völlige 
Intactheit derselben ergab. 

Die Stadt Wien und das Strassenbahn-Gesetz. In der Rechts- 
section des Wiener Gemeinderathes vom 28. d. M. berichtete Ge- 
meinderath Dr. Frh. v. Sommaruga über die von der Regierung 
dem Abgeordnetenhause vorgelegten Gosetzentwärfe, betreffend die 
Anlage und den Betrieb von Local- und Strassenbahnen. Er führte 
im Wesentlichen aus, dass nach der Begierungsvorlage einer Unter- 
nehmuug zur Anlage von Localbahnen und Tramways im Wege des 
Enteignungsrverfahrens das Benützungsrecht von städtischen oder 
Landesstrassen zugesprochen werden kann, wenn die Strassenverwal- 
tungskörper diese Benützung verweigert haben, während nach den 
jetzt geltendeu Bestimmungen für diesen Zweck die Erzielung eines 
Einrernebmens mit den betheiligten autonomen Verwaltungen unbe- 
dingt erforderlich ist. Der Referent führte ferner aus, dass die Unter- 
scheidung der Merkmale einer Loealbahn und einer Strassenbahn so 
vage sind, dass die Kategorisirung vollständig dem Ermessen der 
politischen Behörden überlassen bleibt. Die Tendenz der Gesetz- 
entwürfe bedeute nicht blos eine Einschränkung der Autonomie, s0n- 
dern es werde überhaupt auf diesem wichtigen Gebiete die autonome 
Verwaltung ganz illusorisch gemacht. Iu der Generaldebatte stellte 
Gemeinderatlı Dr. Mandi den Antrag, die betreffenden Städtevermal- 
tungen und Landesausschässe, welche völlig identische Interessen wis 
die Stadt Wien haben, zu einer Delegirten-Conferenz bezüglich dieser 
Fragen einzuladen, weil auf diesem Wege die Aufklärung über die 
der Autonomie drohende Gefahr in die weitesten Kreise gebracht 
werden könne, und weil dadurch auf ein einmäthiges Vorgehen in 
der Rechtsvertretung Einfluss erlangt werde. Eine derartige Dele- 
girten-Conferenz habe sich anlässlich der Schadloahaltung der Städte 
für den Steuerentgang bei der Verstaatlichung der Eisenbahnen bereits 
als sehr wirksames Mittel erprobt, Nachdem die Gemeinderäthe Dr. 
Borschke, Dr. Lueger und Dr. Prossinagg diesen Antrag 
wärmstens unterstützt hatten, beschloss die Rechtssection einstimmig, 
bei Erstattung des Referates über diese Angelegenheit dem Gemeinde- 
rathe die Einberufung einer solchen Delegirten-Conferenz zu empfehlen. 

Ein neuer Vereiuskarten-Verband fiir Oesterreich-Ungarn. 
In der letzten General-Versammlung des Vereins der deutschen Eisen- 
balınen ist das Vereinskarten-Reglement aufgehoben worden. Kurz 
darauf hat die General-Dirccetion der österr. Staatsbahnen, weiche 
anrch ihre Forderung, auch die staatlichen Aufsichtsbehörden in den 
Kıeis der zu Vereinskarten Berechtigten einzubeziehen, den eigent- 
lichen Anstoss zur Aufhebung des Vereinskarten-Reglements gegeben, 
die Initiative zur Bildung eines neuen, die österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen umfassenden Vereinskarten-Verbandes ergriffen, gleich- 
zeitig aber erklärt, für Verwaltungaräthe auch künftig keine Vereins- 
karten bewilligen zu wollen. Diese Anregung bildete den Gegenstand 
eiogehender Berathungen in mehreren gemeinsamen Directoren-Uon- 
fereuzen, und wurde die Kaiser Ferdinauds-Nordbahn mit der Aufgabe 
betraut, die Grundzüge eines Vereinskarten-Reglements für Oesterreich- 
Ungarn zu entwerfen. Die Direction der Nordbahn hat dieser Auf- 
forderung entsprochen und den Entwurf des neuen Beglements an 
sämtliche Balınen bereits versendet. Die Beschlussfassung über den- 
selben ist einer demnächst einzuberufenden gemeinsamen Directoren- 
Conferenz vorbehalten. Der »N. Fr, Pr.« zufolge wird beantragt, it 
dem zu bildenden österreichisch-ungserischen Vereinskarten- Verband 
auch den Verwaltuugsräthen den Anspruch auf Vereinskarten zu 


sieheru, jedoch wird die Ertheilung derselben sowohl bei den Var- 
waltuugsräthen wie bei den Ober-Beamten an die Entrichtung einer 
differentiell zu berechuenden Jahrestaxe gebunden sein. 

Fracht-Ermüssignngen für Holziransporte, Laut Kundmachung 

der ungarischen Staatsbahnen sind vom 21, October d. J, auf den 
Linien der ungarischen Stastsbahnen und der ungarischen Nordoat- 
bahn in der Richtung nach Fiume sehr bedeutende Fracht-Ermässi- 
gungen für Holztrausporte in's Leben getreten. Dieselben betragen 
. nach der Eutfernung der Stationen 1 0. 8 kr. bis 1 fl. 67 kr, 

amit ist ein langgehegter Wunsch der ungarischen Holzindustriellen 
in Erfüllung gegangen. 

Eine commercielle Agentur der ungarischen Stantsbahnen 
In Belgrad. Einem Briefe des »Pol. Corr.« aus Belgrad vom 18. October 
zufolge, geht die Leitung der ungarischen Staatsbahnen darau, eine 
commercielle Agentur in Belgrad zu errichten. Der Zweck derselben 
besteht in erster Reihe darin, Transport-Acquisitionen für die unga- 
rischen Staatsbahnen zu machen uud die bis jetzt auf dem Wasser- 
wege beförderten Güter an sich zu ziehen. Natürlich fällt auch die 
Förderung der allgemeinen Interessen des ungarischen Handels und 
Verkehres in den Kreis der Thätigkeit dieser Agentur. 

Böhmisch-mährlsche Transversalbahn. Am 20, August d. J. 
bat die General-Direction der österr, Stantsbahnen eine Offert- 
verhandlung für die in acht Lose getheilte Ausführang der Linie 
Hornädiowie-Schüttenhofen-Klattau, der auf Stantskosten zu erbauenden 
Böhmisch-mährischen Transversalbahu ausgeschrieben. Dieselbs betraf 
die Unter-, Ober- und Hochbau-Arbeiten, die Bahneinfriedusg und 
Lieferang der Balhnzeichen, ausschliesslich des eisernen Ueberbaues 
der Brücken, der Oberbau-Materialien, der mechanischen Ausrüstung 
und der Gebäude-Ausrästung. Bis zu dem in dieser Offertausschrei- 
bung anberaumten Termine, d. i, bis 20. September d. J., waren im 
Gauzeu von fünfschu Offerenten Aubote eingelaufen, welche in com- 
missioneller Weise eröffnet wurden und zeigten, dass zwei Offerte sich 
auf die ungetheilte Zuerkennung der Gesnmmtarbeiten, die Abrigen 
auf einzelne, zwei oder mehr zusummenhbängende Lose sich erstreckten. 
Sämmtliche Offerte lauteten mit Ausnahme eines, welches iür ein 
Buulos ein Aufgebot forderte, auf Nachlass. Der Zuschlag erfolgte lür 
die Lose 1 bis 4, dann 7 und 8 an die Bau-Unternebmung Josef 
Muzika, Heinrich Rabas, Ignaz Gall, Josef Gall und Ignaz Rosenthal 
in Prag usd Wien und für die Lose 5 und 6 au den Bau-Unternehmer 
Emanuel Chocholousek, Ingenieur in Pilsen. 

Zur Aufhebung des Freihnfens In Triest, Die Triester Han- 
delskammer und das Munieiplam erklärten sich zur Uebernahme der 
durch die projeetirte Freihafen-Aufhebung uothwendig werdenden 
Bauten bereit, Der Voranschlag für die letzteren beträgt 6,567.000 fi. 

Yicinalbahn Nyiregyhaza-Mate-Szalka, Die Finanzirung der 
genannten, jüngst concessionirten Vieinalbahu ist Budapester Jour- 
nalen zufolge von der ungarischen Landesbank übernommen worden. 

Nordwestbaln. Am 1. November 1886 treten im ostdeutsch- 
österreichischen Verbandsverkehr die Nachträge III zum Theil U, 
Heft 1, 2 und 3 vom 15. April 1885 in Kraft. Dieselben enthalten 
Ergänzungen der Bestimmungen über zeitweilige Kürzung der Fracht- 
sätze, Aenderungen und Erweiterungen des Classen-Tarifer, sowie der 
Ausnahme-Torife, 

Druck-Exemplare dieser Nachträge sind bei der kön. BEisenbahn- 
Direction in Breslau und bei der unterzeichueten General-Direction 
käuflich zu lıaben. 

Coupon-Einlösung der Albrecht-Bahn, Der am 21, November 
fällige Coopon der Prioritäten I. und IL. Emission der Albrecht Bahn 
wird von diesem Tage an u. zw. der Coupon der Silber-Prioritäten 
mit 7°, M. in Silber, jener der Gold-Prioritäten mit 5 i. in Gold — 
12°, Fres. — 10 Reichsmark eingelöst. 

Eilbe-Umschlagsverkehr. Die Giltiekeit des rumäunisch-Öster- 
reichischen und rumänisch-sächsischen Elbe- Umschlagstarifes vom 
20. September 1883, entbaltend direote Frachtsätze für Getreide, 
Hülseufrüchte ete. zwischen deu Stationen der Lemberg-Czernowitz- 
Jassy-Eisenbahu (rumänische Linie) einerseits, und Laube resp. 
Tetschen Bodeubach-Landungsplatz, sowie Dresden-Elbquai anderer- 
seits, wird hiermit auch über den 31. October hinaus verlängert, so 
Jass die Tarife bis auf Weiteres bestehen bleiben. 


Leichenutrausporte mittelst Eisenbahnen. Dem Magistrate 
wurde ein Project vorgelegt, wonach der Leichentransport zum 
Central- Friedhof auf den bestehenden Bahnen in Wien mit Benützung 
der Verbindungsbahnen angelegt werden könnte. Danaclı sollten die 
Bezirke, je nach Lage der Bahnhöfe, von denen aus der Transport 
zu bewerkstelligen ist, in 'Transportrayons eingetheilt werden, so 
dass aus jedem Rayon der Transport zu Wagen nur zu dem nächst- 
gelegenen Bahnlole stattlinden würde. Die Nord-, Staats-, Süd-, 
West- und Aspangbalın wären zur Uebernalıme dieses Transportes 
einzuladen und son den Bahn-Directionen die entsprechenden Vor- 
schläge über die Durchführung des Betriebes auszuarbeiten. Das 


Sanitäts-Departsment ist über dieses Project noch nicht schlüssig 
geworden. 

Friedhofrerkehr. Anlässlich des Gräberbesuches werden vom 
Westbahnbofe am 31. October und 1. November L J. nachfolgende 
Personeuzöge nach resp. von der Station Central-Friedhof in Verkehr 
gesetzt, and zwar: ien Westbahnhof ab: 8,5, 8.40, 9.5, 
9.30, 9.50, 10.10 Vm., 12.80, 12.50, 1.—, 1.15, 1.80, 1.45, 2.—, 
2.16, 2.25, 2.40 Nm. -- Contral-Priedhof ab: 10.59, 11.18, 
11.33, 11.48, 12.— Vm., 3.17, 3.38, 3.49, 4.3, 4.18, 4.33, 4.44, 
5.3, 5.14, 5.29, 6.48, 6.2 Nm. — Sänmmtliche Züge werden in den 
Stationen Penziog, St. Veit bei Wien, Speising, Mazing und Oberlaa 
Aufenthalt nehmen. Die Personenanfrahme am Wienor Westbahnhofe 
findet Vormittags bis 10 Uhr, Nachmittags bie 2 U. 80 M. statt. — 
Zur Erleichteraug des Gräberbesuches in Baamgarten werden am 
81. October und 1. November 1. J. nachfolgende Personenzüge in 
Verkehr gesetzt, und zwar: Wien Westbahnhof ab: 8,50, 
9.40, 10.15, 10.45, 11.10 Vm, 12.%0, 1.5, 1.20, 2.10, 2.35, 
3.10 Nm. — Baumgarten ab: 9.30, 10.20, 10.50, 11.20, 
11.40 Ym., 1.—, 1.36, 2.—, 2.45, 3.20, 3.52, 4.22, 4.50, 5.10, 
5.35, 6.8, 6.16, 6.55, 7.5 Nm. — Anlässlich des Friedhofrerkehres 
wird am 1. October und 1. November Nachmittags der Ver- 
kehr der Züge zwischen Praterstern, resp. Meidling-Hätteldorf sistirt. 
— Alles Nähere ist aus den affichirten Special-Placaten zu ent- 
nehmen. 

Personal - Nachricht, Der Ministerial-Seeretär im Handels- 
ministerinmm Dr. Franz Freiherr Strobach v. Kleisberg wurde zam 
Rathe der Seebehörde in Triest ernannt. 

Der Gesangverein österr. Eisenbahn-Beamten hielt am 
14. October seine diesjährige ordeutliche Hauptversammlung ab und 
warden in die Leitung gewählt: Zum Vorstande Betriebs-Director 
de Lyro, zum Vorstand-Stellverireter Proch, zum Chormeister 
Max v. Weinszierl, zum Chormeister-Stellvertreter Lorenc, zum 
Schriftfährer Seidl, zum Cassier Burger, zum Archivar Forst, 
zum Ockonomen Erban, ferner die Herren Goldmann, Krämer 
Rubes, Pfleger und Hieke. — Die Grändungs-Liedertafel 
dieses Vereines findet Montag, den 8. November im Soflen-Saale statt 
und zwar in Form einer Gedächtnissfeier an Carl Maria v. Weber, 
dessen hundertjähriges Geburtsfest auf den 18, December füllt. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


11. Clab-Versammlang Dienstag, den 26. October 1886, 
Präsident Begierungsratli Dr. Liharzik eröffnet die Sitzung mit 
folgenden geschäftlichen Mittheilungen: 

»An Bibliothekaspeuden sind eiugelangt, der »Jahres-Bericht 
des Gesangrereines österr. Eisenbahn-Beamten über das VIL Vereins- 
jahre (Gespendet von der Vereinsleitung). 

»Nou eingetreten ist als Mitglied: Herr Iguaz Pampichler, 
Ober-Official der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

»Der Mitgliederstand stellt sich sonach folgendermassen : 
Unterstützende Mitglieder 48, wirkliche Mitglieder 756, zusammen 
804 Mitglieder. 

«Freitag den 5. November findet ein Herreu-Abend statt, 
zu welchem alle Clubmitglieder höflichst eingeladen werden. Das 
Verguäguugscomitd hofft den Abend selr anregend zu gestalten. 

»Sonutag den 7. November, Vormittags 11 Uhr, findet eine 
corporative Besichtigung des Naturhistorischen Museums 
statt. Au dieser Berichtigung können uur Clubmitglieder gegen Vor- 
weisuone der Mitgliedskarts theiluehmen. 

Weiters habe ich Ihnen Namens des Verguügungscomitds mit- 
zutbeilen, dass dasselbe neuerliche Versuche gemacht hat, um die 
hiesige Restauration auf einen besseru Stand zu bringen. Es ist das 
ein Punkt, an dem unsere Vereinsinstitution leidet, doch ist zu er- 
warten, dass in Zukunft diesem Uebelstaude abgeholfen werden wird. 
Das Vergufgungseomitd ladet die Herren ein, insbesondere an Dienstag- 
Abenden die Ciublocalitäten nicht so rasch zu verlassen und nach 
den Vorträgen bier zu bleiben, und hofft, dass dadurch die camerad- 
schaftlichen Beziehungen zwischen den Clubmitgliedern werden gefördert 
werden. Ausserdem hat das Versnägunzscomitd im Speisezimmer ein 
Clarier aufgestellt und holt, dass dasselbe speciell au den Dienstagen 
von den Clubmitgliedern recht fleissig wird beuätzt werden. 

»Dienstag den 2. November, am Allerseelentag, findet kein 
Vortrag statt, der uächste Vortrag findet daher erst Dienstag den 
9. November statt, und zwar wird Herr Josef Krämer, Abtheilungs- 
Vorstand-Stelivertreter der k k. General-Direction der österr. Staata- 
bahuen, über das Thema; » Neuerongen im Telegrapliendienste« sprechen 
{mit Demonstrationen).« 

Hierauf hält Herr Dr. Jaromir Freiherr von Mundy einen Vor- 
trag, betitelt: »Wie soll der Personenverkehr auf Eisen- 
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bahnen zur Zeit vonEpidemien sanitär geregelt werden?« 
Der Präsident dankte dem Redner mit folgenden Worten: »Wir sind 

ewohnt, an dieser Stelle jedes Jahr Herrn Baron Mundy zu sehen, 
er die Güte hat, uns aus dem reichen Schatze seiner Erfahrungen 
durch Vortiäge zu erfreuen und stets aetuelle Themata zu behandeln. 
Diesmal hat er zwar ein uns Alle schmerzlich berührendes Thema 
behandelt, hat uns aber insoferne durch seinen Vortrag erfreut, ala 
er die Schrecken und Gefahren der ron ihm geschilderten Epidemie 
spociell in Anwendung auf unser Gebiet, In Eisenbahnverkehr, 
wesentlich abgeschwächt hat. Herr Baron Mundy hat auch die 
bestehenden Institutionen besprochen, die dabei wicht gerade glimpflich 
weggcekommen sind, er hat aber gleichzeitig angeführt, dass es nicht 
gar so nothwendig ist, besondere Vorkehrungen zu treffen, weil der 
Eisenbahnverkehr von den Gefahren der Cholera ziemlich verschont 
bleibt, Der Herr Vortragende hat auch auf die durchzuführenden 
sanitären Verbesserungen hingewiesen, und für diese Anregungen sind 
wir ihm daukbar.» Hierauf schliesst der Vorsitzende die Versammlung. 


Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkauzlei zur 
Verfügung: 

dastkarten zu den Vorträgen im Niederösterr. Gewerbe- 
Vereine, Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Vereine und 
Vereine der Literaturfreunde, 

Permanenzkarten (für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in der Saison 1886—1887 stattfindenden Vergnägungs- 
Abenden, Promenade-Concerten, Masken-Bällen und gegen 
Abenden. — Diese Permanenzkarten werden gegen die Einlage von 
1 fl. ausgefolgt, welche bei Retoumirung der Karte innerhalb 
zweier Tage nach jenem, für den sie behoben 
wurde, rückerstattet wird. 

Anweisungen auf Parquetsitze im k. k. priv. Carl-Theater 
zu dem auf die Hälfte ermässigten Preise, — Auf Grund der Anwei- 
sungen werden an der Cassa auf Wunsch auch andere Sitze aus- 
gefolgt, insoweit solche verfügbar sind, — Es wird aufmerksam 
gemacht, dass nur die mit der Clubfirma abgestempelten Anweisungen 
berücksichtigt werden. Au Dienstmänner werden an der Cassa keine 
Billets ausgefolgt. 

Karten und Auweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
a. zw: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
häzybade, Margarethenbade und Sofienbade. 

Entr6e- Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienne« und des »Neuen Panoramas im Prater« zu dem ermässigten 
Preise von 2) kr, 

Sub - Abonnements auf im Club aufliegende Tages- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können daselbst die Herren P, T, Clubmitglieder das Verzeichniss 
der we vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Bedingnisse 
einsehen. 


Begünstigung der P. T. Clubmitglieder und deren Familien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassereur im 

Eszterhäzybade (Abonnement auf 10 Proveduren per & fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird, 


Die Firma Weldler & Budie, k. k. landesbefugte Leinen- 
und Wäsche-Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erseugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10°/,, und werden 
ausführliche Preis-Courants auf Verlangen franco zugesandt, 


Die Harmoniumfabrik von Umlauf & Karanitsch, IV. Leiben- 
frostgasse 8, IL. Stock, hat den Clubmitgliedern Vorzugspreise ein- 
geräumt und auch von Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden. — 
Näheres in der Clubkauzlei zu erfragen. 


11, Versammlung. Dienstag den 9. November, 
7 Uhr Abends. Vortrag des Herm Ignaz Krämer, Tele- 
graphen-Vorstands-Stellvertreter der k. k, General-Direction 
der österreichischen Staatsbahnen, über: »Neuerungen 
im Telegraphen-Dienste« mit zahlreichen Demon- 
strationen und Experimenten illustrirt. 


Erste k. &. unsschl. prir. 10119 


Facade-Farben-Fabrik 
„ Carl Erensteiner 


fsorm. P. Garsch in Sieumering) 
WIEN, III, Hauptstrasse 120, im eigenen Hause 


Lieferant der ershersoglichen end fürstlichen Getsrerwaltungen, simmi- 
lieber Eisenbahnen, Industrie-, Berg- und Hättongenellschaften, der meisten 
Baugesellschaften, Bauunternehmer und Raumelster, sowie anch vieler 
Fabriks- und Bealitätenbeslizer, 
Du Fagacde-Ffarbezm 
sind seit dem Jahre 1850 im Handel und werden mit Verliehe zum Färben ron 
Gebäuden allar Art, ıabenondere: Elsenbahnhau Kirchen, Schulen, öffent. 
lichen Anstalten, sowie der innaren Wohnungsräumlichkelten u. dgl. verwendet. 
Disselben sind in 36 verschiedenen Meslarn, von 15 kr. per Kilo auf- 
wäris, stets lagernd, werden in trockenem Zustande und in Falwe geliefert 
| und nind, anbelangend die Reinheit des Farbantoner, dem Velanstrich rell- 
kommen gleich, Ausserdem geniesen diene meine Farben den besonderen 
Vortheil, dass aln die Mauern nicht beeinträchtigen, während bei dem Osl- 
anstrich die Poruss der Manern versiogen, daber ein» Ausdünstang der 
Wände nach Aussen nicht lich und die Feuchtigkeit as den Inneren 
| Wänden in kürzester Zeit zum Vorschein kommt. 
| Diese Farben sind in Kalk löslich und können von Jedermann ohne 
besondere Manipulation sehr leicht verarbeitet werden, — Zum zweimaligen 
 Färbeln ainos QGnnäraumsters Flichenraumen benöthigt man ca. 10-12 Deka 
| Farbe, Musterkarien sowis Gebrauchanmwelsungen werden auf Wunsch 
i gratis und franeo zupemendut, 
| (Der viselfachoe Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
| schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in 
Handel zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu warnen. 
— Versand für In. und Austund — 
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Kork- Teppiche 
für Eisenbahn-Waggeons, Wartesäle ete. 


F.C. COLLMANN’S Nachfolger A. REICHLE, 


WIEN, I., Kolowratring Nr. 3. 10197 





Elektrotechnisches Etablissement 
——— Prag-Karolinenthal. 


Transportable Beleuchtungswagen für Eisenbahnen. 











Bogenlampen, System »KRltik & Pitter. — Kraftübertragungen 
eigenes System. — Verbesserte Dynamo - Maschinen grösster 
Leistungsfähigkeit. 
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m Für Eisenbahnen. wg 


Putzfälen, Gurten, Tapszigrer-Löinen, Säcke, 


Erste österreichische 
ww JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Besirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 32 


Egalisir- 
Drehbänke, 


Hobel-, Bohr-, 
Btons- und 
Shapingnaschiuen 

in allen 

Dimensionen stets 

am Lager in der 


Werkzeug-Maschinenfabrik Er. Dania, Wien, X., Laxenburgerstr, 10, 













nn en. £ — — 








Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 
— 8, Klaube»r =— 
WIEN, II, Untere Donaustrasse 25. 


= Zum —— Br > "GV 


— 
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B. EDER’S NACHF. (j. SEIDL) 


WIEN, IV., Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 


Lichtpanse-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegrapbenrollen. 
sis ETABLISSEMENT 


für Lieferungen von Einrichtungs- und Eisenbalın-Bedarfs-Artikeln, 
sowie für Bau-Unternehmungen und technische Bureaur. 


BAECHLE & Co. 


Maschinenfabrik, 
WiıEN, 10937 
Landstrasse, Wassergasse 3, 
empfiehlt ein reiches Lager in 


Locomobilen und transportablen 


Dampfmaschinen 
von 2 bis 25 Pferdokräften, 





Steinmüller-Kessel 
Röhren-Dampfkessel, 


Eisenbahn - Unternelmungen 
10096 empfiehlt rich 


Jesef Bchebek 


bürgl. Tapezierer u. Decoratenr, 


Lieferant der k. k, Stastsbahnen, Kalser 
Fordinands-Nordbahn, Büdbahn, Lem 
Crernowitz-Jassy Eisenbahn ste, 


WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Bcku der Karolinenganso Nr. 97. 





Neste Anlage. Elufnchrte Construction. 


L. & €. Steinmüller, 


Gummersbach (Khelsproriur). 


Vertreter: Jullus Overhoff, 
Wien, IV,, Schleifmühlgasse 4. 1 





% 


Vollständige Freibaltung der Dampfxeasel von 
Schlamm und Kesselstein wird garantirt, 


Ingenieure werden 
als Vertreter 


für die Provinzen 
ongagirt. 


anpdıpsea J0göijeergpemy 
3838 oyoedsoayz 
[9ssoyjdueaq 
‘xnwAloq used 
10dınjoıumeye: 
I Ueugequostg m; Bnyom 


Mehr ala 2000 Apparata befinden sich im Betriebe. 
Potzen und Kiopfen der Kessel wundtkig. 


"U9] m NOLISAGSOuf 


aller Arten für Bahn-Stationen, häus- 
liche und öffentliche Zweeke, Landwirth- 


schaft, Bauten und Industrie. 

Neuheit: Nach dem Bowor-Barif- Patent- 
. Inoxydations- Verfahren 

una dir-io Pumpen. 


Sind vor Rost geschätzt. 


aägen 


neuester, verbesserter Constructionen. 


Decimal-, Centesimal- u. LanfgewiehtsBrücken- 
Wi LEN 15 A rt nA aftlie % a ge 2. ri bo ee 


Personunwangen, Wangen für Bamspabrenh, Vliehwnagen. 
Commandit-Kesellschaft für Pumpen- und Maschinen-Fabrikation. 


W. GARVENS, Wien, | ‚ Wallfischgasse 14 14. 


Kataloge gratis un franco. 








SCHMID & HALLAMA 


Ingenieure, Wien, i., Pestalozzigasse 6. 


Vertreter der Locomotiv-Fabrik KRAUSS & Co. 
m München und Linz. 

Technisches Durean für Eismesssirusfisuen, Eisenhahs- und 

Strassenbrücken, Serundärbahnen. 




















Feuer-Schutz! 

zur fonorsicherenVerkleidung aller 
k.k x = priv. Holzconstructionen in Waaren- 
Magazinen wenn 
„ von Eisenb:; on, sowie in 
„Superator Wohn- u. Fabriksrkumen, 
Holzachränko, Kisten, Thüren, 
Asbest-Fenersehutz-Stoff, Wände, Plafoads, Dippelbäume 
bewährt laut Amtlichen Proto- eto,, ebenso wasserdicht nnd 
kollen das hohen k. k. Relcha- wetterfest zur Dach-Eindockung. 

kriegs- n.Handelsministerilums, Preis per [Meter fl. 1.50. 

Technische Asbest-Waaren 
(das anerkannt beste und billigste Dichtangs -Materlal) 

für Maschinen-Packungen und Abdichtungen ron Ventllen, Flanschen 
oto,, Anbentfäden, Schnüre, Selle, Gurte, Gewebe, Handschuhe, 
Asbeaipappe, Anbestpapier, Aubostringe etc. aus reiner Prima 
Canadafaner, ohno jede Breen fremder Stoffe. Roh-Asbest 
verschiedener Arten. — Oanad Asbestfaser, kardirt, verschiedene 
A _ er Asbestpulversu den eigenon Anbest- 
brechen. — Baste Umhöllungsmasse für Rohrleitungen und Kossel. 

Preislisten, 4tteste wnd amtliche Protokolle versende 

Die Direetion der ersten österr.-ungar, 
Asbest-Waaren-Fabrik, 
von 
Graf Rudolf Westphalen, 
rien, I. Bezi:r, Hegeilgaunse 7:. 
——= Tolephon Nr, 564. I — 





19, 









FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs -#egenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen mi Tramways. 
WIEN, Ill. Bez., Lorbeergasse 13, 


STEFAN v. GÖTZ & SÖHNE 
II., Be | Giesmnannägiäht Nr. 2, 





Fabrik für Maschinen und Apparate zur Sicherung des Eisen- 
bahnbetriebes, sowie für Werkzeuge und Gebrauchs-Artikel für 
den Bahnbau, Bahnerhaltungs- und Bahnbetriebsdienst, dann 
für Berg- und Hüttenwesen, 
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Marken- und Musierschulz 

PATENT ALLER LÄNDER ® 
erwirkt das behördi, oonoesslonirit 


Erste Privileglen-Bursau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


PAGE & MOELLER, WIEN 


INGENIEURE 
re ve Paxeot, Verlag von Lebmann A Wenizel, 


Btadt, u one 13. 
aatenge-Beiutn“ von c.0 
unmpieien Tezi der Isar und deuischen Palsuigessies 


u & 


STERN & HAFFERL- 


Technisches Bureau für Localbahnen, 


Projetirung und Ban von Localbahnen, """ 


Dampf- und Pferde - Tramways, 


Montan-, Industrie-, Landwirthschafts-, Zahnrad-, 
Drahtseil-, elektrische Bahnen. 


Durchführung sämmtlicher hierauf bezüglicher Arbeiten, 


IV,, Favoritenstr. 6. w 2 B m IV., Favoritenstr. 6. 








Josef Grüllemeyer - 


k. k. Hof- und 


Metall- 


landesbefugte 


Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Ersto und grösste Fabrik in Oasterreich-Ungarn von Bau- und Möbel- 
beschlägen in alien Metallen, bezw. Compositienen. Gegenstände worden nach 

| Zeichnungen oder Modellow in allen Metallen, Weich-Eisenguss und Grsuguss 
1 gogoasen umd approtirt, Erzeugung won Phosphorbronce und Phesphorknpfer. 


gg vn Fabrikation aller Eisenbahn-Arlikel und Boschläge 
Waggons ann obigen Metallen, von Kisenbahn - Billetkärten nach 
u Byrleme 








Blasbälge und Feldschmieden 
sowie alle Gattungen 
Sehlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Beifbiegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken 
Sahmiede oto. empfiehlt 
die k. k. prir, 

Hof- und Armee-Blasbalg- 
and Feldschmieden-Fabrik 


Jose? Sehaller in Wien, 


10049 IL. TE ne au, 








Fir Fisenbahnen und Maschinen „Werkstätten 


Chemische Produeten-Pabrik 


MAYER & MOLLER, WIEN | 


empfiehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Gardolsäure und Cardolsäurepalver, 
rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma | 
ROBERT JNGHAM CLARK & Co, LONDON. 





und Broncewaaren-Fabrik, 


Eisenbahn-Hötels, sowie er für Bursauz 
2 








Muttone & Kurz 


|Maschinen-Fabrikaniten 
1 bauen als Speeialität: 
Gas-Austalten zur Erzeugnng von Leuchtgas 


aus Stelnkohlen-, Hein und Mineral-: Olen, 


ferner allo iesiiimnis zur 


Beleuchtung von Eisenbahn-Waggons und anderer Fahrsenge, 


Liefern Apparata zur Gasfabriention als: 


Installationen von Gas- und Wasserleitungen für Städte, Fabriken, öfent- 
liche und Prirai-Gebäude, 


Anmeldungs-Burean: WIEN 


Fabrik: 
1,, Himmelpfortganse 17 Gsudenzdorf, Lainzerstrasse 50 





als Einfrieden 
gen f.Statlons- 
Anlagen, 

BR Ventilatisas- u 
1 Schutzgitter 






Botteinaätze f. 


_ — Fabrik Wien, III. Bez. 
aumgasse Nr Bir. 30. — Prois-Cowranis auf Verlang 


Technisches Bureau 


Rud. Stummer v. Traunfels 
beb, ast, a. beeid. Ciril-Ingenienr. 
| Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 
‘ Projectirung und Bau von Haupt Secundär-, Schmalspur-, 
| ey und In ner 
Projectirung und von Btrassen-, Wasser- und 


Hochb 
sowie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. 
on von Gebäuden und industriellen Beahlissaments. 


Kostenvoranschläge, Gutachten, Schätzungen, Collaudirangen. 


10104 Wien, IIT., WIRBEEENER 5. 
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Waggon-Heizungen, 
Dampf - Niederdruck - Heizungen, 
Dampf - Hochdruck - Heizungen, 


Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 
für 
Stationsgebäude, Werkstätten, Bureaux, Magazine, 
Wohngebäude ete, 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57. 





Vom Erfinder Herrn Prof. Dr. Meidinger ausschliesslich 
sutorisirte Fabrik für 


MEIDINGER-ÖF EN] 


H, HEIM, Döbling bei Wien. 
Mit ersten Preisen prämlirt: 

Wien 1878, Cnssol 1877, Paris 1R78, Sechshans 1877, 
Weis 1878, Toplitz 1879, Wien 1890, Eger 1381, Triest 1882, | 
Niederlagen: Wien, L, Kärntnerstrasse 40.42, 

Budapest, Bukarest, Maiılund, 
Thonsthof Strada Lipseani 9 Corso Vitt, Eımanerle 38 

Vorzüglichste Regnlir-, Füll- uud Vontilations- 
Oefen für Bureauz, Wartenäle. weantänue, 
Behnlen « te. in einfacher und « a 

In sterreich-Ungain werden von "30 Bahnanstalten 
9086 Oofen unseres Fabrikates in verschielenen Ge 
binden verwendet. 

Heizung mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen. 
en), Oontral-Luftheizungen für gunzo Geläud« 

e ’ unge un-bln nn 

Haupt-Erzeugnisse: | | EETDEPEE. von unserer Fabrik 443 Stäck an Eisenbahnen und fir «Amsst- 


liche Sanitätsrüge des k. k Militär-Aorars und desaumr. Maltases- 
Dampfmaschinen und Dampikessel 


Ritterordens geliefert. 
aller Systeme, 





3 Yaschinen-u Waraon-Fabriks- 
Action-Gesellschaft 


Simmering bei Wien. 


Vorm. H. D. Schmid.] [Gegründet 1881. 
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Schutzmarke der Fahrik. Die grosse Beliebtheit, deren 
nt "sich unsere Oefen überall erfreuen, 


M E | D | N 6 E R- 0 F EN Be zu vielfachen Nachahmungen 


re sun gogoben, Wir warnen dess- 


4" Fabriken und Wasserstations - Einriehtungen, =» Ä “ib, unter Hinweis auf unsere | 
4 Drehscheiben, Schiebebühnen ete., ZH. HEIM N HERR HE 
Eisenabgüsse, 


Interesse vor Verwechslung unseres rühmlichs' bekannten Fahri- 
Eisenbahn- und Tramway-Wagen 


kates mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach al« Meoidinger- 
aller Gattungen, 


Osofen oder als vorbesserts Meidinger-Oofen ansmpfohlen werden. 
Unser Fabrikat hat auf dor Innenseite der Thüren unsere Schutsmarke eingezössen. | 
._. 
Draisinen, 


near Prosperte und Preislisten gratis und franco. un 10299 
2 Schneepflüge für Eisenbahnen und Strassen, 
10208 Patronen und Geschosse. 
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Goldene Medaille» 
Ulnagow 1863, 


1014) X. u. k, Patont, 


DE“ Delta-Nietall “SE 


I: pr “= =r Da RER a a TEE eh ee VER f «mpfehlt für technische, bauliche und industrielle Zwecke allor Art 
re I EEE Die öslerr.-ungar. Delta-Metall-Fabrik EL WW. BECKER, 


—— WIEN, L, Lotkhringerstraase Nr, 16, == 


Goldene Medaille 


Ehreudiplom Londos 1884 Antwerpen 1585. 1885 
) 





ee 


a \ 
= 








Fortschritts-Medaille, Anerkennungs-Diplom 
WIEN 1873, 


ETABLISSEMENT 


für 


Centralheizung und Ventilation 


von 


JOHANNES HAAG 


Augsburg. WWLHEW. Berlin. 
Bureau, Werkstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VII, Neustiftgasse 98 


lsferı 
Warmwasserhelzungen, Helsswasserhelzungen 
nach verbesserten Systemen, 
Dampfheizungen 
mittelst directem Dampf und Abdampf (vorzüglich für Eisenbabuwaggens) 
Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven, 
Dampjfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 
und künstliche Fentilation, 
ferner 
combinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 
Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten. 


| Eisen-Construetions-W a | 


Bauschlosserei und Brückenhauanstall 
Stiefeleisen- u. Bänder-Fabrik 


Pläue und Kostenauschläge werden gratis nach eingesandten 
Bauzeichnungen angefertigt und jede Auskunft ertheilt durch: 
Ingenieur LUDWIG HOTTENSTEIN, 

VII, Neustiftgause 98, 
oder im Stadt-Comptoeir bei M. SCHOCH & Co., I., Stefans- 
platz 5 (Domherrohof). 


Florenzgasse Nr. 1050—1l. 





FRE ei ne nn erann 
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RTING, Wien, II., Dresdnerstrasse, 
Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 
GASMOTOREN-FABRIK. 
Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stockholm. 
Empfehlen für den Eisenbahnbetrieb: 








."* Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, ie 
8 bester Injuctor, speist hbeinses Wasser bis 7" Cola, saugt auch kaltes Wasser 







bis 0m bech an. Denkbar einfachste Handhabung, während des Speisens, kein 
Verlust an Schlabberwasser, 


Körting’s Dampfstrahl - Elevatoren di, u Fizrichtone 


Wasserstatlosen, 
können suugend comstruirt und direet un der Locomotire montiri wurden, “augen 
dann kalten Wasser bis 6 m hoch aa, 

Wir befassen uns mit der completen Einrichtung von Wasserstationen, 

m sowohl mit Klerator- als auch mit Palsomsterbetrieb, libernehnen die 
Lieforung sämmtlicher Bestandthelle, als: Beserroirs, Dampfkessel ete. ete., 
nach den Bestimmungen des Verelus destscher Eisenbahn. Verwaltungen 
ausgeführt. 



















Forner liefern wir 


Körting*antomatischeacnumbremse, 


Hauptrorzüge dieser Bremsen «ind: Schnelle 
Mirkung, stete Controllrkarkelt, Automatieität, 
billiger Anschaffungspreis und die Möglichkeit, 
von Jedem Wagen und Jedem Coupsansdie Bremer PAR. 
In Wirksamkeit setzen ze können. = 


VER . . 
»« Körting's Rippenheizkörpern 
richten mir Burenn. und Werkstättenheilzunern 
mit Kosneldampf, Abdnmpf und warmem 
Wasser ein. 

Mit Broschüren und Prospecten ber versteh nde Apparate sieben wir gem zu Diensten. 














Speoclell machen wir auf unnere 


direotwirkenden Pulso- 

meter 

| zum Betrieb der Wasserstationon auf. 

merksam; mehrere Hundert Stäck sind 

für diesen Zweck sowohl mittelst Dampf 

stationärer Kessel, als auch mittelst 
Leromotirdampf Im Betriehe 



































NNYWHIIIM 










Friedrich Weichmann“ W"* Wien 


=, 7 cn Signalisirungs,, Beleuchtung» und Blechausrüstungs - Gegenstände 
\ i ng für Eisenbahnen, Strassenbahnen oto. 


=== ]l., Körnergasse 5, —= 
liofert complete Ausrüstungen für ’ 
Strecken, Bahnwächter-, Stations-, Burean-, Wartesaal- u. Restaurations-Localitäten. 


Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 
Type der 32. le. österr, Staatskbahnen, circa 10.000 im Verkehr, 















= Coupe-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente, 

5  $Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
F Schluss- und Ausschlag-Laternen, 

z Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 
es Complete Einrichtung fir Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 





Arlbergbahn, wurden von mir ansgerüstet. 





N.B. Sämmtliche in letzter Zeit neuangelegte Kisenbahnlinien, darunter diek k galizische Tranaversalbahn 
und 
I 
& 





_ 819 — 





Wichtig für Eisenbahn-Bureaux, Stationsgebäude und Warte - Säle! 


GEBRÜDER BRÜNNER, WIEN, 


k. k. privilegirte > Lampen - Fabrik 
Petroleum-IFIlänge- und Tisch-Lampen 


mir Brillant Frundbremmeor, 
in reichster Auswahl, solldester Construction, zu billigsten Fabrikspreisen. 


Petroleum -Sorı m emn U icint«- Louzan pe, 
vollkommener Ersatz für elektrische und Gasbeleuchtung, 
Haupt-Fabriks- Niederlage in WIEN: VI Bezirk, Magdalenenstrasse Nr. 10. 
Eigene Niederlagen : in Pest, Kronprinzgasse Nr, 2, in Prag, Graben Nr, 17. ara 


 Locomotiv-Fahrik KRAUSS & 0% 


Münohen und Linz 


Locomotiven | LOCOMOBILEN 
für Haupt- und Secundärbahnen von 2-12 Pferdekraft. 
von 10-—500 Pferdekraft. 


für Strassenbahnen und Tramways, '  Dampffeuerspritzen 


für f 
Bergwerksbahnen nach bewährtestem System en OO ZURR) LABE FORESENSE 
von 15—100 Pferdekraft. Vorräthe in diversen Grössen. 


DE Prospeote werden auf Verlangen zugesendet. ag 


Vertreter in Wien: Schmid & Hallama, |. Pestalozzigasse b. 





wur HEnusinnätumgen! 3 


Frims Ostrauer oder gr 


wummın GEdbdb Kiäkurggrcn uam au 


Abtragens bei Abnahme von mindestens 5 Sücken (250) Kg.) Zustellung und den Abtragens, 
Dotailgeschäfts-Abtheilung : EBR D R N, Central - Bestellungs - Bureau für 
Stadt, Kolowratring, Fichtegasse 12. Haushaltungen: 
Stadt, Bauernmarkt 8. 


| Bestellungs-Aufnahme ausserdem in unserem Comptoir auf dem MNordbahrhof (Kohlenhof Nr. 2) und in 
_ 10373 ARE: . unseren bekannten Bestellungsorten. 


fl. 1, 4 inel. spesenfreier Zustellung in plombirten Säcken und des fl 1 30 in ganzen Fuhren, ledig geladen, inclusive apesenfreier 


WELDLER = BUDIE 


kaiserl. königl. 77 landenbefugte HAYWARD' 


VENETIEN Orieinal - Fenerlösch - Handeranaten 


2 sind an Ian Er ig ol Besstehnes alicferk: 
WIEN Nortkorn Paelfie R B. BR. — Union R. R. Cs. 


h Chi Pasl, _ 
I. Bez, Tuchlauben 13. ur were An aa a amd j Karcher WR, Salt, 


Callforn. St. Pos R. it. — Penssir, BR. B. Cs. . Parc. 
4 Lieferanten mashrerer Eisenbahnen, € B. B. Co. — Richmond & Alleakan, R. R. Co. Bade 


1 empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- ee rt 


und Wäsche-Fahrikate roh, und fertig, und zwar: | Monopol und Qanrrul-Depbt far Ursterreich- Ungarn. 
| Leinengradl, Putzleinwand. Handtücher, Leintücher MAX SONNENSCHEIN 
% ete, etc. zum Eisenbahnbedarf in vorzüglichster |) Wien, V,, Grüngasse Nr, 19, 
Qualität zu ran Preisen 









er ee >. A 
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Oesterreich-Ungarns und Serbiens 


erste und grösste oa 


HUTTBER & SCHRANTZ, 


k. &, Hat: and ansachl. prir, 


Share, Braigrmla- wol Glnchte-Parik un Paair-Anak, Iniominnes- Anstalt „zur Krieesmedaille‘ 


empfieblt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und | Oflseirt don iassenieenBaBie Eee 
Messingädraht - Geweben und -Goeflechten für das nämmtlicher Deterr “enger. FAR 
Eisenbahnwesen, als: Asohenkasten, Rauchkastengitter oc Kr nn 
und Verdichtungsgewobe; ausserdem Fenster- und It | Uniformsortem jeder Art nach 
Oberliohten - Schutzgittern, patentirt gepressten Ansta | neuester Forschririuuosuinntunien 
Wurfgittern für Berg-, Kohlen- und Hüttenwerke, überhaupt Goalıaa g Nena ne an 
für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft empfehlens- ffir Oesterrelch und Serbien | PreimCowrants werden «nf 
werth. sowie rundgeloohten und geschlitzten Eisen-, | sn Wunsch france versundt 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlblechen 
za Sieb- and Sortir-Vorrichtunzen, Drabtsailen und alien in dies Fach ein- MORITZ TILLER & C® 


schlägigen Artikeln in worzäglichater Qualität zn dem billigsten Preisen, 
Mustorkarten und Illustrirte Preiscourante ud Verlangen france und gratis, 4. k. !Hoflieferanten. — Inhaber der Ersten öst.-ung. und serbischen Uniformirungs- 
- Anstalten „zur Kriegamedallle”, 


Wien, VI. Mariahilferstrasse Budapest und Belgrad, 














F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik. 


Wien, X., Quellengasse Nr, 11 und 13, 
haut und liefert : Dampfmetoren von 1-20 Pfenlakrälten, bei 


” ” 
Garantie des geringsten Kohlenverbrauches mit d rink 
Meyer'scher Coul lixaon u, Prücisions-Stenerung. Bacterienfreies, gesun es T wasser. 
Stable Dampfmuschinen mit dirent vom He- 
gelator beeinflusnter Venliisteserung 
Pumpwerke, Säge-Einrichtungen, Tranımiasio- K. k. ausschl. priv. 
nen, Esservoirs, sowie Biecharbeiten aller Art 


Luftcontensatoren z. Condensiran mit trockener Mikromembran-Filter-Fabrik 


und fanchter Luft, vorsüglichster Hais- und P 

Trockeu-Apparat, bei Garantie des vollsten N_® 

En, Beh ih Fried. Breyer & Weyden, Wien 
Dampfheilzengen, Dampfniederiruckbeizung mit @ R ’ r) ud 

“elbatthätiger Kagulirung, Wasser-, Luft- und > 

eombinirte Hekzunges . Comptoir V., Margarethenhof 10 
Itippenheizkörper zu Orfen für Dampf-, Wasser- 

m ee he ia empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
Fabrikahelaungen und Vromenligeh mittelst zur Gewinnung von bacterienfreiem, gesundem Triukwasser 


„,, Eemäesene,. SesBu Demi -BBdenyE für den Hausbedarf, Eiseubahn-Statiouen, sowie auch für alle 
Ventilations- Anlagen mit and,chne Maschisenbutrieb grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Badhanstalten, Desinfselisnn- Kanasera, aa en nhenstalten u rer han Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 
entilationsöfen u. Calorifäre zur eizung r, Wartesälen, Bureaux, Schulräumen, ER” 
Krankansälen, Kasernen, Honianrants, Ofentlichen und Privatgebäuden jeder Art. 5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 1191 
wer Preislisten werden auf Verlangen portofrei angrarndet, EM 








Maschinenbau-Actien- Gesellschaft vormas Breitfeld, Danek & C* 
102 PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Apparate für centralv Signal- und Weichenstellung nach den | Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst, maschinen für Kessel- und Trügernietungen. 

Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten, 

r £ Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction. 

Alle Arten Kralıne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- | Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
tricb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke. Dynamos. 


Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebebfihnen für | Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Beleuchtuugs-Wagen für Bahnarbeiten bei acht. 


Vertreter: in Wien: Herr Hay Faber, Ingenieur, L, Hohenstaufeng. 5; in Pest: Herr Carl Aalen, VIII, Neuer Markt 19. 


C. W. JULIUS BLANCKE & (# 


Maschinen- u. Dampfkessel- Armaturen-Fabrik. 
Leistungsfühiges und best eingerichtetes Etablissement dieser Branche. 


Fabriks-Niederlage: WW EIERN |. Getreidemarkt 2, 


‚mpfehles drn Bisenbahn- Frreoaltunge: 


Fodermanometer, sowohl Köhren- als auch funetionirend. Tangye-Regulatoren, Schmier- 
Plattenfeder-Masumrter nach dem Typen der Eisen- Apparate diverser Aysteme, Arbeiterzahl 400. 
bahnen der Monarchie -- hierron bereits ren Dampfdruck-Roducir-Ventile einfuchster A \ 
100 Tausend zeliefert — rämmtliche dass gebörige und bowährtester Cossirnctios, , 
Controlstutzen nd Verbindungsstücke, Oondensationswasser-Ableitor, System . 
Wauserstandsapparate in allen Sorten | Kuhlmanı. einfache Construction, sicher funetionirend, 
und Grinsen Reparaturen nieht erforderlich, 
Ventile in Eisen mit Metallgarnitur allor Pumpen allve Sorten. für Hand- w, Maschinen- 
Arten, in Grössen von 13-600 Min. Dinm., desgleichen bririob, Pulsometer, Wassersohleber, Hy- 
Ro ssventile schraweeimässig. Construction. dranten, Wasserleitungshähbne ote 
Hähne iu Eisen und in Mutall, aller Sortem Weisslagermetali (Astifrietionsmotall), 
und Grössen, ferner Ablasshähne, Lufthähne, | bestes Material . Ausginssen v. Eisen- w. Metalllagern, 
Luftventile, Injeoteure äyst. Wlancke, sicher | dengl. Phosphorbronoe | in bewährter Leyirung 
Itlustrirten Katalog auf Wunsch gratis. —. 


Complete Wasserstations-Einrlchtungen, Reservoire, Pumpen ete. 
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Die neue Festsetzung der Bremsen-Anzahl 
in den Zügen. 


In der diesjährigen General-Versammlung des Vereines 
Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen sind bekanntlich die 
s$. 185 und 186 der technischen Vereinbarungen, welche 
die Bestimmungen über die Zahl der zu bedienenden Bremsen 
und deren Vertheilung in den Zügen enthalten, abgeändert 
worden, und haben wir in Nr. 38 unserer Zeitung den 
Wortlaut dieser abgeänderten Bestimmungen mitgetheilt. 
Mit Rücksicht darauf, dass dieselben von besonderer Wich- 
tigkeit sind, und dass sie das Resultat von wiederliolten 
und längeren Berathungen der technischen Vereins-Uommis- 


sion bilden, erscheint es wohl gerechtlertigt, wenn wir auf 


die geschichtliche Entwickelung dieser neuen Bestimmungen 
sowie auf die Grundlagen, auf welchen sie aufgebaut sind, 
in übersichtlicher Darstellung zurückkommen. 

Bei der letzten, im Jahre 1882 vorgenommenen Bevi- 
sion der technischen Vereinbarungen wurde von mehreren 
Vereins-Verwaltungen, darunter insbesondere von der Ersten 
Ungar.-Galizischen Eisenbahn auf die mangelhafte Fassung 
des &. 185 hingewiesen und eine entsprechende Abänderung 
beantragt. Dabei wurde der bisherigen Fassung hauptsäch- 
lich vorgeworfen, ass zu wenig Abstufungen für das Gefälle 
aufgeführt seien; dass auf die Zugsgeschwindigkeit zu wenig 
Rücksicht genommen sei, dass es fehlerhaft sei; die Ver- 
hältnisszahl der Bremsen nach der Zahl der Achsen zu 
bestimmen und nur nebenbei eine Festsetzung nach der 
Bruttolast zuzulassen; dass die Bestimmung, eine unbeladene 
Achse sei gleich einer halben beladenen zu rechnen, zu 
oberflächlich sei, und dass überhaupt der Inhalt des Para- 
graphen im Allgemeinen mangelhaft sei und theilweise 
Widersprüche in sich enthalte, 

Zunächst wurde damals von der Ersten ungarisch- 
galizischen Eisenbahn eine Aendertung in dem Sinne beantragt, 
dass bei jedem Zuge, abgesehen von Locomotive und Tender, 
ein bestimmter Theil des Zuggewichtes auf gebremsten 


BEREITEN Tun 





Achsen ruhen muss. Für die Berechnung dieses Theiles B 
schlug sie folgende Formel vor. 
B = (oo (V+- 14T NE ION, 

wobei F’ die Zugsgeschwindigkeit in Metern pro Secunde 
und N das Neigungsverhältoiss der befahrenen Strecke pro 
Mille (x. B. Oross für 25%. '/,.) bedeutet, Dieser 
Iiremse - Coöffieient wäre bei Entwurf jeder Fahrordnung 
unter Zugrundelegung der kürzesten Fahrzeiten zu berechnen 
und im Fahrordnungsbuche ersichtlich zu machen gewesen. 
Auch von Seite der Verwaltung der grossherzoglich badischen 
Staatsbahnen war ein Aenderungsantrag unter Vorlage +iner 
den theoretischen Anforderungen entsprechenden Berechnung 
eingebracht worden, welche auf folgender Ableitung berubte: 


Nennt man 
P das Gewicht des Wagenzuges in Tonnen, 
» die Geschwindigkeit in Kjlometer pro Stunde, 
e, die Geschwindigkeit in Meter pro Secunde, 

W den Zugwiderstand pro Tonne, 

W, den mittleren Zugwiderstand pro Tonne auf gerader heri- 
zontaler Bahn, wenn die Anfanesgeschwindigkeit v nnd 
die Endgeschwindigkeit 0 ist, 

s den Weg, der von der Abgabe des Bremssitnals bis zum 
Stillstande des Zuges zurückgelegt wir, 

« den Neigungswinkel der Bahn, 

f den Reibungs-Goöffkcienten, 

DB den Theit der Zugslast, der gebremst wird, 


so hat man, wenn M die Masse des Zuges und X dessen 
Gesammmiwiderstand ist, 


Mo,* 10U0 Po? 
so - 
2K 2gK 
und da o, = - und X= WP ist, 
BR 1000 0° 1000 v* 
abe Böen Wi 
LK o* 
ur 7 Ti 
‚laraus MW gebe 
Es ist ferner für fallende Bahnstrecken, um die es 


sich hier handelt, 
We 10m fB-+- W, — 1000 sin « 


PR | 
nu 


Die beiden letzten Werthe von W einander gleich- 
gesetzt, gibt: 


1 v* W ; 

2- f Pr c 1000 Ten a] 

Der Zugwiderstand einer Tonne auf gerader horizontaler 
Bahn bei der Geschwindigkeit ® ist: 

Weahbot ce, 

worin a, b und c Constauten sind. 

Daher ist der mittlere Widerstand beim Anhalten 

be ev? 


1 [4 
= Wie-a+, + g- 


In der im Jahre 1882 abgehaltenen Techniker-Ver- 
sammlung wurden nun die verschiedenen Abäoderungsanträge 
der technischen Commission zur Prüfung und Formulirung 
einer entsprechenden neuen Fassung der betrefleuden Para- 
graphe zugewiesen, und unterzog sich diese, beziehungsweise 
die mit der Vorberathung betraute Subcommission der ihr 
gestellten Aufgabe, wobei diese zunächst folgende Grundsätze 
für die Berechnung der Breimsprocente anfstellte: 

1. Die Auslauflänge (der Weg, welchen der Zug unter 
der Wirkung der Bremsen bis zum Stillstande zurücklegt) 
ist einschliesslich der Bereitschafts-Distanz, das heisst des 
Weges, welcher von der Abgabe des Bremssignals bis zum 
Eintritte der vollen Bremswirkung durchlaufen wird, zu 
600 m anzunehmen; 

2. die Locomotive und Tender sind uusser Betracht 
zu lassen, und zwar sowohl bezüglich ibrer lebendigen Kraft 
und ihres Bewegungswiderstandes, als auch bezüglich der 
durch den Tender ausgeübten Bremskraft; 

3. nachdem durch neuere Versuche ermittelt worden 
ist, dass der Reibungs-Coöffieient mit zunehmender Ge- 
schwindigkeit kleiner wird, sollen versuchsweise Berechnungen 
mit folgenden Coeflicienten angenommen werden: 

Beibungs-Vonflicient 


We 


für Geschwindigkeiten von 75 km per Stunde. 015 
» „ Du ı N Dis 
» ” » 4 u » Orr 
» » „30 » » " Oıa 
» u » 1 u % " Ureo 


4. der Bewegungswiderstand der Wagen wird für alle 
Geschwindigkeiten constant zu 2» kg pro Tonne an- 
genommen; 

5. die Berechnung des Bremsen-Verhältnisses hat unter 
Benützung der von der General-Direction der grossherzog- 
lich badischen Staatsbahnen aufgestellten Formel auf Grund 
nachstehender Formel zu erfolgen: 

1 04 v* ü 
B= f; [.5 = ans O5 +61 a]. 
wobei f den wmittlern Reibungs-Coöfficienten (für die Ge- 
schwindigkeit von » bis o), » die Zugsgeschwindigkeit in 
Kilometer per Stunde, « die Neigung in %,, und B ie 
zu bremsenden Procente der Bruttolast 
Locomotive und Tender) bezeichnet. 


(ausschliesslich 


Auf Grund dieser Annahmen wurden nun von den 
einzelnen Mitgliedern der Subcommission nicht nur ein- 
gehende Detail-Studien angestellt, sondern auch Versuchs- 
fahrten vorgenommen, um die Bremswirkung bei verschie- 
denen Geschwindigkeiten und auf verschiedenen Gefällen 
festzustellen und die bei Anwendung verschiedener Brems- 
procente sich ergebenden Auslauflängen ermittelt. Unter 
den Versuchen sind insbesondere die von den königl. ungar. 
Staatseisenbahnen besonders hervorzuheben, weil dieselben 
zunächst die Stichhältigkeit der ursprünglich aufgestellten, 
übrigens theoretisch richtigen Formel dargethan hatten. 
Zu diesen Versuchen wurde ein aus sechs, mit Vacuum- 
Bremsen versehenen Wagen bestehender Zug verwendet; ao 
jedem Wagen konnte mit Hilfe eines, in die Zugstange 
des Bremsgestänges eingeschalteten Apparates der dureh 
die Bremsbacken auf die Räder ausgeübte Druck abgelesen 
werden. Als sechster Wagen war ein sogenannter Versuchs- 
wagen beigegeben, welcher selbst wohl keine Bremse besass, 
in welchem sich aber die zur Beobachtung der Zangs- 
geschwindigkeit, der zurückgelegten Wege u. s. w, nöthigen 
Apparate befanden. 

Die auf den königl. ungar. Staatsbahnen, sowie auf 
anderen Bahnen vorgenommenen Versuche und die ange- 
stellten Studien ergaben im Laufe der Verhandlungen, dass 
die aufgestellte Formel zwar beizubehalten, dass aber darin 
eine Aenderung einzelner Worte vorzunehmen sei. Zunächst 
wurde die Auslauflünge mit 600m beibehalten; dagegen 
wurde der Abzug, der wegen des allmäligen Eintrittes der 
Bremswirkung von dieser Auslauflänge gemacht werden mus. 
auf 1'5 v vermindert. 

Um jedoch auch dem Umstande Rechnung zu tragen, 
dass bei stärkerem Gefälle die Fahrgeschwindigkeit leicht 
über das vorgeschriebene Mass hinaus anwachsen kann, 
und dass auf Bahnstrecken mit steilerem Gefälle meistens 
Krämmungen und sonstige Hindernisse vorkommen, welche 
die Uebersichtlichkeit grösserer Geleislängen verhindern, 
wurde die Auslauflänge auch als mit wachsendem Gefälle 
abnehmend festgesetzt (600—13«@ in unten stehender For- 
mel). Das Prineip, dass der Reibungs-Coöfficient mit zu- 
nehmender Geschwindigkeit kleiner wird, wurde beibehalten; 
dagegen müssen statt des vonstanten Widerstands-Coefi- 
eienten mit der Geschwindigkeit zunehmende Widerstands- 
Coöfficienten in Rechnung genommen werden, und wurde 
(für den mittleren Bewegungs - Widerstand 

y® 
„—iT u 
angenommen 

Einen Hauptpunkt der Berathung bildete auch die 
Frage, ob und in wie weit die Locomotive mit dem Tender 
in Betreff ihrer ‚Bremskraft in Rechnung zu ziehen sei. 
Das durch die Versuchsresultate bestätiste Ergebniss theore- 
tischer Rechnungen war, dass bei langsamer Fahrt und 
schwachen Gefällen ein Theil derjenigen Bremskraft, welche 
die 'Locomotive besitzt, für den Zug nutzbar gemacht 
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werden könne, dass jedoch bei schneller Fahrt auf schwach | den, welche thatsächlich Aber das auf den betreffenden Bahn- 


geneigten Strecken, sowie auch bei geringer Geschwindig- 
keit auf steileren Gefällen die Bremskraft der Locomotive 
noch nicht vollständig genüge, um sie für sich allein auf 
die verlangte Weglänge zum Stillstande zu bringen. Dem- 
gemäss wurde beschlossen, bei Ermittelung der dem Wagen- 
zuge beizugebenden Brermsprocente das Gewicht von Loco- 
motive und Tender ausser Betracht zu lassen. Auch die 
Wirkung des Gegendampfes wurde nicht in Rechnung 
gezogen, weil die regelmässige Wirkung des Gegendampfes 
zu allerlei Missständen führen muss, desshalb die Anwen- 
dung dieses Bremsmittels besser für besondere Nothfälle 
aufzusparen sein wird. 

Zur wariteren Erhöhung der Sicherheit (fir den Fall, 
dass einzelnes Bremsen versagen u. dgl.), sowie mit Rück- 
sicht auf die Nothwendigkeit nach unten hin durch eine 
Minimalziffer die Tabelle der Bremsprocente zu begrenzen, 
ist ferner beschlossen worden, zu der theoretischen Formel 
noch einen constanten Additionsposten hinzuzufügen; in der 
nachfolgenden Formel ist dies die Zahl 5. 

Die schliesslich unter Berücksichtigung aller im Vor- 
stehenden angefährten Punkte beschlossene Formel für die 
Berechnung der Bremsprocente lautet folgendermassen : 


_ 1 O4 v® 
B=ö4 f >» = 


157 — 13a 

In derselben bedentet: B die Bremsprocente, » die 
Geschwindigkeit in Kilometer pro Stunde, « das Gefälle (aus- 
gedrückt in Tausendsteln der Länge), 1% ® ist die oben 
erwähnte Bereitschafts-Distanz, f ist der mittlere Reibungs- 
Coöfhieient, ww der mittlere Zugswiderstands Coöfhicient 

Für diese beiden Coelfieienten sind die folgenden 
Werthe in Rechnung gestellt: 
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Für die Fahrgesehwindigkeit in km 20 Or f Das w 
„ » » ... 30 Oro» 260 u 
E ' u 40 Orısı» Bo: 
» " u „» » 50 013% 333 u 
N “ 60 Orssu Brom 
“ \ u „ 70 Os» 413 « 
\ » ” v„ 80 ÖOrsso 4633 + 
u u B „u 80 Os» Deo» 

Indem nun in Bezug auf die Ausmasstabelle und die 


Fassung der beiden Paragraphe 185 md 186, wie sie in 
der General-Versammlung angenommen worden sind, auf 
die eingangs erwähnte Nummer unserer Zeitung hinge- 
wiesen wird, ist noch zur Fassung des $. 185 Folgendes 
hinzuzufügen. 

Durch die Aenderung im Absatz I soll der Forderung 
entsprochen werden, dass die Bremsprocente in erster Reihe 
nach dem Zugsgewiehte und nur in zweiter Reihe nach 
der Achsenzahl berechnet werden. Durch die Vorschrift in 
Absatz 2 unter a soll verhindert: werden, dass, wie bisher 
vielfach geschehen, die Bremsprocente auf Grund von einer 
Annahme in Betreff der Geschwindigkeiten festgesetzt wer- 


strecken zulässige Mass hinausgeht. 

Durch die Bestimmung unter 5 soll der bisher be- 
standenen Unsicherheit in der Auswahl der massgebenden 
Neigung bei Strecken mit mehrfach wechselnden Neigungen 
ein Ende gemacht werden. 

Die Vorschrift unter e soll eine Erleichterung für den 
Fall der Anwendung von Schiebe- Locomotiven gewähren. 
Dieselhe erscheint vollkommen zulässig, weil bei der Berg- 
fahrt für einen etwa abgerissenen Zugtheil zunächst die 
aufwärts gerichtete Geschwindigkeit vollständig bis zu Null 
ermässigt wird, darauf erst die Bewegung nach abwärts 
beginnt, und demnach beim Begipn des Bremsens die Ge- 
schwindigkeit nur sehr gering sein kann. 


Organisations-Entwurf für die Eisenbahn- 
Fachschule in Budapest. 


Das ungarische Communications-Ministerium legte der vom 
Staatsseeretär Gabriel Baross für den 7. November einbernfenen 
Comit&-Bitzung zur Bildung eines Lehrcurses für Eisenbahn-Beamte 
einen Organisstions-Entwurf vor. Zu den Bernthungen des Comitss, 
weiches aus Eisenbahn-Fachmännern besteht, wurden sämmtliche 
Eisenbahn-Direetoren und die Vertreter der Budapester Handels- 
uknlemie eingeladen. Die Ersteren haben der Errichtung eines solchen 
Lehreurses ihre thatkräftige Unterstätzung umso bereitwilliger zuge- 
richert, als es ihnen durch denselben ermöglicht wird, nicht nur ein 
fachlich gebildetes Beamten-Material zu erzielen, sondern es tritt auch 
durch diese Fachschule eine wesentliche Erleichterung berüglich der 
Auswahl von Beamten für die einzelnen Eisenbahn-Direetiouen ein. 

Im Nachstehend«n geben wir eine Uebersetzung der wesent- 
lichsten Theile des Ministerial-Entwurfes: 

8. 1. Das Communications-Ministerium eröffnet im Vereine mit 
den vaterländischen Eisenbahn-Unternehmungen in Budapest einen 
Lehreurs zur Heranbildung von Eisenbatn-Beamten, dessen Ziel und 
Aufgabe in der theoretischen Ausbildung jener Personen besteht, 
welche im executiven Eisenbahndienste, besonders als Betriebs- und 
Stationsbenmte eine Austellung austreben. 

$ 2. Der Lehreurs steht unter der unmittelbaren Leitung und 
Aufsicht einer unter dem Präsidium des Staatssecrelärs im Commani- 
entions-Ministeriom stehenden Commission, welche aus dem Kisenbahn- 
Seetionschef dieses Ministeriums, aus einem Ober-Inspector des Unter- 
richts-Ministeriums und der königl, ungarischen Bahnen, ferner aus je 
einem Vertreter jener vaterläudischen Bahnen besteht, welche eine 
selbstständige Betriebs-Direction besitzen. Diese Commission bestimmt 
selbst die auf die Leitung und die Aufsicht dieses Lehreurses bezüg- 
lichen Anordunngen in einem vom Communiestions-Ministerium zu 
genehmigenden Reglement. 

$. 3. Die Organe der Aufsiehte-Commission sind der Director 
and Secrefär des Lehrcarses, sowie auch die angestellten Professoren, 
erentaell deren Substituten, welche demzufolge sämmtlich der Auf. 
#chts-Commission untergeordnet sind. Als Professoren sind für alle 
Gegenstände — mit Ausnahme der in dem folgenden &, 7, Punkt 5, 
6, 7,8 und 9 anfgezäblten — uar solche Personen zu verwenden, 
welehe bei einer zur diresten Beaufsichtigung der Bahnen berufenen 
Behörde oder bei einer vaterländischen Fisenbahn-Unternehmung activ 
bedienstet sind, 

8. 4. Den Director des Lehreursen, welcher jedenfalls aus der 
Reihe der Professoren zu wählen ist, sowie die einzelnen Professoren 
sud Substituten ernennt auf Vorschlag der Aufsichts-Commission der 
Communications-Minister, während der Seeretär dem Personalstande 
der Secretäre dieses Ministeriams zu entnehmen ist. Sowohl der 
Director als auch die Professoren übernehmen durch die Annahme 
des Ernennungs-Decretes die Verpflichtung, in dieser Eigenschaft 
mindestens drei Jahre hindurch zu wirken. Auf Grund des motivirten 
Antrager der Aufsichts-Commission können jedoch sowohl der Director, 
als die Professoren seitens des Commmnunications-Ministere wanu immer 
enthoben werden, 

$. 5. Den Rechts- und Wirkungskreis des Directors und Secre- 
tärs, sowie die Rechte und Pflichten der Professoren, ferner deren 
Verbältpiss zum Dircetor bestimmt die Aufsichts-Commission in einer 
besonderen Dienstordnung. 


Ann 7 
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8. 6. Die Lehrsprache des Lelhrcarses ist ausschliesslich die 
angarische, und könen die Prüfungen auch nnr in ungarischer Sprache 


werden. 

. 7. An dem Lehreurse werden folgende Gegenstände vorgo- 
tragen: 1. Eisenbalin-Technologie; 2. Telegraphendienst; 3. Betriebs- 
dienst; %. Handelsdienst; 5. Eisenbaln-Geographie; 6. Geschichte dos 
Eisenbahnwesens; 7. Eisenbahnrecht und Gesetekunde mit besonderer 
Räcksicht auf die vaterläudische Verfassung und Verwaltungs Organi- 
sation; 8, ‚Kaufmännische Aritiimetik und Eisenbahn-Bachfährung; 
9, Waarenkonde, Das Mass und die Ausdehnung der vorgetrogenen 
Gegenstände wird iu einem auf Vorschlag des Professoren-Collegiums 
von der Aufsichts-Commission bestimmten und vom Communlcatlons- 
Ministerium zu genehmigenden Lehrpisne präcisirt. 

.8. Das Schuljahr beginnt immer am 1. September and dauert 
unuuterbrochen ein Jahr lang, jedoch so, dass die Verträge mit dem 
zehnten Monate beendigt werden; im elften Monate werlen die einen 
enteprechenden Fortgang an den Tag legenden Hörer durch die Auf- 
sichts-Commission zur er der zur Prüiang nöthigen praktischen 
Kenntnisse deu betheiligten Eisenbahn- Unternehmungen zugetheilt; 
im zwölften Monate werden die Prüfungen abgehalten. Zur Vornahme 
dieser Prüfungen werden Commissionen bestellt, welche unter dem 
Präsidium eines vom Communications-Minister von Fall zu Fell zu 
desigoirenden Organes stchen und aus einem Mitgliede der kgl, ungar. 
General-Inspection für Eise bahnen, aus zwei Mitgliedern der Aufsichts- 
Commission und aus dem vortregenden Professor zusammengesetzt sind. 
Insofern der Bedienstete einer Eisenbahn einer Prüfung unterzogen 
wird, so soll stets ein Vertreter dieser Eisenbalm Mitglied der Com- 
mission sein. Ausserdem wird jeder betheiligten Eisenbahn das Recht 
vorbebalten, sich in den Prüfungs-Commissionen, insoweit ihre Be- 
dienstete einer Prüfung nuterzogen werden, durch zwei Delegirte 
vertreten z1 lassen. Die übrigen Mitglieder der Aufsichts-Commission 
sind berechtigt, den Prüfungen beizuwolnen, und können 80 wie die 
Delegirten der Eisenbahn-Unterzehmungen Fragen an die Pıüfangs- 
Candidaten richten. Die Prüfungsordnung wird von der Aufsichis- 
Commission nach Genehmigung des Communications-Ministers fest- 
gesetzt. Es wird priueipiell bestimmt, dass die Prüfungen auf Ver- 
langen der interessirten Eisenbahn-Unternebmungen auch ausserhalb 
des Ortes, wo sich der Lehreurs befindet, vorgenommen werden 
können, nur ist in diesem Falle die Untervehmung verpflichtet, die 
diesfälligen Kosten zu tragen. 

$. 9%. Hörer des Lehreurses sind: a) öffentliche ordentliche 
Hörer, 5} Privatschüler, & öffentliche ansserordeutliche Hörer. Oeffent: 
liche ordentliche Hörer sind in erster Linie diejenigen, welche von 
den vaterländischen betheiligten Bahnunternehmungen nach Massgabe 
ihrer Betheiligung au den Erhaltungskosten des Lehrcurses zur Auf- 
nahme empfohlen werden; in zweiter Reihe diejenigen, die sich in 
den Lehreurs freiwillig einschreiben lassen and die Vorlesungen das 
ganze Jahr hindurch regelmässig besuchen. Privratschüler sind die- 
jenigen, welche eutweder schon als Praktikanten oder Diuruisten bei 
einer Bahnuntersehmung in Verwendung stehen und bei Begiun (es 
Schuljahres, eventuell im Laufe desselben bei der Direction des Lehr- 
curses von Seite der vorstehenden Bahın-Direction behufs Zulassung 
zu den Schlusspräfungen angemeldet werden. Oeffentliche ausser. 
ordentliche Hörer sind diejenigen, welche ebenfalls schon im activen 
Bahndienste stehen und nur zar Vermehrung ihrer Kenntnisse ein- 
zelne, nach ihrem Belieben gewählte Gegenstände, ohne Verpflichtung 
zur Ableguaug einer Priifung zu hören wünschen. Für diese können 
am Sehlusse des Schuljahres Frequentations-Zeuguisse ausgestellt 
werden. Sowohl als öffentliche ordentliche Hörer als anch als Privat- 
sehtler können nur solebe junge Leute aufgenommen werden, welche 
die in der bestehenden Verordnung für Kisenbaln-Beamte vorgeschrie- 
bene Schulvorbildnng besitzen und ihre korperliche Kignung für den 
Bahndienst durch das Zeugniss eines Chefarztes einer Bahmunter- 
nehmung ausweisen. Jene Eisenbahn-Unterbeamte, welche als solche 
in der Telegraphen-Betriebs- oder Hündelsabtheilung einer Bahn- 
unternehmung auf Grüud einer abgelegten Prüfung in Verwendung 
stehen und sich daselbst während wenigstens dreier Jahre tadellos auf- 
geführt haben, könner auf Grand der Auempfehlung der vorstehenden 
Bahn-Direction und einer besonderen Erlaubniss des Commmications- 
Ministeriums auch dann als öftentliclhe ordentliche Hörer oder Prirat- 
schüler des Lehreurses aufgenommen werden, wenn sie die für Eisen- 
balın-Beamte vorgeschriebene Schulrorbildung nicht besitzen; sie siod 
aber behufa Benrtheilung ihrer allgemeinen Bildung verpflichtet, sich 
vor einer zu ernennenden Prifungs-Uommissien einer Aufnalms- 
Präfung zu unterziehen. 

$. 10, Die für die Hffentlichen ordentlichen Hörer, sowie die 
Priratschüler auf Grund der abgelerten Schlusspräfung seitens der 
Prüfungs-Uommission ausgestellten Zeugnisse siml von sämmtlichen 
im Bereiche der Länder der kövigl. ungar. Krone befindlichen Kisen- 
bahn- Unternehmungen als rechtzgiltig anzuerkennen, m. zw. so, dass 
die als belähiet befundenen Hörer, resp, Schüler von den Bahuunter- 
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nehmungen zur Ablegung der bisher üblich gewesenen telegraphen- 
betriebs- und handelsfachlichen Prüfungen nicht mehr verhalten 
werden können, es wird sogar hiermit verpflichtend bestimmt, dass 
vom 1. Jäuner.... an zum execuliven Eisenbahndienste (Betriebs- und 
Stationsdienstnar solche Personen zu Beamten ernannt werden 
können, dieanfGrundder nach Vollendung des Lehreurses 
zur Bildung für Eisenbahn-Beamte abgelegten Schluss- 
präfunge in Zeugniss erlangt haben. Den Eisenbahn-Unter- 
sehmangen bleibt das Recht vorbehalten, sich über die Verwendbarkeit 
der befäbigt Befundenen durch eine mindestens dreimonatliche Probezeit 
zu überzeugen. Jene feutlichen ordentlichen Hörer, resp. Privatschüler, 
die anlässlich der Schlasspräfung aus sämmtlichen oder einzelnen 
Gegenständen durchgefallen sind, können mit Erlaubuisse des Communi- 
cations-Ministers zur Correcturs-Präfung aus ullen, resp. einzelnen 
Gegenständen zugelassen werden. Eine solche Präfung kann jedoch 
nur einmal stattfinden. 

$. 11. Die Bibliothek des königl. uugar. Communications-Mini- 
stvriams und ‚des Ministeriums für öffentliche Arbeiten werden den 
Professoren und Hürern des Lehrcurses zur Verfügung und Bendtzung 
gestellt, überdies wird für den Jehrcars eine besondere Fachbibliothek 
und ein Museum errichtet. Dem Museum überlässt der Communications- 
Minister jene Lehrmittel und Behelfe, Bücher, Zeichnungen, Vorlagen 
u. s. w. als Eigentlium, welche für den früher bestandenen Eisenbalın- 
Fachcurs angeschafft wurden und sich gegenwärtig im Gewalhrsam 
der Budapester Handelsakademie befinden. Es wird einerseits von 
Seite des Commanications-Ministeriams, andererseits von den bethei- 
ligten vaterländischen Bahnunternehmungen dafür gesorgt werden, 
dass iin Vorrathe befindliche Instiumente, Vorlagen und Pläne, welche 
‚as Ministerium, resp, die Eisenbahnen za eigenen Zwecken nicht 
mehr bedürfen, dem Lehrenrse zur Benützung überlassen, eventuell 
mit Vorbebalt des Eigenthumsrechtes ins Museum übertragen werden. 
Es wird weiters Aufgabe der Aufsichts-Commission sein, sich mit 
den Bahnunternehmungen, welche in Budapest Stationen und Werk- 
stätten besitzen, in's Einvernehmen zu setzen, damit die Hörer des 
Lehrcarses unter Leitung der Professoren behufs Aneignung prakti- 
scher Kenntnisse durch unmittelbare Beobachtung in a Stationen 
und Werkstätten Uebungen abhalten, resp. daselbst zur Beobachtung 
erscheinen können. 

8, 12. Die öffentlichen ordentlichen, sowie die ansserordentlichen 
Hörer haben als Einschreibe- und Lehrgebühr 20 fd. zu entrichten, 
welche zur Hälfte für die Fachbibliothek und das Museum, die zweite 
Hälfte zu anderen Zwecken des Jehreurses zu verwenden sind. Die 
Pröfungsgebähr, welche unter den Prüfungs-Commissions-Präses und die 
ordentlichen Mitglieder derselben zu gleichen Theilen vertheilt wird, 
besteht für jeden Hörer aus 5 A, 

&. 13. Die übrigen Kosten des Lehreurses, u. zw.: Honorare 
des Directors, der Professoren und des Secretärs, ferner Reinigung 
Heizung und Beleuchtung der Lehrlocahtäten, endlich die übrigen 
Personaluuslagen bestreiten das Communieations-Ministeriam und die 
interessirten Bahnunternebmungen zu gleichen Theilen, und der anf 
die letzteren entfallende Theil wird nach dem Verhältnisse der Länge 
ihrer in Betrieb befndlichen Linien bestimmt. Das Kosten-Erforderniss 
des Lehreurses wird anf Vorschlag der Aufsichta-Commission vom 
Commuuwieations-Ministerium für jedes Jahr im Vorlinein bestimmt, 
und sind die betheiligten Bahnunternehmungen verpflichtet, die auf 
sie entfallende Quote in vierteljährigen Raten in die Budapest- 
Franzensstädtische königl, ungar. Staatsensse im Vorhineın ein- 
zuzahlen, 

Am Schlusse des Jahres ist über die Kosten ein speeifleirter 
Ausweis zu verfertigen, in welehen die Bahnunteruehmungen Einblick 
nehmen können. Ergibt eich aus demselben ein Ueberschuss oder 
Abgang, 30 haben die zum Lehreurse Beitrngenden entweder eine 
Vergütung im Verhältnisse ihrer Einzahlungen zu fordern, oder müssen 
in selben Verhältnisse den Abgang ersetzen. 

Zur Orientirung bezüglich des Kosten-Erfordernisses für Jas erste 
Jahr diene folgender Kostenitberschlag. Ordentliche Ausgaben: 1, Zins 
für Localitäten, u. gw.: 1 Lehrsaal, ein Saal für die Bibliothek und 
das Museum, 1 Profeseoren-Zimmer, 1 Direetions-Zimmer, 1 Zimmer 
und 1 Küche für den Schuldiener — 2000 H.; 2. Gehalt der ordent- 
lichen Professoren, u. zw.: 2 Professoren (für Betriebs- und Handels- 
dienst) je 1000 8. — 2000 iL., 3 Professoren (für Eisenbahn-Geographie, 
Eisenbahn-Technologie und Telegraphendienst) je 300 dB. — 2400 Al., 
1 Professor (für kaufmännische Arithmetik und Eisenbalhm-Buch- 
führung) 700 H., 2 Professoren (für Geschichte des Kirenbahtwesens 
und Eisenbahnrecht und Gesetzeskunde) je 600 A. — 1200 I, 
1 Professor (für Wuarenkunde) 800 fl., für Honorirung von Professoren- 
Substituten 100 fi, Zulage des Directors 00 fl, Honorar dee 
Soeretärs GO A, zusammen 600 fl. Bezahlung des Schuldieuers, 


Naturalwohnung, 30 fl; 3. Heizungs- und Beleuchtingekosten 
Sa il, Kanzlei- und sonstige Auslagen 500 il., zusammen also 
mit obigen Posten 14.00 fl. und für ausserordentliche Uchber- 
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gangs-Ausgaben zur Einrichtung der Localitäten 1500 @., daher das 
Gesammterforderniss 13,400 A. Für die Bedürfuisse der Bibliothck 
und des Museums ist gar nichts zu präliminiren, da die hiemm «for- 
derlichen Kosten aus den Einschreibegebühren gedeckt werden sollen. 
Was die Localitäten betrifft, ist das ComitE der Meinung, dass der 
Lehreurs im Gebäude einer Bahn-Direetion beständig natergebracht 
werden soll, da es als wünschenswerth erscheint, eventuelle ofrmulige 
Uebersiedlungen zu vermeiden. 





Die Pensions-Institute der österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnen. 
(Schlass.) 


Wie interessant die Weiterfübrung von derlei Daten nach 
dem vorhin angedenteten Sinne, und welche, für das Studiom 
des gesmmiten Pensionsfondwesens massgebende Schlüsse 
hieraus gezogen werden könnten, zeigt ein ganz kleiner Bei- 
spiel. Nach den vom Verfasser dieser Zeilen vor wenigen 
Jahren gemachten Detail-Zusammenstellangen ergibt sich, dass 
in der dreijährigen Periode 1876—1878 bei sämmtlichen 
Pensionsfonden der Österreichisch-ungarischen Bahnen von den 
Einnahmen 

36°, auf Mitglieder- . 
170,» ee, Beikräge, 
47%, » auf Zinsen und Sonstiges entfielen. 

Bei dem Pensionsfonds der Oesterreichisch - ungarischen 
Staatseisenbahn - Gesellschaft hatte das Capital Ende 1879 
4% Millionen Gulden betragen und hiexa die Gesellschaft seit 
der Gründung des Fondes (1857) 23%, beigetragen. — Mit 
Ende 1884 betrugen die bezahlten Pensionen in Percenten des 
vorhandenen Vermögens bei der Oesterreichisch-ungarisehen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft 997, bei der Kaiser Ferdinands- 
Nordhahn 6'883, bei der Südbahn 5‘68, bei den üsterr, Staats- 
bahnen 525%, u 8. w. und ist hier zu weiteren Folgerurgen 
das in den Geschäftsberichten nicht enthaltene Verhältniss der 
pensionirten zu den artiven Bediensteten unbedingt nöthig. 

Nur durch eine, auf den im Vorgesagten eingehend er- 
örlerten Grandlagen basirte, eventuell graphische Darstellung 
lässt sich das ganze Käderwerk der Entwicklung der Pensions- 
Institate genau beobachten und, fügen wir recapitulirend bei, 
sollte eine derartige graphische Darstellung allzugressen 
Schwierigkeiten begegnen, so könnte wenigstens die eingangs 
angedeutetse Erweiterung der statistischen Formulare, wie auch 
eine Verbesserung dahin angestrebt werden, dass die Geschäfts- 
berichte der einzelnen Bahnverwaltungen über den Stand der 
Fonde weitere Details als Einnahmen, Ausgaben und Ver- 
mögensstand enthalten. Thatsächlich ist schon heate in den 
Geschäftsberichten einiger Bahnverwaltungen eine detaillirtere 
Darstellung über den Stand des betreffenden Pensionsfondes 
enthalten. 

Zum Schlasse müssen wir nochmals betonen, dass es im 
Sinne und Wesen der Pensions-Institute liegt, dass sie keitıa 
reinen Renten-Institate, sondern, was ja noch von keiner Seite 
bestritten wurde, auch Humanitäts- Institute sind; es ist 
sonach wohl naturgemäss, dass alle jene Bastimmongen, welche 
geradeeu inhuman sind (and es gibt Statuten, welche derlei 
Bestimmungen enthalten), z. B. absolute Unstatthaftigkeit des 
Rückersatzes geleisteter Pensionsfond-Einlagen, selbst in jenem 
Falle, wo die Kündigung vor Ablauf der Carenzzeit durch die 
Gesellschaft erfolgt ete,, durch solche ersetzt werden, welche 
vom Standpunkte der Gerechtigkeit und des Menschenfreundes 
als erwünscht und geboten erscheinen. Wir fragen hier, warım 
ist bei dem einen Institute Etwas möglich, was bei dem 
anderen für unstaithaft erklärt wird? Derartige Entziehungen 
haben, wie der leider verstorbene Statistiker Dr. Rachal in 
einer Brochure über das Pensionefondwesen sagte, »den Cha- 


rakter der Vermögens-Confiscationen, welcher wit der Aufgabe 


eines humanitären Institntes ganz unvereinbar iste. — Wie 
gesagt, es handelt sich hier blos am den Fall, dass einem 
Theilnehmer seitens der Gesellschaft gekündigt wurde; und 


hier erscheint es wohl zweifellos, dass die Rückerstattung der 
Einlagen, und zwar wit Zinsen, nicht nur human, son- 
dern sogar ein Gebot der Gerechtigkeit ist. 

Noch ein nicht unwichtiges Moment möchten wir bei 
dieser Gelegenheit erörtern. Die Versetzung in den Pensions- 
stand, wenn selbe auch nach zurückgelegten 35 Dienstjahren, 
also mit Bezag des vollen Gehaltes erfolgt, bedeutet für den 
Betroffenen stets eine Einbusse am Einkommen, da ja die 
Activitätszulage gänzlich in Wegfall kommt, was mithin einer 
sofortigen Beduction des Einkommens um circa 25--33°%/, ent- 
spricht. Dies muss sowohl bei der Familie des kleinen, als auch 
des besser sitwirten Bediensteten eine sofortige, bedeutende 
Reduction des ganzen Haushaltes nach sich ziehen, und es ist 
gewiss äusserst bedauerlich, wenn ein Bediensteter nach lang- 
jähriger Dienstzeit in seinen alten Tagen, statt sich einer 
sorglosen Ruhe erfreuen zu können, mit seiner Familie sich 
Einschränkungen auferlegen mass. 

Die in dem Pensions-Statuts für Beamte der Sädbahn 
getroffene Bestimmung, dass die Theilnehmer nicht nur mit 
dem Jahresgehalte, sondern auch mit jenem Theile der Local- 
zulage, welcher einem Fünftel des Gehaltes gleichkommt, dem 
Fonde angehören und demgemäss auch die in den Fond zu 
laistenden Beiträge und die seinerzeitigen Versorgungsgenüsse 
für die 'Theilnehmer und deren Familie anf dieser Grundlage 
bemessen werden — verdient daher die eingelendste Beachtung 
und Würdigung der massgebenden Stellen und sollte für alle 
Pensions-Institute, sei es non innerhalb des Rahmens der der- 
maligen Organisation oder ausserhalb desselben durch freiwillige 
Association der Mitglieder durchgefährt werden. Ohne Zuschuss 
der Verwaltungen and in dem zuletzt genannten Sinne ist dies 
allerdings nur auf rein versicherungstechnischer Grundlage 
möglich. 

Indem wir diese kurze Abhandlung über das Pensions- 
fondswesen schliessen, betonen wir, dass wir keineswegs Alles 
erwähnt, was sich in dieser Hinsicht sagen liesse. Hier sind 
auch die Reformvorschläge eines Einzelnen nicht genügend, 
denn die ganze Frage ist so eminent wichtig, dass es zur 
gedeihlichen Lösung derselben der Mitwirkung eines Kreises 
von versirten Fachmännern hedürfts. 

Wir wollten nar die Wege andeuten, welche vielleicht 
xa einer richtigen Beurtheilung der Leistungsfähigkeit, Sicher- 
heit dar Fonde, der Art des Anwachsens und der Lasten der- 
selben führen. Wir sagen vielleicht, weil auch dirse Prüfung 
nur auf Annahmen basirt, allerdings auf solchen, welchen 
fachmännisch festgestellte Principien zu Grande liegen; denn 
etwas absolut Vollkommenes kann Menschenhand überhaupt 
nicht schaffen; singt doch der Dichter: 

»Zwar ist Vollkommenheit ein Ziel, das stets entweicht, 

Doch soll es auch erstrebt nar werden, nicht erreicht.« 

E. E=g. 


Staatseisenbahnrath. 


Die diesjährige Session des Btaatseisenbahnrathes ist, wie 
ans dem nachfolgenden officiellen Berichte za entnehmen, nicht 
so ruhig verlaufen, wie die früheren Sessionen. Die Ersparungs- 
Massnahmen, die jetzt eingeführt werden, stiessen auf lebhaften 
Widerspruch, namentlich wurde die nene Fahrordnung heftig 
bekämpft. Das wichtigste Ereigniss ist übrigens im nachfolgen- 
den offciellen Berichte nicht mitgetheilt; wir meinen die Er- 
klärung des Präsidenten Freiberrn v. Czedik, dass an deu 
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Gütertarifen bestimmt bis zur nAchsten Session des Staats- 
eisenbahnrathes rine Veränderung nicht vorgenommen werden 
wird. — Der offieielle Bericht über die beiden am 29. und 
80. October abgehaltenen” Sitzungen des Staafseisenbahnrathes 


lautet; 

Am 29. October. trat der Stantscisenbahnrath zn seiner dies- 
jährigen Herbstsession zusammen. Dieselbe eröffnete Se, Excellenz 
der Herr Handelsminister mit folgender Ansprache: »Es 
gereicht mir zur Befriedigung, die heutige Sitzung des Staatseisen- 
bahnrather als die erste, welche seit meinem Amtsantritte stattfindet, 
persönlich zu eröffnen und Sie, meine Herren, freundlichst zu begrüssen. 
Ich bringe Ihren Berathungen um so wärmere Sympathie entgegen, 
als ich auf den lebendigen Contact der Stuatseiseubuhn-Verwaltung 
mit den Interessentenkreisen den grössten Werth lege. Die ebenso 
reiche als vielseitige Sachkenntniss und Geschäftserfahrung, welche 
Ihre hochgeschätzte Mitwirknng, meine Herren, dem Stantseisenbahn- 
betriebe nutzbar macht, bieten mir volle Gewähr dafür, dass Ihre 
Berathungen und Beschlüsse den zum Theil schwierigen Verhältnissen 
und namentlich auch den Anforderungen der finanziellen Luge der 
Staatsbahnen Rechnung tragen werden, In dieser Hinsicht empfehle 
ich besonders die Anträge, welche Ihnen bezüglich der Regelung 
einiger Tariffragen zukommen werden, Ihrer eingehenden Wärdigung. 
Im Laufe des verflossenen Sommers sind in rascher Aufeinanderfolge 
zwei ausgezeichnete Fachmänner Ihrem Berufe entrissen worden, deren 
hervorragendes Wirken Sie, meine Herren, aus eigener Anschauung 
zu würdigen, wiederholt Gelegenheit hatten, nämlich Hofrath Bitter 
v. Steingraber und Regierangaratı Dr. Lange v. Burgen- 
kron, Ich glaube Ihrer Zustimmung, meine Herren, sicher zu sein, 
wenn ich der Tıauer über den Verlust dieser beiden hochverdienten 
Männer auch an dieser Stelle Ausdruck gebe.« 

Dieser zustimmend aufgenommenen Ansprache des Ministers 
reihten sich zunächst einige geschäftliche Mittheilungen an, worauf 
in die Berathung der Tagesordnung eingegangen wurde, und, wie 
üblich, als erster Gegenstand der Bericht Aber die Ausführung der 
in der letzten Session gelnssten Beschlüsse nud die seit dieser Zeit 
getroffenen wichtigeren Verlügnngen zur Verhandlung gelangten. 

Das hervorragende Interesse der Versammlung wendet sich den 
Mittheilungen über die Abänderang der Winterfahrorduung 1886/87 
gegenüber den, in der letzten Session hiefür bekannt gegebenen 
Grundzägen zu, wonach anf einzelnen Linien eine Reduction, auf 
anderen eine Vermehrung der Züge eingetreten ist, im Gauzen aber 
derch diese Aenderung ein Ersparniss an Zugskilometern erzielt wird. 

Der Referent des Fahrordnungs-Comitös, Bitter v. Lindheim, 
sowie der Vertreter der General - Direction der österreichischen 
Staatsbahnen begründen die diesfalls getroffenen Mas-nahmen mit 
der durch den Staatsroranschlag pro 1887 gebotenen grüsst- 
möglichsten Oekonomie, wogegen das Mitglied Dr. Schaup auf 
die durch die Zugsrestrietionen erschwerte Verbindung namentlich 
des Postverkehres für Ober-Oesterreich hinweist. Der son demselben 
gestellte Antrag auf Reactirirung der in der Summerfahrordaun 
bestandenen Tages-Conrierzugs-Verbirdung mit Ober-Oesterreich wi: 
nach den Austührungen des Fahrerdnungs-Referenten und des Regie- 
rungs-Vertreters mit allen gegen 2 Stimmen abgelehnt, und werden 
bierauf die Anträge des Comitds, die von der General-Direetion der 
österreichischen Staatsbahnen getroffenen Massnahmen zur Kenutnias 
zu nehmen, sowie die vorgeschlagenen Resolntionen, womit der General- 
Direction die Herstellung einer besseren Verbindung von Salzburg 
mit Steiermark, ferner die Einführung eines Güterzuges ab Linz für 
die Weiterbeforderang der daselbst mit dem eombinirten Tages- 
Schuell- und Postzuge einlangenden Postsendungen empfohlen winl, 
einstimmig angenommen. 

Zu den Mittheilangen über eommercielle Augelegenheiten werden 
von dem für deren Beratlung eingesetzten Comitd Anträge gestellt, 
und zwar: 

Berichterstatter Max Mauthner: 

1. Dass das Handelsministeriam ersucht werde, auf den Beschluss 
des Stuntseisenbahnrathes rücksichtlich einer thunlichen Berück- 
sichtigung der Handelsinteressen der hinterliegenden Stationen im 
Verkehre nach Triest bei passender Gelegenheit wieder zurückzu- 
koınmen; 

2, dass die Begünstigung für die Mühlen-Etablissemenuts den gleichen 
Interessentenkreiseu in gleicher Weise gewährt werden solle, endlich 

3. dass das Handelsministerium ersucht werde, bei den Babnen dahin 
zu wirken, dass 

»Obst, offen verladen, in Wugenladungen von 10.000 kg« 
nach Classe B tarifirt werde. 

Diess Anträge sowie die Anträge der Mitglieder Schiebl 
und Ritter v, Proskowetz, wegen Ermässigung der Frachtsätze 
iür Torf-Fabrikote, und des Mitgliedes Dr. Endletzberger, 
betreffend die Arisirung der zu Gunsten der Parteien sich ergebenden 
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Fracht-Differenzen bezw. strenge Handhabung der diesfälligen Instrar- 
tion, werden sodann von der Versammlung angenommen. 


In der zweiten Sitzung, welche Samstag den 30. Oktober 
statifand, wurde die am vorhergehenden Tage unterbrochene Bera- 
thuog der anf der Tagesordnung befindlichen Gegenstände fürt- 
gesetzt, 

Zunüchst gelangte der in der ersten Sitzung gestellte Dring- 
liehkeits-Antrag des Mitgliedes Mauthner und Genossen zur Ver- 
handlung, mit welchem da» Handels-Mivisterium ersucht werden soll, 
dahin zu wirken, dass die Station Donan-Qunibahnhof dem üffent- 
lichen Verkelre übergeben werde. Nachdem im Bndget des Jahres 
1887 ein Antrag für die zu dem obigen Zweike nothwendigen 
Herstellungen und Bauten am Quaibahnlofe eingestellt erscheint, 
und für die Abfertigang der verzehrungssteuerpflichtigen Gegenstände 
Vorsorge getroffen sein wird, so wird über Antrag des Tarif-Comites 
die Erwartung ausgesprochen, dass im Laufe des Jahres 1887 die 
linienämtliche Abfertigung der verzehrungsstenerplichtigen Waareı 
erfolgen werde; in Betreff der Aufgabe von Sendungen soll schou 
jetzt «dus Nöthige vorgekehrt werden. 

Zum nächsten Punkte der Tagesorduunz: »Vorlage der Grund: 
züge für die Sommerfabrorduung 1887e wird von Seite des Bericht- 
ersistters B. v. Lindheim Namens des Fahrorduangs - Comitds 
referirt und beantragt, dass der Staatseisenbahurath die von der 
General-Directiun vorgelegten Grundzäge für den Sommerfahrplar 
1837, deren wesentlichster Punkt die Zusammenlegung der in Wien 
um & Uhr Nachmittags und 9 Uhr Abends abgchenden Schnellztige, 
sowie die Auflassung des Schnellzuges um 1 Uhr 50 Minuten Nach- 
mittags und Pontafler Nacht-Schnellzuges bilde, zur Kenntuissnahme. 

Bei diesem Gegenstand wird von Seite der Mitglieder 
Dr. Heilsberg, Orel und Haardt Veranlassung genommen, die 
volkswirtbschaftliche Bedeutung der Staatsbahnen in den Vorder- 
grund zu stellen und zu betonen, dass die Staatsbalınen in erster 
Reihe diesen Rücksichten zu dienen haben, Der Autrag des Comites 
wird sodann mit den in Bezug auf die Verlegung der Abgangs- und 
Ankuufts-Zeiten mehrerer Züge vorgebrachten speciellen Wünschen 
angeuommen, 

Zur Vorlage der Geueral-Direstion der dsterr. Staatsbalnen, 
betreffend die Reducirang des Nachlasses von den Normalgebähren 
bei Retour- uud Abonnemeuts-Karten von 25 auf 20%, und die 
Erhöhung der Taxen für die Jahrerkarten wird gleichfalls von Seite 
mehrerer Mitglieder gegen jede Erhöhung der Gebühren Stellung 
genommen und hiebei von dem Mitgliede R.v. Proskowotz gegan- 
über Sr. Excellauz dem Herrn Finanz-Minister die Klage erhoben, 
dass derselbe in dem Betreben, die Einnahmen der Staatsbahnen zu 
erhöhen, selbst so weit gehe, auf Tarif-Erhöbungen zu dringen, 
wodurch Handel und Industrie beeinträchtigt würden. 

Der Vorsitzende trat diesen Ausführungen entgegen, indem er 
insbesondere darauf hinwies, dass Se, Excellenz dem Herrn Finanr- 
minister die Wahrung sümmtlicher Finanz-Interessen ÖOesterreichs 
obliege und «es daher begreiflich sein müsse, dass er im Einzelnen 
sich für die Vermehrung der Einnahmen und gegen die Erhöhung der 
Ausgaben ausspreche. 

Der Autrag des Comitds, die Vorlage der General Direetion zur 
Kenntniss zu nehmen, wurde sodann angenommen 

Der von dem Mitgliede Lemach eingebrachte Antrag auf 
selbststäudige Vertretung jeder Handels- und Gewerbekammer im 
Stantseisenbahnrathe, wurde sodann dem Antrage des Beforenten 
Jessler entsprechend, an die Regierung mit dem Ersuchen geleitet. 
denselben unter Berticksichtigung aller diesbezüglich in Betracht 
kommenden Interessen in Erwägung ziehen zu wollen. 

In Betreff einer Petition der Handels»- und Gewerbekammer 
Troppau wegen besserer Zugsverbindungen Schlesiens mit Galizien, 
Mähren und Ungarn, wird deren Abtretung an die Regierung zur 
thunlichsten Würdigung beschlossen. 

Hierauf gelangte die in der letzten Session eingebrachte Inter- 
pellation des Mitgliedes Struszkiewiez und Genossen: 
1.0b es wahr ist, dass die Gencral-Direction der k. k. priv. Carl 

Ladwig-Babn ein Ansuchen In Betreff der Erhöhung der besteheuden 
Transport-Tarife überhaupt überreicht hat? 

2.06 es wahr ist, dass die General-Direetion der k.k. priv, Galiz. 
Carl Ludwig-Balın ein Project der Betriebs- und Verwaitungs-Veber- 
nahme der k. k. Stantsbahnen in Galizien durch dieselbe dem 
k. k. Handelsministenum überreicht hat? 

3. Wie die hohe k. k wer uyene | diesen Projecten und Ansuchen 
gegenüber sich zu verhalten gedenke? 

zur Beantwortung, welche der Begierangs-Vertreter, Ministerial- 

rath BR. v. Pollawetz, im Auftrage Sr. Exoellenz des Herm Han- 

delsministers vornahm, indem er auf das bekannte Einschreiten der 

Galiz. Carl Ludwig-Bahn wegen Erhöhung ihrer Tarife verwier, die 

jedoch später zurückgezogen warde. 
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In Bezug auf den zweiten Theil der Interpellation bemerkte 
der genannte Begierungs-Vertreter Folgendes: 

Ein fürmlicher An in Bezug auf die Betriebs- und Verwal- 
tungs-Uebernahme der k. k. Staatsbahnen in Galizien durch die 
Verwaltung der k. k. prir. Galiz, Carl Lndwig-Bahn liegt dem 
Handelsministeriam nicht vor. 

Dagegen bildet allerdings die gedachte Betriebs-Uebernahme 
den Gegenstand einer aus den Kreisen der Verwaltung der Galiz. 
Carl Ludwig-Bahn hervorgegang«nen, in nicht offieieller Form vor- 
gebrachten Anregung. 

Diese Anregung hat zunächst Anlass zu eingehenden Erhebun- 
gen und Stadien geboten, welche, insoweit sie bereits zum Abschlusse 
gelangt sind, noch einer reiflichen Erwägung und Ueberprüfung aus 
verschiedenen Gesichtspunkten bedürfen. 

Es ist dabei nämlich klarzustellen, ob die angeregte Betriebs- 
Uebernahme der Galiz, Transversal-Balın durch die Galiz. Carl Ladwig- 
Bahn, wenn sie auch den Actionären der letztgenaunten Bahn 
Nutzen bringt, auch für das Eisenbahn-Asrar und den garantirenden 
Btaatsschatz jene finanziellen Vortheile bieten würde, welche bei der 
bezöglichen Anregung vorausgesetzt wurden. 

Nicht minder ist eine auf diesem Wege herbeizuführende Be- 
triebs-Vereinigung, bei welcher übrigens die besonderen Verhältnisse 
des Landes nicht unberäcksichtigt gelassen bleiben können, namentlich 
von dem Gesichtspunkte zu prüfen, ob einem solchen Vorgehen aus 
staatswirthschaftlichen und verkehrspolitischen Rücksichten nicht etwa 
Bedenken im Wege stehen. 

Weiters ist im vorliegenden Falle noch zu erwägen, iumieferne 
die in Anregung gebrachten, übrigens nur in den allgemeinsten Um- 
rissen angedenteten Modalitäten der fraglichen Betriebs-Uebernahme 
den staatlichen und öffentlichen Interessen entsprechen. 

Bei diesem Anlasse wurde übrigens von Seite des Handels- 
ministeriums auch die Frage in Erwägung gezogen, ob nicht der 
erheblichste, durch die angeregte Betriebs-Vereinigung zu erzielende 
fluancielle Effect auch ohne eine solche Betriebs-Vereinigung, etwa 
im Wege einer Vereinbarung zu erzielen wäre, durch welche au Stelle 
des bestehenden Verkehrs-Cartella eine Interessen-Gemeinschaft sämmt- 
lieher galizischer Eisenbahnen im Güterverkehre gesetzt würde. 

Das Ergebuiss der in letzter Hinsicht im Zuge befindlichen 
Erhebungen und die auf Grund derselben etwa getroffene Verein- 
barung wird selbstverständlich dem Staatselsenbahnrathe im geeigneten 
Zeitpunkte zur Kenutniss gebracht werden. 

Im Auftrage Sr. Excellenz des Herrn Handelsministers schloss 
der Vorsitzende unmittelbar nach Beantwortung dieser Interpellation 
die diesjährige Bossion des Stantseisenbahnrathes. 


PARLAMENTARISCHES. 


Regierungsvorlage betreffend die Erneuerung des Zoll- 
und Hnndelsbündnisses mit Ungarn. Das Abgeordnetenhaus hat 
in den Sitzungen vom 27, 28. und 29. October die Specialdebatte 
über die genannte Regierungsvorlage zu Ende geführt und dieselbe 
unveräudert sammt der vom Ausschusse vorgeschlagenen Resolution 
angenommen. Eine lebhafte Debatte rief Art. IV, betreffend die Auf- 
hebung des Freihafens von Triest hervor, da gegen denselben die 
Abgeordneten der Stadt Triest Stellung nahmen. Auch der Handels- 
minister griff in die Debatte ein, und bezeichnete gegenüber den 


Ausführungen der Triester Abgeordneten das System der Freihäfen . 


als ein veraltetes, 

Der Minister sagt bezüglich dieses Systemes: »Neben dem 
einzigen Vortkeil, den Waarenverkehr von den Zollbanden freizu- 
halten, hat es fühlbare Nachtheile. Ein Nachtheil besteht darin, dass 
sich das Freihafengebiet der Industrie des Mutterlandes wirthschaft- 
lich entfremdet, dass die Industrie des Mutterlandes im Freihafen- 
gebiete mit den fremden era tpagnn green die Concurrenz bestelen 
und wegen Mangels an Schutz hie und da auch die Concurrenz auf- 
geben muss. 

Ein zweiter wesentlicher Nachtheil besteht darin, dass im Frei- 
hafengebiet der nat@rliche Boden und das Absatzgebiet für eine 
eigene Industrie feblt. 

Triest hat ja sehr oft den Mangel einer blühenden Industrie 
selbst beklagt. An die Stelle des veralteten Freihafen-Systems soll 
das moderne System treten. Die Aufgabe ist nun, die nöthigen 
Lagerhäuser zu errichten, welche den Umschlag vom Schiff zur Bahn 
vermitteln, dem Handel genügend grosse concentrirte Lagerräume zu 
bieten und so eine rasche, leichte und billige Waarenbewegung zu 
ermöglichen. Am Quai sitnirt, zwischen Schiff und Bahn eingeschoben, 
mit Bahngeleisen versehen, mit Krahnen und Ladevorrichtungen aus- 
gestattet wird diese Anlage die Aus- und Einladung selbst grösserer 
Schiffe binnen wenigen Tagen zu bewirken vermögen.« 

Der Minister bittet zam Schlusse um Annalıme des Artikel IV, 
indem er denselben als eins Bestimmung bezeichnet, welche sich 


nicht blos für die Industrie und den Handel des Zollgebietes, sondern 
auch für die Stadt Triest nutzbringend und heilsam erweisen werde, 

Regierungsvorlage betreffend die Erwerb- und Einkommen- 
steuerpflieht der Staatselsenbahnen. Das Herrenhaus hat in seiner 
Sitzung vom 28, October die genannte Vorlage ia erster Lesung der 
Finanz- und politischen Commission zugewiesen, Da jedoch der 
Reichsrath Tags darauf vertagt wurde und erst gegen Ende Jänner 
des nächsten Jahres wieder zusammentreten wird, so wird es noch 
einige Zeit dauern, bis diese von den Ländern und Gemeinden so 
sehnlich herbeigewänschte Vorlage Gesetzeskraft erlangen wird. 

Aus dem Expose des ungarischen Finauzministers. In der 
Sitzung des ungarischen Abgeordnetenhanses vom 30. October d. J. 
Iielt der Finanzminister Graf Jalios Szapary sein Finanz-Exposs 
pro 1887, aus welchem sich die bemerkenswerthe Thatsache ergibt, 
dass der Finanzminister beabsichtigt, zur Vervollständigung der 
Cassenbestände eine Creditoperntion in Verbindung mit der Con- 
version einiger Eisenbahn-Obligationen vorzunebmer. In erster Linie 
ist die Conversion der Prioritäten der Theissbabn in Aussicht ge- 
nommen. Der Minister erklärte diesbezäglich noch keine positive 
Oriestirung bieten zu können, so viel könne er jedoch erklären, 
dass die diesfällige Verfügung überhaupt nicht dringend ist. Die 
Massregel sei nothwendig. weil es die ordentliche Gobahrung des 
Staatsbaushaltes wünschenswerth mache, dass die Regierung des 
Stantes über grössere Cassenbestände verfüge, ala ihr jetzt zur 
Disposition stehen, Diese Operation sei jedoch an keine Zeit gebunden 
und sel auch nicht dringender Natur; vielmehr lasse es sich abwarten 
bis die Verhältnisse so günstig seien, dass diese Operation auf ein- 
mal oder snccessive durchgefährt werlen könne, 

Weiters erklärt der Minister gegenüber diesbezüglichen Gerüchten, 
dass die Regierung weder eiuen Verkauf noch eine Verpachtung der 
Stautsbahnen in Aussicht genommen habe, die Regierung beabsichtige 
aber den Ertrag der Staatsbahnen zu bessern, indem sie dieselben 
von den Lasten der Nebenlinien befreien wolle, die iu den 
letzten Jahren so drückend geworden seien. Die Behaltung dieser 
Linien iu der Staatsverwaltung, sagt der Handelsminister, machen weder 
verkehrspolitische noch finanzielle Räcksichten wünschenswerth; 
Verkehrs-Interessen nicht, weil diese Linien von wuntergeordneter 
Bedentung mit den Staatsbahnen nicht concurriren und eher zur 
Alimentirung der Siastsbahnen dienen, oder zur Ergänzung des 
Eisenbahnnetzes beudtzt werden können, wenn diese Eisenbahnen 
nach Gegenden entsprechend gruppirt werden. Viel wichtiger ist aber 
der finanzielle Gesichtspunkt, Die Einnahmen der Staatseisenbahnen 
werden sich wesentlich vermehren, wenn sie von diesen Linien 
untergeorduster Bedeutung eutlastet werden. Das Staats-Aerar ver- 
liert nicht diese Einkänfte; deun insofern diese Linien ein reines 
Einkommen aufweisen, kann dieses zur Bedeckung der Zinsengarantie 
jener Eisenbahnen verwendet werden, wodurch auch das Staats- 
Aerar weniger in Anspruch genommen würde. Viel wichtiger ist 
hiebei auch uoch die Beschaffung des Betriebsmaterials und Betriebs- 
capitals, welche, nach der Kilometerzahl festgestellt, nach wenigen 
Jahren trotz bereits gebrachter Opfer abermals viele Millionen in 
Anspruch nehmen würden. Vom fioanciellen Gesichtspunkte ist somit 
die Massregel sehr wichtig, und wird, wenn dieselbe planmässig 
durchgefährt wird, auch der Staatshaushalt von neuen bedeutenden 
Investitionen enthoben, 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Zur Bremsfrage. Wir erhalten den nachfolgenden Auszug aus 
dem Rapporte des Board of Trade über continuirliche Bremsen, 
für das erste Semester des Jahres 1886. 


Automatische Bremsen: Eee Darchlanfenn 
Luftdruck-Bremsen: “ans engl. Meilen 
t. Eastern & Midlands .....+.- Westinghouse 7 76.904 
2. Great Eastern oouunseren. . a 87 4,140.041 
3. Grent Northern of Seotland . » 4 83.117 
%, London, Brighton & S. Coast » 24 2.997.796 
5, London, Chatham & Dover .. ® 19 133,642 
6. Midland. .ooscuecceccnnan v 60 409 791 
7. Nord Enstern ....2.2..02..: » 125 4,722.615 
8. Rhymuey.....ucsneecr0nun D 3 73.990 
9. West Lancasbhire »......0.:- » _ 100.531 
10, Caledonian ......-- RER » 33 2.423.304 
11, Glasgow & Soutli Western .. . 31 11.831 
12. North British.....2....».+- v 41 2.182.139 
13. East & West Jauction ...--- 5 _ 5 
13. London Tilbury & Sonthend . » be} 288.636 
15. Hull, Barnsley and West 
Riding Junetion „sur... + D _ 183.972 
Summe 452 18,582.152 
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Ter- Durehlanfen« 


7 * 
Yaeuum-Bremsen: engl. Meilen 


fhlle 

1. Midlanl......... The Vuec. Brk. Co. Ltd. 45 1,685.608 
2. Great Northern .. » _ 4.888 
3. Lancaslire & York- 

SEITE „.-sarnaanı = un En 
4, London & South 

Western 2.2... s . 59 2,220.263 
5. Taie Vale ....... » I 127.836 
6. Belfast & Northern 

Countiep .....- FE s = 180.627 
7. Grent Southern & 

Wostern .u2...4. 23.236 
8. Glasgow & Bontli 

Westen zenueen: . 1 64.218 
9. North Easterit ... “ e u 
10. Fumess......... " 2 209.790 
11. Aylesbury & Buk- 

kingham.......r. i „ 11.208 
12. Waterford & Li- 

merick .2222..... * - 25.741 
13. Sommerset Joint 

Committee....... ” 1 114,578 
14, Great Western... » ir: 5,952.005 
15. Mersey ......... ® 4 60.572 

Summe 215  14,680.669 
Folglich bei der Westinghonse Bremse.... 1 41.775 
The Vacuum Brake Co. Bremse..... ArrT 1 69,282 


*»; 1, &%. hat 2#9 Lecom, uud 1604 Wag. unsgerüstet, die durchlaufe:. en Mailen 
können nicht argerehoe worden 


Nicht automatische Bremsen: 
Vaecnum-Bremsen: 


1. Cheshire Lines...... The Vae. Brk. Co Ltd. 2 64.302 
2. Great Northern » 0 4.122.216 
3, London, Chatbam & Dover B 1 14.205 
4. London & Nortli Western * 30 1,28.701 
5. Manchester, Sheffield » 13 1,695.069 
6, Manchester, South Junction » 1 96.895 
7, Metropolitan Ä 12 932.566 
8, Midland » 8 174.080 
9. Nord-Eastern » 1 4.100 
10. Soutlı Eastern » ri 3.1028 
11. Taf Vale * .- 7.009 
12. Balymenra & Larne » -- 8.274 
13. Dublin, Wicklow & Wexford » 1 381.546 
14. Great Northern (Irland) » _ 622.032 
15. Great Southern & Western » 937.574 
16. Sligo, Leitriim & M. Counties + _ 15.285 
17. Midlanı Great Western » 3 534.000 
18. North Staffordshire » u 208 289 
Summe 135  17,696.654 

Luftdruck-Bremse: 
1. Metropolitan Distriet......-.. Westinghouse — 729.081 
Summe — 728.081 

Frietions-Bremsen: 
1. Nord London „.seraraenun Ciuk & Web 5 508 891 
2. London & North Western ... » 8 2.700,202 
3. London, Tilbury & Southend . a = 3.082 
4. North Stuffordshire ......... B 30 506 
6. Bishop's Castle ............ ; 10.443 

6% Wrexham Mold & Connah’'s 

1 v 14.203 
Summe 15 3,527,557 
Folglich bei der Clark & Webl Bremse.... 1 279.043 
The Vacuum Brake Co. Bremse ... wa 131.087 
Durchlaufeude Meilen wit Vacuum-Bremsen...... 32,377.323 


Luftdruck-Breinsen .... 19,611.238 


Klektrische Kraftübertragung. Ueber die von M. Deprez 
angestellten Versuche über elektrische Arbeitsühertragung wurde 
jüngst in der französischen Akademie ein von sächverständigen 
Ingenieuren verfasster Bericht erstattet, der in den »Üomptes rendus ı 
1956, enthalten ist, und aus dem nach „Dingt, I. das Wichtigste hier 
miigetleilt sein mag. ; 

Die für die Versuche gestellte Aufzabe war: Es sollten 200 
Pferdekraft, welche in der Station Creil der französischen Nordbaln 
verfügbar waren, elektrisch bis zum Bahnhofe La Cnapelle in Paris, 
das heisst auf eine Distanz von 56 km fbertragen werden, mit einer 
wirtschaftlichen Leistung von 50%,. Die Arbeit sollte in Öreil durch 
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zwei Locomobile geliefert werden; eine einzige »tromerseugende 
Dynamomaschine sollte die Arbeit auf zwei stromempfangende 
Dynamomaschinen in Paris übertragen. Da indessen nur eine Empfang- 
maschine ausgeführt war, so konnte man in Paris wur S0 H. P. 
aufnehmen, während in Creil 100 H. P. entnommen warden. 

Die ersten, unter Mitwirkung eines Fach-Ausschusses, seit 
Norember 1885 durchgeführten Versuche lieferten kein gutes Resultat ; 
die Ursache war eine fehlerhafte Ausführung der Dynamomaschiuen. 
An denselben wurden nun nach Deprez' Angaben successive Ver- 
besserungen angebracht, 

Was den 112 km langen und 5 mm starken Leitungsdraht 
aus Silieiumbrouze anlangt, so hatte man denselben auf *%, seiner 
Länge mit einer Hülle von mit Harz getränkteın Hanf umgeben und 
diese in ein Bleirohr eingeschlossen. Nachdem aber am 5. December 
1885 trotmlem ein bedeutender Unfall eingetreten war, sich also 
diese Isulirung eigentlich als unnöthig erwies, so werden für die 
Leitung blos folgende Vorsichtsmasaregeln vorgeschlagen: Tsolirung 
beim Eintritte und Austritte aus dem Maschinen, wo sie im Bereiche 
der Hände ist; überall sonst Aubriogang in unerreichbarer Höhe 
and Aufhängung in gendgend grosser Entfernung von allen Tels- 
graphen- und Telephonleitungen zur Verhütung aller Berührungen 
und jeder Indnetion. 

Als Erreger des magnetischen Feldes der Dynamomaschinen 
in Creil und in La Chapelle dienten Gramme'sche Maschinen für 
niedrige Spannungen. Die Maschine in La Chapelle hitte nach 
Depres’ Vorschlag doppelte Bewickelung und die eine Bewicklung 
bildete einen Nebenschluss, welcher die Potentiahlifferenz an den 
Klammern der Maschine merklich gleich gross erhalten sollte, trotz 
etwaiger Widerstandsänderungen im Stromkreise. Die Maschine in 
Creil war eine gewühnliche. 

In La Chapelle wurde die Kraft ganz oder vorwiegend zum Betriebe 
der Pumpen im Bahnhofe benützt, der Deberschuss wurde vertheilt auf 
einen Hammer von 80 kg BArgewicht und O's m Hubhöbe, eine 
Drehbank, eine elektrische Winde für einen Lanfkrahn tür Lasten 
von 300 kg, und eine elektrische Locomotirbremse. Laza trieb die 
Welle der stromempfuugenden Maschine ausser ihrer erregenden 
Maschine noch eiue andere Gramme’sche Maschine, und der Strom 
der letzteren wurde unter die verschiedenen arbeitempfaugenden 
Maschinen vertheilt. 

Von den Versuchs-Ergebnissen wird zunächst hervorgehoben der 
gute und regelmässige Gaug der Maschine und die Abwesenheit von 
Funken an den Bürsten. An deu streomerzeugendeu und empfangenden 
Maschinen treten weniger Funken auf, als au den erregenden Maschinen; 
dies ist die Folge der grassen Stärke des inagnetischen Feldes und 
des guten Verhältnisses zwischen dem Strom der Ringe und dem der 
Elektromugnete. Die Bürsten stellt Deprez nur 4 bis 5* vor, was für 
die Leistung sehr vortheilbaft ist. Die Erwärmung ist selbst nach 
mehrständigem Gebrauche nicht gross. Die stromerzeugende Maschine 
maelıt 200 bis 220 Umdrehungen in der Minute, was einer Umfangs- 
geschwindigkeit von 7's m in der Seennde entspricht, während diese 
bei einer mit 1000 bis 1200 Umdrehungen laufenden Gramme'schen 
Masehine 12% m erreicht. Seit Februar 1986 bat man die Maschinen 
nach Belieben bis zu neun Stunden hinter einanderlaufen lassen 
können. 

Nachdem die Messinstrumente genicht waren, bat man am 
24. Mai 1986 eine Beihe von Versuchen gemacht, wobei man die 
Geschwindigkeit der stromerzeugenden Maschine von 168 bis 218 
Umläufen in der Minute gesteigert und dadurch ihre elektromotorische 
Krait von 4887 bis 6290 Volt gesteigert hatte, Die in Creil ver- 
brauchte Arbeit stieg von 67 auf 116, die in Paris von 27 auf 52 
Pferdekraft, die wirthscheftliche Leistung von rund 41 bis 46%, 
letztere wuchs im Allgemeinen mit der Zahl der übertragenen 
Pferdekräfte. 

lie theoretische Erörterung der Ergebnisse des Versuches mit 
den 115 Pferdekräften, 6004 Volt Klemmspaunung an der strom- 
erzengenden und 5456 Volt an der empfaugenden Maschine und 
9784, bezw. 9824 Ampere Stromstärke liefert ea Zahlen: 

Verlust dureh die Erzeugende 116 0 —#05 == 354 Pierdekraft. 


E » » Empfangende T31—5dı — 21% v 
Verlust auf der Linie Spa - 73 = 79 » 


Aus dem Widerstande 9745 Olım der Leituug and der mittleren 
Stromstärke 9.95 Ampere, dagegen ergibt sich als Leitungs-Verlast 
auf der Linie 127 Pierdekralt uud daraus und aus dem Gesammt- 
verluste 11652 64, als Gesammtverlust in den Maschinen; 
64— 127 — 513 Pferdekräfte, woren 32's Pferdekraft auf die strom- 
erzeugende und 19ı Pferdekraft auf die empfangende Maschine zu 
rechnen wären, 

Die Kosten einer Anlage zur Veberiragung von SU Plende- 
kräften zwischen Paris und Creil dürften sich belaufen auf ku. mdo NM, 
für die stromerzeugende, 24.X0 M, für die empfangende Maschine 
und 36.850 N. für die Leitung von 56 km, zusammen 99,840 M 
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Sehliesslich sei noch erwähnt, dass an anderer Stelle der Preis 
des Sitieiumbronce-Drahtes allein anf 31.360 Mark berechnet wird, 
was die Gesammtkosten der Leitung von 56 km auf rund 44.000 M. 
erhöhen würde; dabei wird darauf hingewiesen, dass selbst bei 
99.200 M. Anlagekosten die 5°, Zinsen und rand 5°, Tilgung allein 
bereita bei 300 Arbeitstagen im Jahre, einen Preis für die Stunden- 
Pferdekraft von mehr als 64 Pt. bedingen würde, während sie that- 
sächlich jetzt in Paris wur 8 Pf. and in den Provinzen noch weit 
weniger koste. 

Schnelle Schlenenauswechslung. Auf der Linie der New- 
Yorker Hochbahn in der 3. Avenue wurden nach Mittheilung der 
» Rail, Gaz.s am 18. Augnst d. J. auf einer Geleislänge von 305 ın 
von 18 Arbeitern in 95 Minuten 66 alte, 25 kg pro Meter wiezende 
Schienen herausgenommen, dafür nene 35 kg schwere Schienen ein- 
gelegt und letztere mit neuen Stossbefestigungen versehen und neu 
Fernagelt, Diese Arbeit wurde ausgeführt, ohne dass einer der in 
Zwischenzeiten von 1, bis 5 Minuten auf einander folgenden Zäge 
aufgehalten worde, wobei noch zu beachten ist, dass der auf eisernen 
Säulen rulende Fisenbau, welcher die Geleise der Hochbahu trägt, 
nur sehr wenig Raum für die Bewegung der Arbeiter und für das 
Auflagern ron Baumitteln und Gerüthen bietet, wodurch die Arbeit 
in hohem Masse erschwert wurde. Im Durohschnitte vahm das Heraus- 
nehmen einer Schiene und das Ersetzen derselben durch eine neue 
einschliesslich des Befestigens der letzteren 86 Seeunden in An- 
sprüch; bei zehn Schienen erfolgte das Auswechseln indessen in 
3°, Minuten, so dass auf eine Schiene nur 21 Secunden kamen. Bei 
füof anderen Schienen dauerte das Auswechseln, einschliesslich des 
Befestigens der neu eingelegten Schiene, zusammen nur 55 Secanden. 
Es wird noch bemerkt, dass anf den New-Yorker Hochbalınen nach 
den daselbst gemachten Erfahrungen uls zweckmässig erachtet wird, 
ÖOberbauarbeiten bei Tage auszuführen, obschon in der Nacht der 
Verkehr wesentlich schwächer ist und daher grössere Zwischenzeiten 
zur Verfügung stehen. 


CHRONIR. 


Ein Erlass betreffend die Eisenbahmunfälle, Die General- 
Inspection der österreichischen Eisenbahnen hat sich veranlasst gesehen, 
an sämmtliche österreichischen Eisenbahn- Verwaltungen einen Erlasa 
zu richten, welcher sich auf die in letzter Zeit ziemlich häufig ein- 
tretenden Eisenbuhnunfälle bezieht, derselbe ist om 22. October datirt. 
und hat folgenden Wortlaut: »Die in letzter Zeit häufiger vor- 
kommenden Eisenbahnunfälle Hiefern leider den Beweis, dass die an 
die Bahnverwaltungen wiederholt ergangenen Anfforderungen, dem 
unterstehenden Personale die genaueste Befolgung der sowohl im 
Interesse der Ordnnug und Sicherheit des Bahndienstes, als auch im 
Interesse der persdulichen Sicherheit bestehenden Vorschriften ein- 
zuschärfen, nicht den gewünschten Erfolg hatten. Ein grosser Theil 
der Unfälle und Vorkommuisse ist daher wohl auf eine unge- 
nügende Veberwachung des Dienstos seitens der be- 
rofenen Controlsorgane zurtekzufähren, denn es uuterliegt wohl keinem 
Zweifel, dass bei sorgfältiger Ueberwachnug des Personales und 
sofortiger Abstellaung wahrgenommener Uebelstände und ÖOrdnungs- 
widriekeiten das Einreissen von Mis>bräuchen und das Augewöhnen 
von Unzukömmlichkeiten verhätet würdens, 

Die General-Inspection kufpft bieran die Aufforderung, »dem 
Personale die gewissenhafteste Meike der Dienstesvorschriften 
nenenlings in zu... zu bringen und den Controlsorganen, sowie 
sämtlichen Vorständen die sorgfältigste Teberwachung des Personales, 
des Dienstes und sämmtlicher Bahneinrichtungen strengstens aufzu- 
trugen, sowie dafhr zu sorgen, dass diese Anordnungen auch anf das 
Pünktlichste befolgt werden.« 

Bildung eines neuen Fahrkarten-Verbandes. Am 23. Octo- 
ber d. J. bat unter Vorsitz der Kaiser Ferdinands-Nordbahn in An- 
gelegenheit des meuen Fahrkarten - Reglements eine Conferenz 
stattgefunden, in welcher der bereits in der letzten Nummer erwähnte, 
von der Kuiser Ferdinands-Nordbabn ausgearbeiteie Entwurf eines 
Reglements vorgelegt wurde. Die Grundzüge des Entwurfes sind 
folgende: Verbandskurten werden ausgestellt für Verwaltungsräthe wie 
för Oberbeamte der Eisenbahnen. Der Preis einer Kurte wird mit 
2004. festgesetzt. Der auf diese Weise erzielte Ertrag soll auf die 
betheiligten Bahnen pro rata der auf ibren Linien zurückgelegten 
Personenkilometer vertheilt werden. In der Conferenz wurde eine 
Reihe von Wünschen zum Ausdruck gebracht, welehe sich auf den 
Bezug der jeder Verwaltung zukommenden Zabl von Karten, auf deren 
Preisbemessung, und den Schlässel über die Erlösvertbeilung bezogen. 
Zur Prüfung dieser Wünsche wurde ein neuagliedriges Comite einge- 
setzt, welches am 30. October sein Referat erstattet hat. 

Mährisch-schiesisehe Centralbahn. Der von dem Prioritäten- 
Curator Dr. Millanich und den Vertrauensmännern gestellte Au- 
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trag, die von der genannten Babn angebotene Einlösung des am 
1. Juli 1877 fälligen Prioritäteu-Coupens per 7 fl. 650 kr. in Silber 
sammt rückständigen Ziusen, zusammen mit dem Betrage von 7 il. 
65 kr. anzunehmen, wurde vom Handelsgerichte unter der Badingung 
caratelsbehördlich genehmigt, dass die Einlösung dieses Coupons ab 
November 1856 erfolgt. 


Ein Petit der Wiener Tramway-Gesellsehaft. In der Sitzung 
des Wiener Gemeinderatbes vom 27. October brachte Gemeinderath 
Prätorius ein Ansuchen der Tramway-Gesellschaft an die Statt- 
halterei zur Kenntniss, welches dem Gemeinderathe zur Begutachtung 
übermittelt wurde. Die Gesellschaft verlangt in diesem Ansuchen die 
Erhöhung des Fahrpreises von 8 auf 10 kr., den Abgang der ein- 
zelnen Wagen in einer Frist von 10, respective 15 Minuten, die 
Bestimmung der ein- oder zweispännigen Fahrt durch die Gesellschaft 
und endlich das Zugeständniss, dass der Wagen in der Weise Passa- 
giere nelımen dürfe, dass auf den Quadratmeter 3 Personen gerechnet 
werden. Der Referent spricht sich im Einklange mit dem Magistrate 
gegen die Annalıme solcher Anträge aus. Die Veberfüllung sei heute 
eine solche, dıss man an eine Frist von 10, respective 15 BMinaten 
gar nicht denken könne, da ja dann der Uebelstand noch vielfach 
vermehrt würde. Eine Erhöhung der Falrpreise könne heute gar 
nicht in's Auge gefasst werden. Ebenso sei es das Streben des we- 
meinderathies, nur zweispännige Wagen einzuführen, während die 
Gesellschaft das Gegentbeil anstrebe. Endlich könne auch der letzte 
Puukt nicht augenommen werden. Wenn man auf einen Quadratmeter 
drei Personen rechne, so entfallen auf einen Waggon 52 Personen, 
während höchstens 38 Personen zulässig sind. Referent beantragt, es 
möge sich der Gemeinderatli für die einfache Ablehnung dieser An- 
träge anssprechen, dabei aber der Statthalterei gegenüber bemerken, 
dass der Gemeinderath niemals einen andern Standpunkt ala den- 
jenigen der Interessen des Publikums eingenommen habe, 

Noske findet, dass diese Anträge ganz unglaubliche sind, 
Zehn Kreuzer Fahrpreis, einspännige Wagen, die alle 15 Minuten 
verkehren, und 52 Personen in einem Waggon — mehr könne aller- 
diogs auf erumal nicht geboten werden. 

Die Anträge des Referenten werden einstimmig angenommen. 


Besultatlose Verliandlungen mit den serbischen Staats- 
balınen. Seit vielen Monaten hat die Direction der preussischen 
Staatsbalınen mit der Nordbahn, Nordwestbahn, der Oesterr.-ungar. 
Stastseisenbahn-Gesellschaft, den österr, Staatsbahnen und der Donau- 
Dampfschifffahrts-Gesellschaitt einen Umschlagrerkehr Oedenburg- 
Wien einrichten wollen. Das Handelsministerium hat erst nach vielen 
Unterhandlungen, abweislichen Bescheiden und Recursen «die Ge- 
nehmigung hiezu ertheilt, da dieser Umschlagsverkehr für deutsche 
und österreiehisch-ungarische Wasren in der Riehtang nach Rumänien, 
Bulgarien und Serbien in Wirksamkeit treten sollte. Nach erfolgter 
Genehmigung traten aun die oben genaunten Bahnen mit den serbi- 
schen Stastebahnen in Verhandlung; eine diesbezügliche Conferenz 
verlief leider olme Besultat, indem sowohl die destschen als die 
österreichisch-ungarischen Bahuen keine Einigung in den einzelnen 
Instradirungsiragen erzielen konnten. Auch erklärten die Vertreter 
der serbischen Balınen, keine neuen Concessionen rücksichtlich ilrer 
Strecken zugestehen zu können. Eine gleiche ablehuende Haltung der 
serbischen Bahnen hat auch die bereits als erfolgreich bezeichnete 
Conferenz in Belgrad resnltatlos verlaufen lassen. In dieser Conferenz, 
an der Vertreter der österreichischen und ungarischen Staatsbahnen, 
sowie der serbischen Bahnen theilnahmen, sollten directe Tarife von 
Öesterreich-Ungarı nach serbischen Binnenstationen erstellt werden, 
deren Wichtigkeit für den beiderseitigen Verkehr von grosser Be- 
deutung ist. Die serbischen Vertreter erklärten nämlich die in der 
Conference a quatre stipalirten billigen Einheitssätze insolauge nicht 
zugestehen zu können, als der Auschlass mit Konstantinopel und 
Salonich wicht fertig sei, 


Zur Erneuerung der Handelsrerträge mit Deutschland und 
Italien, Das italienische Parlament hat ein Comite mit der Aufgabe 
betraut, seine Anschauungen über die Ziele der italienischen Handels- 
politik, namentlich mit Bücksicht auf den bevorstehenden frühzeitigen 
Ablauf des Handelsvertrages mit Oesterreich-Ungarn und Frankreich 
zu entwickeln. Das Comite beantragt nun in dem von ibm verfassten Be- 
richte die Kändigung diesar Verträge und die Aufstelluug eines autonoınen 
Tarifes, der gerenüber allen Staaten in Anwendung za kommen habe, 
welche Italien die Meistbegünstigung nicht zugestehen. Wie nun das 
»Fremdenblatte meldet, soll auch die österreichische Regierung beab- 
siehtigen, von dem mit Ende d. J. vertragsmässig stipulirten Vertrags- 
kündigungsrechte Italien gegenüber Gebrauch za machen, da für eine 
ganze Reihe von Artikeln, wie Brod, Glas- und Thonwaaren und chemische 
Products theils Zollireikeit, theils gebundene Zölle bestehen, welche 
unsererseits auch den anderen Staaten, mit denen wir im Meist- 
begüustigungs-Verhbältuisse stehen, bewilligt werden müssten. 


3 
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Zur Bearbeitung des Materiales für die Erneaerung der Handels- 
verträge mit Deutschland und Italien hat die nied.-österr. Handels- 
und Gewerbekammer ein eigenes Comite designirt, welches sich am 
3. November eonstituirte. Dem nied.-österr, Gewerbevereine ist die 
Einladung des Handelsministeriums zur Abgabe eines Gutachtens (bis 
Ende December d. J.} üher den Abschluss von Handelsverträgen mit 
Deutschland und Italien zugekommen. Der Wiener Huudelskammer, 
Welche eine diesbezägliche Acusserung bis 15. September erbeten hatte, 
wurde geantwortet, dass der Gewerbeverein dermalen nicht in der 
Lage sei, in dieser Frage ein Gutachten abzugeben, nachdem bei den 
bekanuten Schwierigkeiten in der Zolltarit-Frage es bisiier noch nicht 
entschieden ist, auf Grund was fär eines Tarifs in die Verhandlungen 
mit Deutschland und Italien eitzutreten wäre, Der Gegenstand wird 
vunmehr der Zolleommission des Vereins vorgelegt werden, damit sich 
dieselbe hierüber äussere. Ex liegt bereits eine Reihe vun dreissig 
Referaten über die Frage des Handelsvertrages mit Deutschland vor, 
so dass im geeigneten Zeitpunkte das abverlangte Gutachten ohne 
besondere Schwierigkeiten wird ubgegeben werden können. 

Interessant ist wie die Haudels- und Gewerbekammer in Linz 
ihre Stellung in der Frage der Erneuerung der Handelsverträge präcısirt, 
Sie erklärt, von sich sagen zu dürfen, dass sie nie mit Forderungen 
extremer Schutzeölle fir einzelne Fabrikate aufgetreten sei und daher 
zu keiner Zeit las Zustandekommen der Händels- und Tarifverträge 
erschwert habe, Nie habe sie zu denjenigen gehört, welche durch das 
Schlagwort »autenome Zellpolitik« die Lage der Industrie zu verbessern 
meinten. Die an manchen Orten stättgelabten Disharmızien zeigen 
zur Genüge, dass Diejenigen, welche sieh von dem autouomen Zull- 
tarife die Heilung allen Schadeus erwarteten, einigermassen von der 
Wirkung dieses Zaubermittels enttäuscht sind. Zunächst sei nicht zu 
verkennen, dass ein österreichisch-ungariseher Zulltarif an und tür 
sich schon einen anderen Charakter habe und nachı der bestehenden 
staatsrechtlichen Stellung der beiden Staaten der Monarchie haben 
müsse, als vi autonomer Tarif eines anderen staatsrechtlich eitı- 
heitlichen Staates. An diesem staatsrechtlichen Zustande -—- fährt die 
Kammer fort — zu rätteln, wäre ein Wagniss, weiches Niemand uuter- 
nehmen sollte, am wenigsten aber eine Handels- und Gewerbekammer, 
welche sehr wohl den Werth der Zolleinigung wit einem industriell 
noch wicht 80 entwickelten Staate zu schätzen weiss. Durch diesen 
tintsächlichen, nicht nur aus politischen Rücksichten, sundero im 
Interesse der Industrie auch aus wirthschaftlichen Gründen nicht iu 
Zweifel zu ziehenden Zustand muss aber jeder österreichisch-ungarische 
Zolltarit schon einen vertragsinissigen Charakter (nämlich zwischen 
den beiden Reiehshällten) besitzen, und es ist daher deshalb schon 
die vielleicht vermutliete Drolwirkung auf andere Stunten cine geringe; 
aber die Erfahraug zeigte, dass ja dieselbe überhaupt ausgeblieben ı15t. 
Die traurigen Rückwirkungen «der Zollpolitik der einzeinen Staaten 
auf wichtige Bereiche des staatlichen Lebens seien wohl nicht mehr 
obzuleugnen. Ganz besonders mache sich der Abgang des für das 
Gedeihen er Industrie nothwendigsten Momentes fühlbar: der Stabilität. 
Die Kummer erklärt, es auf das freudigste zu begrüssen, duss der 
Erlass des Haudelzministers die ausserordentliche Bedeutung anerkennt, 
welche der Erhaltung und thunlichsten Erweiterung auswarliger Ab» 
satzgebiete für unsere Erzeugnisse aller Art zukommt, es oflen aus- 
sprieht, dass nur Verträge wit Convrentisvaltarifen diesem Zweck 
entsprechen können, daher solche zustande zu bringen, das Ziel dei 
kerieruug sei, Wohl dürfen die Schwierigkeiten nicht verkaunt werden, 
welche der Erreichung «dieses Zieles sich in deu Weg stellen, zumal 
nicht anzunehmen ist, dass die Erkeunniss der Notkwendigken, det 
internationalen Verkehr auf «diese Weise su sichern, schon überwil 
Wurzel gefasst hat; allein, es sei sicherlich von grossem Wertke, weun 
diese Nothwendigkeit so deutlich von berufener Seile ausgesprochen 
wird, und damit auch Denjenigen, welche die Einzeliuteressen zu Ver 
treten berufen sind, in unzweideutiger Weise nahegelegt winl, genaue 
Sonderung unter Jen mannisfechen Wüuschen vorzunehmen, unter 
alten Umständen aber dus Gesummtinteresse in erster Linie im Auge 
zu behalten, 

Verkehrs-Eröffnungen. Erzherzog Ludwig Victor eröfluete um 
24, October d.J, auf einem Separatzuge die valeru vollendeie Buhn- 
strecke Hellbrunsn-Landesgreuxe der Sulzbarger Localbahn. 

Die Eisenbahn Vinkovce-Brska würde am 28. Vetober 1. J. 
dem Verkehrs übergeben. 

Vesterreichisch-nzarischer Lloyd, In Folge der gebesserteu 
Sanitätsverhältnisse bat der Lloyd» Verwaltungsratli die Line Triest- 
Venedig vorläuüg blos für deu Waarenverkehr wiedereröänet, und 
erfolgen die Abluhrten nur „ach vompletirter Ladung. Von Fall zu 
Fall wird bekanntgegeben werden, wenu ein Dampter unter Ladung 
gestellt wird, Das Ministerium des Acussern bat den Lioyd-Ver- 
waltingsrath im Einvernchwen mit den beiheiligten Kessortuinisterien 
ermächtigt, während der Laser der gegenwärtigen Sumtätsinnssregeln 
deu Hafen von Traü durch die Dampfer der Linie Trivst-lorfu aut 
der Hn- uni Rückreise anlauten zu lassen, 
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Oesterreichisel - ungarische Stauntseisenbahn-Gesellschaft. 
Mit 15. Norember I. J. tritt der Nachtrag XI zum Localtarife, Theil LI, 
Heft 1, ddo. 1. Februar 185% in Kraft, Dieser Nachtrag enthält 
Fracltsätze für den Verkehr mit den Stationen der Localbahn Esztergom- 
Nana (Gran-Naus)-Ipolysag und geänderte Frachtsätze des Special- 
tarifes [ für den Verkelir zwischen den Stationen Ipoly-Paszto, Kemend, 
Szilad-Zele und Zalaba einerseite und deu Stationen der Linie Wien- 
Bruck a d. Leitun andererseits. Exemplare erliegen in den gesell- 
schaitlichen Stationen und können bei der Verkelrs-Direction ın 
Wien, Pestalozzigasse Nr. 8 bezogen werden. 

Zugsontigleisung auf dem Semmering. Am ji. November 
sind beim Frachtenzuge Nr. 122 zwischen dem Semmermg-Tonnel 
und der Station Steinhaus in Folge Abrutschens einer auf einem 
offenen Lowry transitirenden Lattensendung drei ivere Wagen ent- 
gleist, wodurch auch das rechte Hauptgelcise verlegt wurde. La der 
Iriester KEuzug Nr. 3 diese Stelle meht passıreu Kommte, erlıtt er 
eine Verspätung von 54 Minuten. 

Tarsezibial-Bahn,. Las königlich ungarische Communications- 
Ministeriaim hat die techmsch-polizeiliche Prüfung der schmalspungeu 
Taracztliul-Bale am Marmaroser Comitet ler den 14. Vetober an- 
beraumt und den Inspector der königlich ungarischen General-Inspec- 
ton für Eisenbahmen, Carl Mark, sowohl mit der Führung der 
Commission betraut, als auch denselben ermächtigt, die Eröffnung 
des Betriebes in dem Fall zu gestatten, weım dugegen keine Austände 
obwalten. Man kudpit, wie dem sU. Bl. £ Es aus Budapest ınıt- 
getheilt wird, iu der dortigen armen Gegend grosse Hotfiuungen au 
diese Balın, da sie bedeutende, bisher dem Verkehr unzugäuglich 
gewesene Waldeomplexe erschliesst und fernera den Abbua eines 
einen seltenen und besonders schöuen grünen Marmor führenden 
Gebirgsstuckes ermöglicht. 

Sulgo - Tarjaner Eisenwerks- Gesellschaft, Die General- 
Versammiung der genannten Gesellschaft beschloss, vom Gewiuu per 
708.665 6. mach Abzug der statutengemässen Abschreibangen per 
137.975 8. sowie einer susserordentlichen Abschreibung von 2u.U0u fi. 
und zuzöglich des Gewinnertrages per 26.140 Hd. eine 5" ige Dividende 
zu vertheilen, und den Best per SU.7798. auf neue Kechnuug vor- 
zutiagen. 

Eine serbische Balınlinie. Wie aus Belgrad gemeldet wırd, 
hat der österreichische Bauunternelimer v. Fröhlich in Graz von 
der serbischen Kegierung die Vorconcessiun tür eine Balınlimme Val- 
jevo-Nabrze erhalten. Dieselbe hat eine Länge von 54 kin und soil 
normalspuang erbaut werden. Die Tractruugsarbeiten aut der ge 
wannten Linie sollen unmittelbar ın Angel genommen werden. 

Die subventionirten deutschen Vampfer. Seitens des Uuter 
vebmens der sabventionirten Dampferlimien wird, wie “us Beru 
gemeldet wird, erwogen, ob nicht mach der ursprünglichen Vurlage 
Neapel auzulaufen, von dort eine Verbindung nach Genua einzurichten, 
dagegen die Alitteimeerhnie auizugeben und das Unternehmen durcu 
eise weitere Zweiglinie von Aden nach Zanzibar oder von Columbo 
nach den grossen indischen Hatenplätzen zu erweitern wäre. Lie An- 
gelegenheit beludet sieh indess noch ın dem Stadınam der Vorprafung, 
4a noch keine bestimmten Anträge vorliegen, 

kin Eiseubalnrath in Dänemark. Darch cin Begierungs- 
Deeret wurde eine dein Österreieuischen Staatscisenbahnratue analoge 
lustitatiou tur die dänischeu Bahnen geschuflen. 

Bau einer griechischen Eisenbahn mit osterreichischem 
Capitale, Zwischen der griectuschen Regierung uud eiuem auglo. 
Österreichischen Uonsoruum sollen in jüngster Zeit Verhaudlaugen 
wegen des Baues der Eiseubahu Pyraeus-Larissa stattgefunden buben. 
Wie ollictöserseits gemeldet wird, hätte die Verhaudlung aut dem 
von der französischen Mission entworlenen Projecie busirt. Der Ver- 
treter jenes Uousortiums Iube dieses Project sowohl in strategischen 
als in conmmercieller und internationaler Beziehung ucceptirt, una 
babe sich blos bezäglich der Details eiue weitere Verständigung wmit 
den Gapitalisten voerbehulten, welche er vertritt, 

Die Congobabn. Der Entwurt einer Convention Zwischen der 
kegierung des Uongosiantes und dem Belgischen Dyudikat tür bildung 
zußächst einer >tudıen - Gesellschait unter der Fırına Comp mut 
du Congo pour le Commerce et Industrie wird suehen durch deu 
„.Mensteur des Inter, Mus,s Vverößentiein, Derselbe enthält im 
Wesentlichen solgesue Bestimmungen: 1. Die Gesellschatt wird auf 
ilre Kosten die Verstudien einer bisenbaly yom unteren Unugo bis 
Stanley-Pool anlertigen, und zwar binuen 45 Monaten; 2. als Entgelt 
erhält sie 10.0) Hektaren von dem der Legierung gehöreuden Land, 
welche sie unter gewissen Einschränkungen wählen dar; 3, sobald 
sie die Vorstudien überreicht hat, behält sie 18 Monate hindureb 
das Vurrecht auf eine Coucessiou für Bau und Betrieb auf 49 Jahre; 
sollte dieses nicht ausgeübt werden, so bat die Gesellschaft weitere 
3 Jahre hindurch eiu Vorrecht auch dann, wenn der Staat ein undert- 
Crhier des charges acceptiren sollte; &. übernimmt die Gesellachast 
deu Bau und Betrieb, so kann sie beuuspruchen: @> Ueberlassung 
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des Bodens für den Babrkörper n s. w. und dessen Steuerfreiheit, 
b} einen 220 m breiten Streifen zu beiden Seiten der Balın, ©) 1500 
Hektaren Land in jedem beliebigen Theil des Congostaates, binuen 
5 Jahren nach vollendetem Bahnbau auszuwählen, fär jeden Kilometer 
Bahn; 5. übernimmt die Gesellschaft den Balınban, so verpflichtet 
sich der Congostaat auf 99 Jahre, der Gesellschaft jührlich 20%, 
des Brutto-Ertrages der Ausfuhrzölle im Vorjahre als Zuschuss zıı 
zahlen, jedoch nicht melr als 5*%, des am Schlusse des Vorjahres 
von der Gesellschaft verausgubten Anlagecapitals; 6, vom Betriebs- 
gewinne, zuzüglich des erwähnten Zuschusaes, sind 6%, als Rücklage, 
6%, als Zinsen für das Anlagecapital, vom Ueberschusse 40°, au 
den Congostaut und 60%, um die Gesellschaft zu überweisen. 


LITERATUR. 

Kalender für Sirassen- und Wasserhan- und Cnltur- 
Ingenieure, Herausgegeben von A. Rheinhard. 14. Juhrgang. 1887. 
— Wie in früheren Jahren, se enthält auch der 14. Jahrgang dieses 
nützlichen Kalenders die für den Iugenieur nöthigen Tabellen und 
Formeln, welche ihm in allen Fällen als Behelfe für die etwaigen 
Berechnungen dienen können. Eine wesentliche Bereicherung haben 
einzelne Abschnitte erhalten, so die Capitel »Cniturtechnike und 
»Wasserbau«, die meteorologischen und hydrologischen Notizen, zu 
welchen eine werthrolle Abhandlung über die Berechnung der Quellen 
und Stromabflussmengen beigegeben eracheint, Die Fluss- und Canal- 
schifffahrt wurde mit Rücksicht anf die hohe Bedeutung dieses Zweigen 
der Wasserbautechnik in der gegenwärtigen Zeit einer Nenbearbeitung 
unterzogen. Der Abschnitt über das Wasserversorgungswesen wurde 
gleichfalls erweitert, und sind die Preise nach ihrem derzeitigen 
Stande richtiggestellt worden. Auch die Hydraulik ist soweit ergänzt 
worden, dass sie naumehr für die gewöhnlich in der Praxis workom- 
menden Fälle vollständig ausreicht. Wo verschiedene Formeln zur 
Anwendung gelangen, wurden diejenigen angeführt, welche die zu- 
verlässigsten Resultute liefern. Ebenso wurden die Capitel »Strassen- 
baue, »Wald- und Feldbahnene nach dem neuesten Stande ent- 
sprechend dargestellt und wesentlich erweitert. 

Der Kalender wird sonach in seiner wesentlich verbesserten 
Auflage auch in diesem Jahrgange nicht nur den Ingenieuren ein 
willkommenes Nachschlagebsch anf dem Bauplatze, sowie beim Con- 
struiren, sondern auch durch seine zahlreichen technisch-statistischen, 
zumeist ans neuesten Pnblicationen entnommenen Angaben weiteren 
Kreisen von Nutzen sein. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 


Für die P, T. Clubmitglieder stehen in der Clnbkauzlei zur 
Verfügung: 

Gastkarten zn den Vorträgen im Niederösterr, Gewerbe- 
Yereine, Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Vereine, Wissen- 
schaftliehen Club und Yereine der Literaturfreunde, 


Permanenzkarten (für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in der Saison 1886-1887 stattfladenden Vergnägungs- 
Abenden, Promenade-Coucerten, Masken-Billen und Specialitäten- 
Abenden. — Diese Permanenzkarten werden gegen die Einlage von 
1 fl. ausgefolgt, welche bei Retournirung der Karte innerhalb 
zweier Tage nach jenem, für den sie behoben 
wurde, räckerstattet wird. 


Anweisungen auf Parguetsitze im k. k. priv. Carl- Theater 


zu dem auf die Hälfte ermässigten Preise, — Auf Grund der Anwei- 
sungen werden an der Cassa auf Wunsch atch andere Sitze arıs- 
gefolgt, insoweit solche verfügbar sind. — Es wird aufmerksam 


gemacht, dass nur die mit der Clabfirma abgestempelten Anweisungen 
berücksichtigt werden. An Dienstmänner werden an der Cussn keine 
Billets ausgefolgt. 


Karten und Aumelsungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
u. zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
hazybade, Margarethenbade und Sofienbade. 


Entree- Anweisungen für den Besuch des »Gran Panoramıs 
de Vienne« und des »Nenen Panoramas im Prater« zu dem ermässigten 
Preise von 20 br, 





Sub - Abonnements aul im Club aufliegeuie Tuges- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können daselbst die Herren P, T, Clubmitglieder das Verzeichuiss 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements. Bedingnisse 
einschen. 


f- EL er nam 


Beglinstigung der P. T. Olubmitglieder und daren Familien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassercur im 

Essterhäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Die Firma Weldler & Buulie, %, k. landesbefugte Leinen- 
und Wüsche-Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10°%,, und werden 
ausführliche Preis- Couwranis auf Verlangen franco sugesandi. 


Die Harınoniumfabrik von Umlauf & Karanitsch, IV: Leiben- 
frustgusse 8, IT. Stock, hat den Clubmitgliedern Vorzugapreise ein- 
gerkumt und auch von Fall zu Fall Ratenzahlungen zugeständen. — 
Näheres in der Clubkauslei zu erfragen. . ’ 


HI. Versammlung. Dienstag den 9. November, 
7 Uhr Abends, Vortrag des Herrn Josef Krämer, Ingenieur, 
Telegraphen-Vorstand-Stellvertreter bei der k. k. General- 
Direction der österreichischen Staatsbahnen, Docent für 
Elektrotechnik, über: »Neuerungen im Telegraphen- 
Dienstex. (Mit Demonstrationen und Experimenten), 















Facade-Farben-Fabrik 
u Carl Kronsteiner 


(rorm. F. Gursch im Sünmarinz) 
WIEN, IE, Hanpisteasss 120, im eigenen Hanse 


Lieferant der erzberzoglichen nnd fürsilichen Owtsrerwaltungen, eimmi- 
licher Bisenhahnen, Industrie, Berg- und Hüttengesellschaften, der meisten 
Baugssellachafton, Banunternehmer und Baumelster, sowie auch vieler 
Fariks- und Renlitätenbeaitzor. 

! De Fagade- Farben 

Ä sind seit dem Jahre 1860 im Handel nnd werden mit Vorliebe zum Färben ron 
| Gebäuden aller Art, jarbesoudere; Blsenhahnbau Kirchen, Schulen, öffent- 
| ichrn Anstalten, sowie deriuneren Wohnungnräumlichkeiten n. dgl, varmendet. 
f Iienelben aind in 35 vorschiedenem Mustern, von 16 kr. per Kilo auf- 
wärte, stats lagernd, werden je trocksnem Zustande und in Pulrerform geliefert 
nad sind, anbelangerd die Reinheit des Furbenton«s, dem Oelanatrich voll- 
nen gleich. Ausserdum geniessen diese malnu Farben den besonderen 
Tortheil, dass al» die Mauerm nieht beeinträchtigen, während ba} drm Oel- 
ansirich die Porusa der Masern rersiogen, daher eine Ausdänstung der 
Wände nach Aussen nicht lich und die Feuchtigkelt an den Inmeren 
Wänden in kärsestur Zeit sum Vorschein kommt. 

Diese Farben sind in Kalk lslich und können rom Jedermann olıns 
besonders Manipelation sehr leicht vernzbeitet worden. — Zam zweimaligen 
Fürbein eines Quadrammiters Plächsnraumss bendthigt man em 10-12 Deka 
Farbe. Munterkarten sowie Gehrauchanmeisungen werden auf Wunsch 

zratis und franes angessmdet. 
(Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbarse Farben unter meinem Namen In 
Handsi zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 
zu Warnen. 


Fersandt für In. und Anabend. 





























10133 K, prir. 


Liehtpaus- Anstalt 
H.& L.ITTERHEIM 


WIEN, Währing, Johannesgasse Nr. 35 
umpfieklt sich zur Verrielfälligung von Plänen sach unserem patentirten negrographischen 
Liehtpausverfahren (schwarze Liniou nef weissen Qrusd), Daxru Ist die Zeichnung 
anf Pauspaplor nothweodig, die Linien mit intensiv scohwarser Tusch» geasgen, 
Liefe von Cinnstipapier zur Belbstanfertigung vos Plänen iwela* Linien 
au Elauom Grund). = Preis mässig, Arbeit schnell und solid. 
—— Filinise: PRAG, Köuigshofergamse Ar. 2, me 


Winole um 


Kork - Teppiche 











für Eisenbahn-Waggons, Wartesäle ete. 
F.C. COLLMANN’S Nachfolger A. REICHLE, 


WIEN, L, Kolowratring Nr. 3. 10197 





Die Im Jahre 1840 gagrändole Fabrik von 


Michael Winkler & Sohn 


WIEN, VII, Marlahilferstrasse Nr. 118 
erzuugt 


| Warnungs-, Gradioentenzeiger-, Wächterhaus-Nummern-, Bes- 
höhen-, Stations-Aufschrifts- und alle sonstigen Tafeln und 
I Buchstaben zur Bezeichnung dos Inneren und AoussorenderEiseon- 
zausıl bahn- Gebäude und -Objeote. 


Pulsometer 
mit Pendelstoueruns 
für Wasserstations-Anlagen. 


Einfachste billigste Dampfpumpe ohne Kolben und 
ohne Maschine, — Ueber 5000 Stück im Betriebe. 
Wird auch leihweise zur Auspampung von Baugruben 
und Schächten abgegeben. Preis-Courant, Kosten- 
voranschläge und Auskünfte gratis und frauco, 


CARL EICHLER, vormıls C. Henry Hall, 


Wien, I., Fichtegasse Nr. 9. 10268 


Steinmäller-Kessel | BAECHLE & CP. 


Röhren-Dampfkeossel. Maschinenfabrik, 
WIEN, 10837 


Landstrasse, Wassergasse 3, 
empfiehlt ein reiches Lager in 


Locomobilen und transportablen 
Dampfmaschinen 
von 2 bis 25 Pferdekräften, 





































Eisenbahn - Unternehmungen 
10098 empdehlt sich 


desef Echebek 


= bürgl. Tapezierer u. Decoratenr, 
Beate Anlage, Einfachste Construction. herr Pa %. k. Stastebahnen ge 


L. & C. Steinmüller, | "«immisMerdhabn, Added, Lemberg 
Gummersbach (ähslaproriaz). a A 
Vertssier: Zultas Overheil, WIEN, IV., Viktorgasse 12, 


Wien, IV., Schleifmühlgasse 4. 10254 Ecko dar Karolisongaane Nr. 97. 


FR. KRIZfK 


Elektrotechnisches Etablissement 
Prag-Karolinenthal. ——— 














Transportable Beleuchtungswagen für Eisenbahnen. 
Bogenlampen, System »KFiäik & Pitter. — Kraftübertragungen 
eigenes System. — Verbesserte Dynamo - Maschinen grösster 

Leistungsfähigkeit. 10949 





Egalisir-. 
Drehbänke, 


Hobel-,Bohr-, 
Btoss- und 
Shapisguaschinen 

in allen 

Dimensionen stets 

am Lager in der 


Werkzeug-Maschinenfabrik Er. Dania, Wien, X., Laxeuburgerstr. 10, 


STEFAN v. GÖTZ & SÖHNE 


nyuEm, 
11., Brigittenau, Giessmannsgasse Nr. 2, 





Fabrik für Maschinen and Apparate zur Sicherung des Eisen- 
bahnbetriebes, sowie für Werkzeuge und Gebranchs-Artikel für 
den Bahnbau, Bahnerhaltungs- und Bahnbetriebsdienst, dann 
10249 für Berg- und Hüttenwesen. 
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Vom Erfnder Horra Prof. Dr. Meidinger ausschlionich 
antorisirte Fabrik für 


h ..%Y Ir 
MEIDINGER+ÖFEN 
H. HEIM, Döbling bei Wien, 
Mit ersten Preisen prämiirt: 

Wien 1978, Cnssel 1677, Paris 1978, Sechshans 187, 
Wels 1978, Teplitz 1850, Wien 1880, Eger 1881, Triem IE. 
Niederlagen: Wien, I., Kärntnerstrasse 40.42, 

Hudapenst, Bukarest, Mailand, 
Vhonethnf. Strada Jipsean! 46. Corso Vitt, Erumannsle 38 | 
Vorzüglichste Regulir-, Füll- und Ventliatioss- 
Oefen für Bureaux, Wartesäle, Wohnräume, 

Schulen ete. in einfacher und eleganter Aussiattung 
In Omsterreich-Ungain werden vos 30 Bahnanstalten 
906 Oefen unseres Fabrikates in verschindmm Üe 
binden verwendet, | 
Heizung mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen, 
Central-Luftheizungen für ganze Gebäude 1 
“Eon idgoun-Ädrnen 
von unserer Fabrik 443 £tfick an Eisenlahmen und für ind 






































iche Sanitätszbge des k, k Militär-Aerars und des sonv. Maltener- 9 
« Titterunlens geliofert. \ 
Schutemarke der Fıuhrik Die grosse Beliebtheit, deren! 


sich unsere Oefen überall erfreuen, | 


M E | D | N 6 E R- OFEN hat zu vielfachen Nachahmunges 


| lAnlass gegeben. Wir warnen dess- | 
1} f H 2 H E | M N halb, unter Hinweis auf unser 
| Wr “ N astenstehende Schutzmarke, dass 
re P.T. Publikum in seinem eigenen 
Interosse vor Verwechslung unsores rühmlichst bekannten Fabri- 

| katen mit Nachahmungeon, mögen dieselben einfach als Meidinger- | 
 Osfen oder ala verbesserte Meidinger-Oofen anempfohlen werden | 
! 


Unser Fabrikat hat naf der Innensalte der Thüren unsere Schutzmarko eingugemes 
1003 















war Prorperte und Preislisten gratis und franco, = 


mg Für Eisenbahnen. eg 


Potzfäden, Gurten, Tapezierer-Löinen, Säcke, 


Erste österreichische 
wos JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Besirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 22. 





Goldene Medaille Goldene Medaille 
Glasgow 1883. Khrendiplom London 1884. 
10145 X. u. k. Patent. 


ME DBelta-Bietall 


Aste 1888. 


empfiehlt für technische, bauliche und industrielle Zwacke aller Art 


Die ästerr.-ungar, DeltaNetall-fabrık EL W. BECKER, 


—— TIENS, I., Lothringerstrasse Fr. 15. = 





Blasbälge und Feldschmieden 


sowie allo Gattungen 
Sehlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschl- 
nen, Beifblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schifl- 
fahrts- Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede eto. empfiohlt 
de k. k, prir. 

7 Hof- und Armee-Blasbalg- 

und Feldschmieden-Fabrik 


Jose Sehalier in Wien, 


IL, Rothonsterngasae 2l. 
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marken - und Musterscnull 
PATEN ALLER LÄNDER + 
erwirkt das behördi. ooncessioal 
Erste Privileglen-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851, Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr 


PAGET .....:;:. WIEN 


Brosmbirs „„Erüindungs-Bohutz" von C, ©. Pagrt, Verlag von Lehmann 4 Wrein 
& 1. Bnıklit a A oompleien Text der ünerr und denischen Painnigmmis 


Digitiz@c b ‚(300 le 






Röhren aller Art, 


Looomotiv-Röhren aus Holikollencisen und Stahl, 
sowie Kupferstutzen, 

Dampfheizungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kessel-Röhren, 

Röhren für Gas- 


und Wasserleitungen in Eisen, 
Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstücken, 
Werkzeugen etc. etc, fertigt 


ALBERT HAHN 
10137 Röhren - Walzwerk, 
Wien, I, Himmelpfortgasse Nr. 28, 
Oderberg, Berlin, Düsseldorf und Moskau. 


Werkzeug-Guss-Stahl für Melssel, Gewindebohrer u. s. w., porenfreien 
zühen Tiegel-Stahl, Fagon-Guss, sowie fertige Werkzeuge jeder Art 
emnpfiebit 


Johann Bernreuther 


(vormals Bernreuther & Miller), 
WIEN, 
L, Schillerplatz, Gauermanngasse 4. 
Alleiniger Erzeuger der seit 70 Jahren rühmlichst bekannten Marlin 


Miller’schen Zieheisen für Gold-, Silber-, Kupfer-, Messing- und 
Eisendraht. (Sogenannte Wiener Eisen.) — Marke M. Wien M. 


Ich bin bereit, die Niederlage und den Verkauf der Erzeugı-isse 
eines leistungsfähigen Kupfer- oder Messingwerkes, sowie anderer 
Fabrikate der Metallbranche zu übernehmen. 10997 


war Vorschüme In beliebiger Höhe werden auf Commisslonsiager gelistet 5@ 


Kais. königl. ausschl. priv. 


Kunststein-Fabrik 


Theodor Hofmann, Oberingenieur. 


Steinkitte für alle Steingattungen. — Ausbesserung schnilhafter Stelsmelz- 
und Bildhaner-Arbeiten, ausgetretener Stiogenstufen. — Bilähaner- 


Arbeiten, Kunststeln-Fagaden nuf Ziegelmauerwerk. — Polisrte Btein- 

platten für Wandverkleidungen in Eisenbahn-Vestibuls ste. Steinanstrich, 
Trockenlegung nasser Wände, "E 

Vertretung für patentirte Keim’sche Mineral-Farben 


zur Herstellung witterungsbeständiger Wandmalereien ctc. 


iu” Wetterleste waschbare Pagadefarben. u 
Wien, I., Meysedergasse 6. — Meidling, Pfurrgasse 23. 








| WELDLER & BUDIE | 
kaiserl, königl. 1) landesbefugte 
Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 
WIEN 
I. Bez, Tuchlauben 19. 
Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, 
| empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 
und Wäsche-Fabrikate roh, und fertig, und zwar: 
Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher 
etc. ete. zum Eiseubahnbedarf in vorzäglichster 
Qualität zu billigsten Preisen. 













































Waehstuch-Fabrik! 


von 


Gebrüder Groll in Wien, 


| Fabrik und Comptoir: III, Apostelgasse 13 u. 15. 
Niederlage: I, Stefausplatz Nr. 4. 


| Wachstuch-Fussboden-Tapeten, parquettartig und teppichartig. | 

Wachsbarehente in Holz- und Marmor-Imitation. Lederturhe ji 

|} in verschiedenen Farben und Qualitäten. Seidenwachstuffet, 

Wachseottone, Schaltafelstoffe, Landkarten-Taschen. 

| Specialität: Plafond-, Wand- und Fussboden-Tapeten [ür 
Dampfschiffe, Eisenbahn-Waggeons und Omnibusse. 



















a Ba or ln nn on zu a 
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Waggon-Heizungen, 
Dampf- Niederdruck - Heizungen, 
Dampf - Hochdruck - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 


für 
Stationsgebäude, Werkstätten, Buresux, Magazine, 
Wohngebäude ete. 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57. 


=XZeinrich Sasse ! 


Patent Blechgiliter-Artikel, 
FINE 
Baratatgneen, 
FEEREER 
IIIEIR 











Schutzgitter 
für Helzanlagen 
im Wartesklen 
und Waggess, 
Waggoh- 
Stiegen und 
Waggva-Länfer 
Venulations- u. 
Penstargitter, 
sowie Bcheie- 
Igitter f. Ober- 
lielten. Derch- 
würfe für 
| Eisoabahnen 
und Bergwerke, 





ae, 





5 Battainsätze f. 
Eisenhbahn-Hötels, sowie Fassabstreifer für Bureauz, — Fabrik; Wien, III. Box. 
Baumgasse Nr, 38. — Preis-Courants auf Verlangen. 





Für Eisenbahnen und Maschinen-W 


| MAYER & MOLLER, WIEN 


empfiehlt 
robe Gardolsänre und Garbolsänrepnlver, 
rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM CLARK & Co., LONDON, | 









SEE — nn > — 








ki ac 


_ BB — 





Wichtig für Eisenbahn-Bureaux, Stationsgebäude und Warte - Säle! 


GEBRÜDER BRÜNNER, WIEN, 


k. k. privilegirte Lampen -Fabrik 
Petroleum-ZIänse- und Tisch-Lampen 


mit Brillant. Rundbrenner, 
in reichster Auswahl, solidester Construction, za billigsten Fabriks preisen. 
Petroleum-Sonmenlicht. Lam »e, 
vollkommener Ersatz für elektrische und Gasbelenehtung. 
Haupt-Fabriks - Niederlage in WIEN: VL Bezirk, Magdalenenstrasse Nr. 10. 
j Eigene Niederlagen : in Pest, Kronprinzgasse Nr, 2, In Prag, Graben Nr. 17. 






















GANZ & C& 


| Eisengieserei und. Naselinenlahriks- Acien- Geslschalt 
BUDAPEST. 


| Lieforungua ron Hartgussrädern, Kreuzungen, Drehscheiben nach 
Weikum's Kugelsystom) und anderen Comstruntionen, oomplete Wasser- 
stations-Einriehtungen und Oberban-Materialien. 


WAGGONS 


für wormal- und schmalspurige Eisonbahnen und Pfordebahnen. @ruben- usd \ 
| Fürderhunde, Turbinen, Mechanische und @lesserol-Arbeiten aller Art. 
N Röhren, Trarersen un Ünssarbeiten für Bauewocke. Walzenstühle mit Hart. N 
IE wunswalzen für Hoch- and Flachmüllerel, Complete Mühlen-Eiurichtungen 
nach bewibrten Comstractionen. Elektrische Belsuchtungs - Maschiaen 
id behufs Krmöglichung niler lanılwirthschaftlichen und Bauarbeiten wührend der 
Nachtzeit, Kadırig's patentirt« Planroste, di» vor älteren Constructionen sehr 
Sedeutende Kohlen-Kraparniss bieten. Regulatoren, Patent Gahraser-aguer. 


nr er 






WIEN - 
II. Bex., Nordbahnstrasse Ny. 18. 


liefern sofort vom Vurraih zu billigrien Freisen : 


os Gewalzte Bauträger u 


nach den Normaltypen des Österreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Versiuns, 
Bauschienen, gusseiserne Säulen u, Schläuche. 


Stabeisen (Specialität I* ungarisches Fabrikal) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche “; =’: #r<cte is d«n errich- 


bar grössten Dimensionen. 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


boster Qualität aus Prisa-Hokeiohleneisen. 
Emalllirtes Guss- und Bieohgeschirr, Eisengusswaaren. — Boh- 
stahl, Raffnirstabl und Tiegelstahl nebst Sonsen ans | 
Halbfabrikate und Rohsisen. 

































































Uniformirungs - Anstalt E 
rothen + Kreuz 


WILH.SKARD 


Militär Schneider, 2 
WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr, 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Eiseubalın-Beanten aller 
Österr.-ungar, Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen uni gegen 
Theilzahlungen. Ucbernahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau nach neuester Vorschrift. 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichteu Her 
stellung von Uniformen, Wollstoflen, Decken ete. 


Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 





K. k. ansschl. prir. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V,, Margarethenhof 10 


eımpfehlen ihre von Fried, Breyer erfundenen Filter-Apparate 
ar Gewinnung von bacterienfreiem, gesundem Triuk wasser 
für den Hausbedarf, Bisenbahn-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf vou 
5--20.000 Liter und mehr per Stunde. IRIer 








und Schutz gegen Mottenfrass. 02: =) 
Club-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte ur Zi 
10%, Rabatt von den Preisen laut Couraut. 


















Josef Grüllemeyer 
k. k. Hof- und landesbefugte 
Metall- und Broncewaaren-Fabrik. 


Metall- und Eisengiesserei, 
Fabrik: Ottakring he Wien, Langegasse 61. 


HAYWARDS 


Original - Feusrlösch - Handranaten 


sind an folgende amerikanische Eisenbahnen geliefert: 
Northern Parißc R. BR. Co. — Erle R. it. — Union R. R. Co. — 
Chleage, St. Paul, Mpie, 4 Omaha KH. I. Co. — Mpix. Sault, 
St. Marie & H.B. BR. Co. — Troy & Lansingbure KK. Un 
Callfern. St. Cable R. RK. — Fensyir. RB. RB. Co. — N. Pac, 
©. B. B, Co. — Richmond & Allechan, BR. HR, Co. Budie & 
Benton RB. Ki. — Conaolldatel BR. R. — Centr. Pax. U... Ce, — 
Citizons’ Fam. EB. B. 00. u m f. 












| Erste und grösste Fabrik in Oorterreich Ungarn von Hau- und Möbel. 
Monopol und General-Depöt für Vesterreich- Ungarn. beschlägen in allen Metallen, berw. Compositionon. Osgunstände werden rach 
Zeichnungen der Modellen in allen Metallen, Weich-Eisenguss und Gra uns 

















gegossen und appretirt. Erzeugung von Phosphorbreuce und Phesphorkupfer 


Speecialitäten. Fabrikation aller Eisembahn-Arlikel und Beschläge 
für Waggons sus obigen Metallen, von Kisenbahn - Billeikästen mach | 
Edmons.n'schen Aysteme 





MAX SONNENSCHEIN ) 
Wien, V. Grüngasse Nr, 13 
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ALEX. FRIEDMANN, WIEN, IL, Am Tabor 6, «| 


Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. ! 
Auswärtige Fabriken und Filialen: i 
Budapest, Brüssel, Paris, London, Manchester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, New -York, 


BEE 70.000 Friedmann’sche Injectoren im Betriebe. BE 


Friedmann” neuester patentirter Automatic-Injector. 


— Vollkommen selbstthätige Wasserregulirung. =— 

") Eindüsiger, besteonstruirter Iujecter mit geralliniger Wasserbewegung, also Fortiall jedweder bei anderen 

Injeetoren-Systemen durch Wasserumkehrungen verursachten Elfeetverluste durch Stoss und Reibung des 

\ Speisewassers, 

") Speist heisses Wasser bis zu 700 C. und saugt auch kaltes Wasser bis zu 6m Höhe au, 

) Ausgestattet mit den Vorzügen einer sucvessiren Dampferöffuung im Injeeior selbst, also vull- 

kommene Unabhängigkeit von der Handhabung des Kesseldampfrentiles. 

' Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dampfspannungen und zulässigen Wassertemperaturen = 

. Denkbar einfachste Handhabung und äusserst leichte Controle und Zugänglichkeit der Düsen ohne 

Demenkirung des: Infectone Fortfall der Schlabberverluste während de 
Speisens, 

Rogulirbares Anwärmen des Tenderwassers. 
Garantirt grösster Nutzeffeot. 


Friedmann’ Ejectoren 


zur Einrichtung der Wasserstationen für Ejectoren- 
betrieb. Einfachste Handhabung, sicherstes Funetio- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile. 
Ejeetoren köunen auch auf der Locomotive montirt 
sein und saugen bis zu 6m Höhe an. 


Friedmann’ Vacuum-Ejectoren 


für Vacuum-Bremsen und zum Erproben von Vacuum- 
Bremsleitungen. 


— 











































Saugender Locomotllr-Injector. 
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SCHEMBER" Gentimal-Brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 

















WIEN. 
l., Kärntnerring Nr. 1. 
"1SA4VAaNg 


"[ IN Assensässgipuy "IA 





erzeugen 


©. Sehember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-ungar. Eisenbahnen. 


Obige Firma offerirt nusserdem ihre Erzengnisse von Strassenfuhrwerkswangen, Decimal- und Balance-Waagen ete. etc. 
Zllustrirte Preislisten gratis und Feneon. 2 














Decentralisirte Bahuhof-Sicherung mit Etappen, 





Die 










Mödling bei Wien. 
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Hebel-Apparate, Stellvorriohtun- 
gen mit Draht- oder Gestänge-Trans- 
mission, für grosse und kleine Bahnhofs- 
Sicherungs- und Rangiranlagen; zur Auf 
stellung im Freien oder in gedeckten 
Räumen nach den patentirten Etappen- 
oder reinen Centralsyatem; 

Weichenstell - Vorrichtungen mit 
centraler und locnler Bedienung; 

Welchenriegel für zweifachen Spitzen: 
verschluss; 

Tag- und Naoht-Semaphor-Flügel. 

tz für färbige Signallichter (Patent 
A. Krüzner & Schmicdt). 

Distanz - Scheiben - Semaphor und 

sonstige Siguale aller Art; 
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Distanz- und Nebelsignale für 
Localbahnen; 


Rollbremsschuhe zum Anhalten ab- 
rolleuder Wagen; 

Verschluss - Sicherheitsringe füı 
Güterwagen (Patent Men.l). 

Schienenpedale für den sicheren An- 
schluss der Wechselspitzschienen; 
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Automat. - akustische Barriören- |V. 


MASCHINEN-FABRIK unD EISENGIES 
A. KRUZNER 


Wien, I., Lothringerstrasse 3, 


Liefert als Spocialität nach eigenen Patenten: 


Automatische Petarden - ale 
für mechanischeund elektrische Signale; 


Soblenencontaot-Apparate lür (ie 
Controle der Zug+geschwindigkeiten und 
für Streckenblockirung; 


?neumatischer Block-Apparat it 
Controle für Cential-Hebel- Apparate 
und Strecksu-Signals; 


Pneumatisch - automatisch - wir- 
kende Streoken-Blockirung für 
eingeleisige Local-, Secundär- un. 
Trambahnen; 

Barriören, Schub- und Drehthore 

mit mechanischem und pneumati- 

schem Antrieb; 

erständigungs - Apparat zwischen 

Verschieb-Personal und Centralwärter 

auf centralisirten Bahnhöfen; 

Elektrische Control- Apparate für 
den sicheren Anschluss der Wechsel- 
spitzschienen (System Chnperon) ; 

Draht- und Gestänge-Transmis- 
sionen für Weichen und Signale 
sammt allen nöthizen L.eitungsderails 


Ferner alle in das 


Maschinenfach einschlagenden Arbeiten. 


en 


SELBST-STEUERNDE 





HAND-BOHR-RATSCHE. 
rn, PATENT. 
a Siaser = 











BEREIT 


Die Niederlage son 


Dr, Geitnor’s Argentan-Fabrik 


in Auerhammer bei Aus in Sachsen und 


Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i. $., Drahtwerke „Schweinitzmühle” bei 
Brandau in Böhmen. 


F. A. LANGE, 
Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. 8, 


empfiehlt ihre Erzeugniase, als: 
Argenian (Nemsilber), Alpacca, Packfong und Messingbleche, 
unübertroffen rein und dehnbar, halbhart und federhart, Drähte, 
rund und fagonnirt (letztere in circa 150 verschiedenen Sorten, 
woron 35 speciell zur Uhrenfabrikation) in allen Metall- 
legirungen, Feinkupfer zum: Plattiren, Druckkupferblech feinstes, 
Kupferdrahtseil zu Mlitzableitern und elektrischen Leitungen, 
Plattirung in Gold, Platin und Silber, polirt und indessinirt, 


Pa, engl, Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, 
10085 


= SIEMENS’ PRESSHARTGLAS 


(Gehärtetes Tafelglas) 


m Qurch bedeutsende Widerstandsfühigkeit gegen Stoss, 
a Druck und Temperatur-Differenzen sehr empfehlens- 
werth für 


Laternenscheiben, 


ws (such mit transparenten Stationsnamen und anderen 
Bezeichnungen versehen), 


Signalscheiben, | 
Verglasung von Werkstätten, 
Bedachungen, Oberlichten ete. 

Gebogene Tafeln 


aller Art für 
Reflectoren 


{such mit eingebrannter Versilberung) und für 


Laternen, 
Silberglas-Reflectoren 


mit eigener, besonders wirkungsvoller Versilberung für 


Signalzwecke 
liefert billigst 


Hartglasfabrik Friedr. Siemens 


wiIzEm 
IV., Wiedner Hauptstrasse Nr. 91. 
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R. WLACH & COMP. 
für air Und Beleuchtung -Gegenstände 


| 
j 






Eisenbahnen, Strassenbahnen u! Tramways. 
WIEN, Ill Bez., Lorbeergasse 13. 
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 Local-Veränderung, 















Unsere neu adaptirten vergrösserten 


Fabriks-Localitäten, Comptoir und Expedition 


befinden sich vom November 1886 al f 


Wien, IY., Weyringergasse Nr. 1A 


nächst der Sädbalnlinie (Allesgasse) 


und ist die mit deutschem und französischem Texte verschene | 
zehnte vervollständigte Ausgabe unseres 360 Seiten starken 
Kataloges init 550 Illustrationen und detailirtem Inhalts-, 
Verzeichnisse zun leichten Nachschlagen erschienen. 
Preis eines Exemplares: 


Im Inland 50 kr., für Deutschland 1 Mk., Ausland 1 Mk. 40 Pf, 
= 1 Fre. 75 Öt. = 1 5h. 6 Pence. 


1. W, ADLER & CE: ın WIEN 


Speeialisten für Elektrotechnik ete. 


Atelier für Telegraphen-, Telephon- und Blitzableiter-Ban. | 
Fabrik isolirter Drähte, pat. Accumulatoren, leuchtenden | 
Schmucks, Glühlampen, elektrischer Uhren, Spreng-Apparate, ' 
‘ photographischer und Nebelbilder-Apparate, Reisszeuge, Aräo- 
meter, Thermometer ate.; physikalische und optische Appa- 
rate und Lehrmittel, Glas-Photogramme, Magnesium-Regula- 
toren und Magnesium-Depöt; Bengalische Flammen und 
Fakeln. 


Ra gros et Eiger. = Gegründet 18569. > 


Correspandenz deutsch. — English correspondanoe, -— Crerespondeme a: frangals, — 
| Corrisgondenza Itallara. —- Levelezss magyarıd, 


Telegraume: Adleroomp Wien. 


En detail, 











R K MAYER | 


MASCHINEN- UND DAMPFRESSEL-ARMATUREN-FABRIK | 


WIEN, Y., Luftzasse 3 u.5, 


nächst der Schänbrunner Linie 
















vorriehtungen in Manomet. ] 
bisheriger Construction. 
Umtausch defeeter gegen | 
neue Manometer, 
Ausführung nach den Typen 
‚der Eisenbahnen der Mon- | 
archie, mit den patentirten, 
directen  Schutzverrich- 
tungen zegen das Ueber 
J hitzen, Einfrieren u. Bersten | 
der Federn, gegen Stoss- 
wirkungen, j 
Zerstechen der Plaqud- 
Schutzplatten, gegen das 
Verrostenn. Verschlamimen, B 
daher: 3 
Verminderte Reparaturs- f 
Beiürftigkeit, 1 
Verlängerte Funetions- # 
dauer, 
jGenanesie Funelionirung. 


faina Preisarhäbung. beste Bafareazen. 
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F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, 


Wien, X., Quellengasse Nr, 11 und 13, 


baut und liefert ı RE EWENOLEN von 1- 
Garantie 
Meurer ah ir uli n 

Stahlle Dampfmaschinen 
gulator tweinkunster Vontilat 

Pumpwerke, Bigo 
nen, Reserwoir 

Luftcondenantor 
und feuchter 1, un 
Trocken-App arat bei 
Erfolges, Detriobwukorton gleich Nall 

en nenn Dampfniederdrackhe 
„elbetthätignr Begelırung, Wassar-, 
oombisirte Heizungen 

Rippenheiskörper au Oefen für Damıpf-, Wanser 
und Dampfwassorheizungen 

Fabriksheizungen und Trockananlagen mittelat 
Luftcondensater, direstam Dampf, Abdampf 
der Maschine oder Cnlorifäre 102sh 

Ventlistions-Anlagen mit und ohne Maschinenbetrieb 

Badeanstalten, Desinfections-Kuamsmarı, Dampfwaschanstalten u. Dimspfkochküchen 

Ventilationsöfen u. Onloriföre zur lichelsung v. Wartesälen, Dureaux, Schulrüumen, 
Krankenshlen, Kasernen, Hostaurants, öfentlichen and Privatgobäuden jeder Art 

De Preislisten werden auf Verlangen portofrei sugraender,. 


Französische Werkzeugmaschinen ın! Werkzeuge, 


Bohrmaschinen, Drehbäuke etc, 
Dandoy-Mailliard-Lucg & Cie. 


Neueste englische Gewinde - Schneidmaschinen 
mit Sfacher Leistung 
Ga -Bepräsentant BADER, Ingenieur, Wien, T., Elisabeth- 
strasse Nr. 5, 


20 Pferdokräfen, be 


# geringste 


Einrichtungen 
« barbe iten allar Art 
msiren mit r eiuner 
redglichster Heiz- und 
Garantie des v nr sten 





zung mil 
Laft- und 





Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 
— 8, Klanunber =— 

we WIEN, I., Untere Donaustrasse 25. 





Oesterreich-Ungarns und Serbiens 


erste und grösste 


Unforninnas- Anstall „zur Ariogsmedaille" 


| 0% rirt denilerrenKiseabalınbea 
etc or üulerr -ungar,. Linien 
Uniformmätzen , Uniform- 
kleider, Distinstionen und 
Uniformsorten jeder Art nach 
neuentur Vorschrift zu coulantertw 
Pr bei anerkannt solider 
Qualität. Speeietle Bisenbahn- 
Dreistuuranis werden anf 
Wunsch france versumdt 
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K.u.k Hof- 


Uniformirungs- Anstalt 


für Oesterreich und Serbien 


von 


MORITZ TILLER & C» 


k. %, Hoflioferanten. — Inhaber dor Ersten det.-ung. und serbischen Uniformirungs 
Anstalten „zur Kriogsmeodaille”, 


_Wien, vi, Mariahilferstrasse ? 22 Budapest und Belgrad, 


N IEDERLAGE: 
11 Kärntnorstrasso 


FABRIKEN: 
Wieden, kl. Neoug. 15, 17,19 
und STEIN a. d. Donau 


ETAB LISS EMENT 


Einrichtung von Eisenbahnen, 
Bau-Uuternehmungen, techn. Bureaux. 
Erzeugung von Indigopapier u. Telegraphenrollen. 
General-Depdt für Ossterreich- Ungarn 

ron Winterbottom’s 87 


Imperial - Pauseleinwand 
Eckstein’s Pause-Pergament. 
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Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst, 


Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reservoire, Pumpen etc. 


Alle Arten Krahnme mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke. 
Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebehfihnen für 
Handbetriob sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. 








Maschinenbau - Actien- Gesellschaft vomak Breitfeld, Danök & C* 


PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


lisfert 


Masehinen und Apparate für Bisenbahnbedarf: 


Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenien, L, Hobtuatefeng- 5; in Post: Herr Carl Müller, VIII, Neuer Markt 19. 


Iiydraulische Nietanlagen. Transportable und feststeheude Niet- 
maschinen für Kessel- und Trägernietungen. 

Werkzeugmaschiuen fär Reparatur-Werkstätten, 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction, 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
Dynamos, 

Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 

Elektrische Beleuchtungs-Waren für Bahnarbeiten bei Nacht, 





















Stüek- Würtfel- 


Abtragens bei Abnahme von mindestens 5 Rücken (7 


Detailgeschäfts-Abtheilung : 
Stadt, Kolowratring, Flchtegasse 12. 
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Prima Ostrauer oder preussische 


zrmun BAdbdb Ediälergdraınnnnunm 


fl 149 spesenfreier Zustellung in plombirten Säcken und des fl 1 30' in ganzen Fuhren. ledig geladen, inclusive spesenfreier | 


SH Kg.) 


GEBRÜDER GUTMANN, 


Bestellungs-Aufnahme ausserdem in unserem Comptoir auf dem Nordbahnhof (Kohlenhof Nr. 2) und in 
' eg unseren bekannten _Bestellungsorten. 


und Nusskohle 










Zustellung und des Abtragens. 
Central - Bestellungs - Bureau für 


Haushaltungen: 
Stadt, Bauernmarkt 8, 











ums, Herausgabe wnd Vurlag der Club 
tere. Kisenbalin-Imamten. 


Bedacteur; Dr, jur, BUREBI 


ZUChERKANIH 





Lruck der „STEYRERMÜHL* in Wien 


Par dio Diuckerei vorantwortlich: ALBE@T Y1.1 


üzedby AHO0S 











Oesterreichische 


Bisenbahn-Ze 


ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn- Beamten. 


Abonnements und Inserate 
werden angensinmen is Jet 


Administration 
WIEN. 1., Kschuubachgssse 11. 


Bedaction: 
WIEN, 1., Eschenbachgasse Hi 








Balträge werden narlı Versiuharung henarift_ 
Banunenpie werden sucht vasurtgemtelli 


Erscheint jeden Sonntag. 


tung. 


Abonnement incl, Postversendung 
in Oosterreich-Ungarn: 
Gunslährig f- 5. — Malbjährie . 230, 
Für das deutsche Relch: 
Ganzjährig Hark 12. Haltiährig Mask &, 
Im Übrigen Auslande: 
Ganzjährig Fran 30, Ilattiknrig Prea FE 


Klazeine Nummern 16 kr. 





Offers Beriumitiauem Portußei, 
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Wien, den 14. November 1886. 


IX. Jahrgang. 








Ungarische Staatsbahnen. 


Die wenig erfreuliche Finanzlage der Länder der 
ungarischen Krone, die aus dem letzten Finanz-Expose des 
Grafen Szapäry so deutlich hervorgetreten ist, wird leider 


mehr als die anderen Zweige der Staatsverwaltung die seit | 


einiger Zeit so viel besprochenen ungarischen Staatsbahnen, 
berühren müssen. Nachdem bereits früher in Vorahnung 
des 1887er Delicites eine Erhöhung der Frachtentarife 
beschlossen, und nachdem eine neue Organisation eingerichtet 
worden war, die den Zweck haben soll, alle nur wünschens- 
werthen finanziellen Garantien zu bieten, ist Graf Szapäry 
in seiner letzten Reie mit neuen Projecten hervorgetreten, 
welche die grösste Aufmerksamkeit verdienen. Zunächst, 
und das ist das Geringere, schlägt Graf ‚Szapäry zur 
Erhöhung der Staatseinnahmen eine Erhöhung der Transport- 
steuer von Personen und Gütern vor, die gewiss nicht 
geeignet ist, den Eisenbahnverkehr besonders in Aufschwung 
zu versetzen. Ueberdies, und auch daranf füllt das Haupt- 
gewicht nicht, hat GrafSzapäry eine weitreichende Conversion 
der Prioritäten der uugarischen Staatsbahnen in Aussicht 
gestellt. Endlich, und das ist der entscheidende Punkt, hat 
der ungarische Finanzminister die Ausscheidung gewisser 
Linien aus dem Staatsbetriebe angeregt und empfohlen, 
wobei es unklar blieb, ob damit die Verpachtung older 
die Veräusserung gemeint sei, und welche 
Minister verpachten oder veräussern wolle, 
Von einer Verpachtung oder Veräusserung der unga- 
rischen Staatsbahnen, dies schickte der Minister voraus, sei 
keine Rede, er müsse alle diesfälligen Gerüchte dementiren. 
Dagegen sei es allerdings zu erwägen, ob der Staat nicht 
gut daran thäte, einzelne Nebenlinien aus dem Stauts- 
betriebe auszuscheiden. Denn der vorhandene Fahrpark sei 
für ein kleineres Netz bestimmt, und er müsste nicht 
unbedentend vermehrt werden, wenn man die Nebeulinien 
alle im Staatsbetriebe behalten wollte, Es 
dem Staate, der für die Staatsbahnen 


Linien der 


sel schwer, 


so grosse Opfer 


gebracht habe, auch noch die Kosten dieser Investitionen 
zuzumutlen 

An der Auslegung dieser Worte arbeiten die Zeitungen 
schon seit zwei Wochen, ohne, wie begreiflich, zu einem 
befriedigenden Ergehnisse zu gelangen. Das Naheliegendste 
war, anzunehmen, dass (der Staat die Nebenlinien, soweit 
dies angeht, der Oesterr.-ungar, Staatseisenbahn Gesellschaft, 
der Südbahn, der Ungarischen Noridostbalm, eventuell der 
Ungarisch-galizischen Kisenbahn verpaehten Das 
wäre allerdiogs insoferne kein gutes Geschäft, der 
Ertrag, der dem Staate im Falle der Verpachtung zufliesst, 
sewiss geringer ist, als der, der beim eigenen Betriebe 
entstünde. Allein andererseits würde der Staat die 
pachteten Linien nicht mit seinem eigenen Fährparke zu 
versorgen gendthigt sein, er könnte seine Wagen auf ein 
kleineres Netz eoncentriren und viel von den enormen 
Auslagen für Wagenmiethe ersparen, 

Diese Version, die in der That auch zuerst auftauchte, 
wurde alsbald von oflieiüsen Stimmen als unzutreflfend be- 
zeichnet Die Rede des Finanzministers hatte, soweit sie 
sieh auf die Staatsbahnen bezog, keineswegs allgemeine 
Zustimmang erfalıren, und es scheint, dass man den ofli- 
ciösen Blättern den Befehl gab, die Angelegenheit als 
kleiner hinzustellen, als man sie anfänglich ansalh. Was war 
nun aber nach der zweiten oflieidsen Version der Flan des 
Örafen Szapäry? Angeblich bezweckt er nichts Anderes, als 
einerseits auf gewissen Hauptbohnen den Secundärbetrieh 
einzuführen, und andererseits die im Staatsbetriebe befind- 
lichen, aber nicht dem Staate gehörigen Balınen von localer 
Bedeutung, deren Länge eirca 850 km beträgt, aus dem 
Staatsbetriebe auszuscheiden. 

Wenn dem so wäre, dann müsste man allerdings mit 
Horaz sagen: Parturiunt montes, nascitur ridieulus mus! 
Diese Massnahme ist so unbedentend, für das Eisenbahn- 
wesen im Allgemeinen und für die ungarischen Staatsbahnen 
im Besonderen so gleichgillig, dass man darüber nicht zu 
diseutiren braucht. Und man begreift nur das Eine nicht : 


were 
als 


ver- 


_ 50 — 


was konnte den ungarischen Finanzminister bewegen, eine 
so geringfügige Angelegenheit in seiner Budgetrede hervor- 
zuleben ? Mussten nicht zahlreiche Missdeutungen entstehen, 
wern man diese kleine Transaction als etwas Grosses an- 
kündigt, das für die Staatsfinanzen von äusserster Wichtig- 
keit ist? 

Es wird indessen gut sein, sich vor Augen zu halten, 
dass der ungarische Finanzminister selbst und persönlich 
seiner Budgetrede keinen Commentar folgen liess, sondern 
dass diese Interpretationen von oficiösen Blättern ausgehen, 
also auch unriehtig sein können. Die Richtung, welche die 
Stantsbahnpolitik in Ungarn in den letzten Jahren genommen 
hat, scheint darauf hinzuweisen, dass man sich nicht mit einer 
so geringfügigen Massnahme wie die Ausscheidung von 
einigen Seceundärbahnen ist, begnügen wird. Gewiss wird 
der Staat die Hauptlinien nicht aus der Hand geben, und 
überhaupt auch an seiner, die Hebung der Agrienltur und 
Industrie bezweckenden Tarifpolitik festhalten, Allein es 
dürfte doch nicht als unwahrscheinlich gelten können, dass 
wenn in irgend einem näheren oder ferneren Zeitpunkte 
für die Vermehrung des Fahrparkes grössere Opfer gebracht 
werden müssten, ‚doch wieder die Idee auftauchen könnte, 
einzelne Nehenlinien zu verpachten, um den Staatsschatz 
zu entiasten. Und gewiss hatte die Rede des ungarischen 
Finanzministers mit auch den Zweck, die Deflentlichkeit an 
diesen Gedanken, den man vielleicht augenblicklich gar nicht 
realisiren will, zu gewöhnen. 

‚Jedenfalls wird durch alle diese Vorgänge neuerlich 
bestätigt, was wir im Laufe des letzten Jahres so oft 
hervorzuheben Veranlassung hatten, dass derzeit in Ungarn 
die Eisenbahnpolitik nicht vom Communieations-Minister, 
sondern vom Finanzminister gemacht wird. Das ist in 
diesem Augenblicke mehr als je wahr, we das Communi- 
cations-Ministerium seit dem Kücktritte des Barons Kemeny 
eines Chefs entbehrt, der das Ressort mit der erforderlichen 
Autorität vertreten könnte. 


Latowski's 
Dampfläutewerk für Locomotiven. 


Nicht nur im Vereine Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen, 
sondern auch in anderen Ländern bestehen besondere Bestim- 
mungen, wornach die Locomotiven für den Betrieb auf Neben-, 
Loca!- und Secundärbalinen mit Läntewerken ausgestattet sein 
müssen, während auf den amerikanischen Eisenbahnen jede 
Loeomotive grundsätzlich auch ınit der Warnungsglocke, als 
dem „weiten Signalmittel neben der Dampfpfeife, ansgerüstst 
ist, Zweck derselben ist, bei Annäherung eines Zuges oder 
einer Locomotive an einem im gleicher Ebene mit der Bahn 
liegenden Wegübergange, dessen Bewächnag nicht vorgeschrieben 
ist, vom Iocomotivführer in Gang gesetzt und darin bis nach 
Passiren des Wegüherganges erhalten zu werden, Die ver- 
schiedenen Constructionen, welche bisher zum Ingangsotzen der 
Warnungsglocke in Anwendung gekommen sind, lassen sich 
vertheilen in Handglocken, in solche, welche mechanisch von 
der Locomotive, und in solche, welche mittelst Dampf bewegt 
werden. Die Handrlocken haben den Nachtheil, dass sie keine 





grosse Schallweite haben, dass das Personal leicht ermüdet, 
und dass beim Läuten mit der Hand leicht Anstände entstehen 
können, indern in vorkommenden Fällen eines bemerkten nahen 
Hindernisses durch Passanten das Glockensignal ertöuen, gleich- 
zeitig aber auch die Locomotire schnell bedient werden mus 

Die mechanischen Läutewerke waren am unvollkommensien, 
da sie mit dem Gange der Locomotiven schnell oder langsan 
schlagen und häufig in Unordnung geriethen. Diejenigen mit 
Federantrieb bedurften häufigen Aufziehens und waren für ein 
renügend lautes Ertönen zu wenig kräftig ausführbar. Erst die 
Dampfläntewerke brachten zweckmässigere Constructionen. Allein 
die Constructionen, welche als Kolben-Apparate ausgeführt 
worden, halten den Fehler des unsicheren Angehens, der 
Dichtangsstellen, der Wartung, Abnutsung, des Versagens, so 
dass die Sicherheit der Signalgebung nicht gewahrt war. Ein 
Signalapparat soll aber stets sofort und absolat sicher functio- 
niren und möglichst unabhängig von dem Geschicklichkeits- 
grade und der Zuverlässigkeit des Locomeotiv-Personales sein. 

In dieser Beziehang hat nun das von Latowski con- 
struirte Dampfläutewerk allen übrigen den Rang abgelaufen, 
und zwar hanptsächlich wegen seiner ansserordentlichen Ein- 
fachheit, der vellen Verlässlichkeit beim Ingangsetzen, der 
grossen Schallweite und gleichmässigen Wirkung, und endlich 
wegen des Umstandes, dass es sich so gut wie gar nicht 
abnützt, keinerlei Wartung und Schmierung bedarf und geringe 
Anschaffungskosten verursacht. 

Das genannte Läatewerk beruht auf der Erscheinang, das 
aus einem Dampf erzengenden Gefässe, welches mit einem 
losen Deckel geschlossen ist, bei jedesmaliger, durch die Span- 
nung des Dampfes verursachten Ovffnung des Deckels mehr 
Dampf ausströmt, als sich ein solcher in gleicher Zeit erzeugt. 
Die hieraus folgende Druckentlasiung lässt den Deckel wieder 
ufallen, bis die Spannung wieder wächst und den Deckal hebt 
0. 8 w in regelmässiger Folge, was bei dem vorliegenden 
Läıtewerke in constructive Form gebracht ist. Wie aus der 
beistehenden Figur zu erschen ist, besteht dasselbe zanächst 





aus einem Gefässs A von bestimmiem Rauminhalte, in welches 
bei Osflaung eines llahnes derch eine kleine Osffnung Damp! 
einströmen kann, der durch eins grosse Oeflnung, die mit der 
Ventilklappe 3 geschlossen ist, entweichen kann. Die plöt 
liche Drucksntlastang lässt die Klapp zufallen, worauf sic 


_ 31 — 


dieselbe wieder öffnet m. 8. w., 80 dass dadurch die Vantil- 
klappe über der Oeffnung in regelmässige Schwingung geräth, 
Die Ventilklappe trägt den Hammer ©, un ist hiedurch mit- 
belastet. Behnfa Vergrösserung des Hubes der Ventilklappe, 
be:w. des Hammers hat jene in der von ihr bedeckten Onffnung 
eine Verstärkung, welche, als undichter Kolben wirkend, die 
Oeffnung nicht dicht verschliesst und erst bei einem gewissen 
Hube dieselbe ganz frei werden lässt Die Bewegungs- 
geschwindigkeit der Klappe, bezw. die Kraft des Auftriebes ist 
bei Austritt der Verstärkung ans der Orffnung am grössten, 
von da an verlangsamt sich dieselbe, bis das Gewicht Jder 
Klappe und des Hammers die Auftriebswirkung anfhebt, die 
Geschwindigkeit und der Auftrieb gleich Nall ist und die 
Klappe zusufallen anfängt. Um die nicht zweckdienliche Ver- 
langsamang der Bewegung zu beschränken, um die Auzahl der 
Schläge ru vermehren und den Effect zu erhöhen, ist der 
Hammerstiel rückwärts verlängert und schlägt dort, wenn die 
Klappe die Oeffnung soeben bewirkt, federn! an, wodurch zu- 
gleich der Hub begrenzt wird. 

Die Glocke ist derart an dem Gehäuse befestigt, dass der 
Hammer von Aussen anschlägt, und zwar so, dass derselbe bei 
schliessender Klappe, bezw. in der Ruhelags von der Glocke 
absteht und erst beim Schwingen der Klappe in Folge seines 
Gewichtes und der lebendigen Kraft durchfedernd anschlägt. 
Während der Hammer nach Zufalleu der Klappe die federnde 
Bewegung macht, bleibt die Klappe geschlossen. Ks wächst 
daher während dieser Zeit die Dampfspannung im Gehänse und 
stösst die Klappe mit grösserer Anfangsgeschwindigkeit auf. Die 
beiden federnden Hubbegrenzungen haben dieselbe Wirkung, 
wie die der Voreilung des Schiebers bei der Dampfmaschine, 

Das Gebänse des Läntewerkes hat für die Abführaung des 
etwa sich bildenden Condensationswassers am Boden eine kleine 
Durchbohrung. Das Klappencharnier nnd der Drehbolsen des 
Läutewerkes werden durch den Dampf genügend feucht er- 
halten, so dass eine besondere Schmierang nicht nothwendig 
ist. Das Läutewerk schlägt, wenn in Gang gesetzt, in gleich- 
mässigem Tempo. Der Arbeitswiderstand während des Ganges 
ist nur "/, Atmosphäre. 

Ausser dem Dampfläntewerk hat aber Latowski auch 
Läntiewerke für den Antrieb mittelst Luftdruck (Gasdruck) 
und fär den Antrieb mittelst Vacuum hergestellt, welche bei 
Locomotiven in Anwendung kommen, bei welchen Dampf- 
ausströmung nicht statthaft ist, Bei den Vacuum-Läutewerken 
ist die Klappe so angeordnet, dass sie sich nach innen Öffnet, 
während im Uebrigen die Anordnung analog wie beim Dampf- 
läutewerke ist. Die Charniergleitlächen der Luftdruck- und 
Vacuumläutewerke müssen aber geschmiert werden. 

Was die Montirung des Läutewerkes auf der Locamotive 
anlangt, so wird dasselbe zum Vortheile der Klangwirkung am 
besten auf dem Duche des Führerstandes zunächst der Mitte 
befestigt, wobei zur Schalldämpfung gegen das Personal eine 
Unterlage von Filzstreifen dienlich ist. Das Dampfaaleitungs- 
röhrchen, je nach Grösse des Läutewerkes von 3 bis 8 mm 
lichter Weite, wird durch eins bexügliche, herzustellende Oeffnung 
des Daäches, bezw. der Unterlage geleitet, jedenfalls nicht in 
solchen Biegungen, dass sich Condensationswasser in demselben 
ansammeln kann. Das Dampfzvleitungsröhrchen wird durch 
einen Hahn von gleich weitem Durchgange mit dem Dampf- 
rauma der Fenerbüchse verhnnden. Ein» einfache Zugstange 
von 10 mın starkem Rundeisen, welche für die beiden Begren- 
zangen der Hahustellangen versplintet ist, dient für die Hahn- 
steuerang. Der Hahnkegel und das Hahngehänse sind seitlich 
durchbohrt, damit das Läutewerk und das Dampfzuleitungs- 
röhrchen in der geschlossenen Hahustellung sich stets ent- 
wässern kann, 


In Folge seiver ausserordentlichen Einfachheit and der 
sonstigen Vorzüge hat das genannte Läutewerk bald alle an- 
deren Läutewerke verdrängt, und hat zunächst bei den deutschen 
Eisenbahnen eine grosse Verbreitung gefanden, nachlem die- 
selben umfassenda Versuche damit angestellt hatten. In einem 
Beferate ans der X, Versamminng der dem Deutschen EBisen- 
bahnverbande angehörenden Techniker (14. und 15. Juli 1884 
in Berlin) sind die von den betrofienden Bahnen mit den ver- 
schiedenen Jäutewerken gemachten Erfahrungen zusammen- 
gestellt, an weiches folgendes Resume geknüpft erscheint: 
»Wenngleich über die Handläutewerke von denjenigen Verwal- 
tungen, welche dergleichen ansschliesslich oder. doch vorzugs- 
weise benutzen, recht günstige Urtheile vorliegen, so ist doch 
das Latowski'sche Dampfläntewerk nach den über dasselbe ge- 
machten Mittheilungen als dasjenige zu bezeichnen, welches 
wogen seiner Billigkeit in Beschaffung und Unterhaltung, sowie 
wegen seines zuverlässigen Fuuctionirens und seiner auch bei 
widrigem Winde ausreichenden Schallweite allen anderen bisher 
zur Anwendung gekonnnenen Läutewerken vorgezogen und zur 
allgemeinen Einführung empfohlen zu werden verdient: 

Bemerkenswerth ist auch #in Erlass des Reichs-Eisenbahn- 
Amtes vom 28, Mai 1884, welcher über die Vorzüge wie auch 
die zu Tage getretenen Mängel dieses Läntewerkes Näheres 
enthält, weshalb wir dessen Wortlaut hier folgen lassen: 

»Die auf Grund des iliesseitigen Krlasses vom W, Februar 
v. J. Nr. 549 eiugegangenen Berichte über die weiteren Er- 
fahrungen mit dem Latowski'schen Läutewerke, bestätigen die 
Brauchbärkeit desselben so übereinstimmend, dass dasselbe zur 
allgemeinen Einführung empfohlen werden kamı. Von den Ver- 
waltungen wird hervorgeboben, dass das Läutewerk absolut zu- 
verlässig fonctionire, dass es somohl bei hohem und niedrigem 
Dampfdrucke jederzeit schnell und sicher in Funetion trete, 
als auch bei jeder Witterung die Glockenschläge so laut und 
darchdringend ertönen lasse, dass im ungünstigsten Falle die 
Schallweite noch 200 bis 300 m messe, während sie bei gutem 
Wetter bis auf 1200 m reichte, und dass ferner die Beschaffungs- 
kosten gering seien und die sehr einfache Construction eine 
Beaufsichtigung und besonders aufmerksame Bedienung kann 
erfordere, Reparaturen aber selten nöthig mache, 

»Die wenigen Ausbesserungen, welche in einzelnen Fällen 
nothwendig gewesen sind, werden als unwesentliche bezeichnet. 
Was die Mängel des Workes anbetrift, so sind nene nicht 
hervorgetreten und die früher gerägten leicht zu beseitigen 
gewesen. Ueber diese Mängel, bezw. über die Beseitigung der- 
selben ist Folgendes zu bemerken. 

»Die Befestigung des Apparates wird jetzt fast durch- 
gehends auf dem Dache des Führerstandes vorgenommen, zum 
Vortheil für die Klangwirkung und ohne Nachtheil für die 
freie Anssicht des Führers. Das bei dieser. Befestigungsweise 
wahrgenommene starke Geräusch, welches dem Maschinisten 
während des Läntens die Beobachtung des Maschinengauges 
srschwerte, bezw. unmöglich machte, ist durch Unterlage eines 
50-70 mm starken Holzfutters zwischen Dachbleeh und Läute- 
werk, namentlich wenn noch schalldämpfende Zwischenlagen 
von FilzJappen ste. angewendet werden, ganz zu beseitigen. 
Dis von einigen Seiten hervorgehobene Beobachtung, dass durch 
den unruhigen Gang der Maschine die Verbindung von Ventil- 
gehäuse und Dampfsammler gelockert and mithin undicht werde, 
wird in anderen Berichten nicht bestätigt und vielmehr be- 
hauptet, dass der Schluss stets dicht geblieben sei. Die königl, 
Eisenbahn - Direction zu Köln hebt übrigens hervor, dass 
dieser Mangel leicht durch Herstellung des Vantilkastens und 
Dampfgehäuses aus einem Gussstück und Befestigung der Glocke 
mittelst eines Ringes, in welchen ein feines Gewinde einge- 
schnitten, zu beseitigen ist. Dieser verbesserte Apparat ist vom 
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Erfinder constrairt und hat, wie die genannten Verwaltuugen 
und die Direction der mecklenburg. Friedrich Frun.-Eisenbahn 
berichten, Mängel nicht mehr gezeigt. Die früher vereinzelt 
ausgesprochene Befürchtung, dass bei strenger Kälte ein Ein- 
frieren des Zuleitungsrohres ete. zu besorgen sei, ist zwar 
nirgends eingetreten, doch dar! hirbei nicht ansser Acht ge- 
lassen werden, dass im verflossenen Winter, namentlich in Nord- 
deutschland, strenge Kälte nicht vorgekommen ist, 

»Schliesslich ist noch zu erwähnen, dass von einigen Ver- 
waltongen über ein Öfteres Reissen der Glocken geklagt wird. 
Es dürfte dies, wie die Direction der Brannschweigischen 
üisenbahn-Gesellschaft in ihrem Berichte hervorhebt, daranf 
zerückzalühren sein, dass von den betreffenden Locomotir- 
führern bei hoher Dampfspannung zu viel Dampf in den 
Apparat eingelassen und dadurch ein zu schnelles und starkes 
Anschlagen des Hammers veranlasst wird. Nach Mittheilungen 
in Jem angexogenen Berichte sind, nachdem das Locamotiv- 
personale auf diesen Umstand aufmerksam remacht worden, 
derartige Defecte bislang nieht mehr vorgekommen. 

»Wälhrend nach den früheren Berichten nur 13 Verwaltungen 
mit dem fraglichen Apparate Versuche im geringen Umfange 
angestellt hatten, sind nunmehr schen bei 25 Verwaltungen am- 
fassenude Versuche gemacht worden, Die meisten der Ver- 
waltungen haben beschlossen, alle in Frage kommenden Loco- 
motiven mit dem Apparate ausrüsten zu lassen.« 

Seither hat der Apparat, der mittlerweile durch einen 
henerlichen Erlass des Reichs-Eisenbahn-Amtes vom 8, September 
1556 allen Verwaltungen, welche Secundärbetrieb haben, empfohlen 
worden ist, nicht nur in Deutschland noch weitere Verbreitung 
gefunden, sondern ist anch in anderen Ländern, speciell 
auch in Oesterreich-Ungarn, mehrfachen Proben*) unterzogen 
worden; in Russland ist derselbe in Folge der günstigen Ergeb- 
nissen durch einen Befehl der Ministerial-Abtheilung für Eisenbahn- 
leitang für sämmtliche Güterxugslocomotiven {als zweites Signal) 
vorgeschrieben worden, Es ist nicht «a verkennen, dass derselbr 
sich durch seine ausnehmende Einfachheit und die sonstigen 
Vorzüge als «in durchaus geeignetes Signalmittel bewähren 
wird, und dass er deshalb alle Beachtung verdient, 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Entschädigungs - Prozess über eine sdarch 
Ereigeuung im Verkehr« von Eisenbahnen er 
littenue körperliche Beschädigung. 


In der Nacht vem 18. auf den 19. December 1881 hatte 
der Locomotivführer Frauz R. der k. k. priv. Carl Ladwig-Bahn 
die ihm obgelegenen Verschiebungsarbeiten bei Zug 36 auf 
dem Bahnhofe in Tarnopol beendigt und fahr ınıt der Maschine 
sammt Tender gegeu das Heizhaus, um die Maschine dartselbst 
um Gebrauche für den folgenden Tag einzustellen und sich 
selbst sohin bei beendigtem Dienste nach Hause zu begeben 
Frauz K. fuhr in Begleitung des Heizers Bartholomäus M. 
über die Drehscheibe gegen das Heichans-Mittelgeleise und 
als der den Nachtdienst im Heichause besorgende Nachtwächter 
Peter K. dis Maschine heraukommen sah, öffnete derselbe das 
Thor des Heichauses, und da er von d«m Heizar hörte, dass 
die Maschine im Heizhause bis zum Wusserwschsel vorfahren 
müsse, ging er mit der Laterne voraus und stellte sich bei 
der, neben dem Geleise befindlichen, O6» m im Gevierte 
messenden, geschlossenen Ventilgrube auf, damit der Führer 





*, Herr BR. Latowski, io München X, stellt Apparate u Er- 
probangen frane» ward auf sein Tisico bei. 


wisse, wo er die Locomotiva anzahalten hätte, Der Locomoür- 
führer hatte dem Heizer die Weisung gegeben, den Tender 
mit Wasser nachzufüllen, da möglicherweise die Maschine in 
der Nacht einem Zuge vorgespannt werden könnte, Deshalb 
sagte der Heizer, als die Maschine in der Nähe der Ventit- 
grube zum Stillstande gebracht war, zum Nachtwächter, er 
möge aus der im Heizhause vorfindlichen Kiste die Schrauben- 
matter zum Wasserwechsel holen. Während dies der Nacht- 
wichter that, stieg der Heiser von der Maschine ab, verlöschte, 
da der Dienst der Maschine beendet war, die an beiden Beiten 
derselben befindlichen Laternen und öffnete sohiu den Deckel 
der Ventilgrabe. Während dieser Thätigkeit des Heixers M. 
schaute ihm der Locomotirführer R, von der linken Seite der 
Locomotive zu. Inzwischen kam der Nachtwächter und übergah 
dem Heizer die Schraubenmutter, während dieser von der un- 
mittelbar neben der Locomotire befindlichen Säule einen Schlauch 
herabnahm, um denselben am Wasserrohre in der Ventilgrabs 
anzusıhrauben. Als der Heizer Bartholomäins M. sich mit dem 
Schlauche zur Ventilgrube begab, war der Locomotirführer 
Franz R. von der Maschine herabgestiegen und schritt, während 
ihm der Nachwächter, welcher glanbte, dass Rössler, wie ge- 
wöhnlich, sich nach beendigtem Dienste nach Hause begeben 
werde, mit der Laterne voranleuchtete, auf die geäffnete Ventil- 
grobe zu, wo Bartholomäus M. mit dem Schlanche und der 
Schraubenmutter angekommen war. Bei der Ventilgrube blieb 
nun Rössler eine karze Zeit stehen, ermahnte den Heizer Dampf in 
der Maschine zu halten für die Fahrten mit Zug 39 oder 
Zur 7, and eben als sich der Heizer bücken wollte, um den 
Schlauch in der Ventilgrabe anzuschrauben, stürzte der Laen- 
motivführer Franz RB. in die Ventilgrube, bei welchem Star 
er sich zwei Rippen brach und eins Erschütterung des Gehirms 
und Kückenmarkes erlitten haben will. 

Ueber die bei dem k. k. Kreisgerichte in Tarnopol am 
18. April 1883 von em Beschädigten Franz R, gegen die er 
nannte Bahn eingebrachte Klage auf Ersatz des Verdiens- 
entgangss im Retrags von 95 fl. monatlich, vom 1. April 18} 
angefangen bis an sein Lebensende. Ersatz der Krankheits 
kosten mit 3 fl. pro Tag für 5 Wochen, Leistang eins 
Schmerzensgeldes im Betrages von 15.000 fl. und Verhaltang der 
Bahn zur Zahlung einer Pension an seine Frau und Kinder im Falie 
seines Ablebens, wurde im Laufe des Verfahrens ein Kunst- 
befand zum ewigen Gedächtnisse über den Gesundheitsstand 
des Beschädigten aufgenommen, aus welchem sich im Wesent- 
lichen ergab, dass die Bettlägrigkeit des Klägers nur derch 
drei Wochen währte, und dass der krankhafte Zustand der Füass, 
des Hiros und des Rückenmarkes, sowie der leidende Zastand 
der beiden Angen des Boschädigten, theils die Folge einer 
Verkühlang sein dürften, welche er sich im Jahre 1879 zuz0g. 
theils aber einer Staar-Operation zugeschrieben werden müssten, 
welcher sich dersalbe im Jahre 1873 unterzog. Der Rippeubrach 
für sich allein ziehe die UnfAligkeit zur Dienstleistung nicht 
nach sich, was schon darans erhelle, dass der Kläger nach 
erfolgter Heilung des Rippenbruches durch 5 Monate die Arbeit 
eines Zugführers wieder verrielhtet habe. 

Gegen diese Klage erhob die geklagte Eisenbahn in erster 
Linie die Einwendung der Incompetenz des Taruopoler Kreis- 
gerichtes, da die Gesellschaft ihren Sitz in Wien habe uni 
somit nach 8. 26 der J. N. nicht das Kreisgericht in Tarnopol 
der persönliche Gerichtsstand der Geklagten sei. Zur Begrümdanz 
der Competenz brrufe sich die Gegenseite auf das Gesetz mn 
5. März 1869, Nr.27 R. G. B., woraus folge, dass sie jene körper- 
liche Beschädigung, anf welche sie ihren Schadenersatz hasır, 
auf »ine Ereienntz im Verkehre zurickführen wolle. 
Gesetz beziehe sirh offenbar nor auf jene Gefahren, welche im 
Betriebe einer Fisenbahn durch entfesselte Kräfte der Nater. 
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insbesondere durch die Gewalt des Dampfes, durch die Folgen 
des physikalischen Gesetzes der Trägheit, bei, unter geringer 
Reibung im Rollen befindlichen anorm schweren Wägen in einer 
Weise hervortreten, dass das Individuum nicht mächtig genug 
ist, bei Anfgebot aller menschenmöglichen Vorsicht und Kraft 
entgegen zu wirken. Eine solche Gefahr könne aber ans dem 
klägerischen Sachverhalte nicht deducirt werden, umsomehr als 
das Bedecken eines Wasserleitungscanales und das Gehen des 
Gegners im Heizhause zum Betriebe einer Risenbahn nicht 
gehören, 

Mit dem Urtheile des k, k. Kreisgerichtes in Tarnopol 
vom 14. November 1885, Z. 10.672 wurde die Einwendung der 
Gerichtsunzuständigkeit zurückgewiesen und die geklagte Eisen- 
bahn-Gesellschaft im Absatze II verartheilt: a) ein Schmerzens- 
geld von 1500 fl. zu bezahlen, und 5) die Heilungskosten mit 
105 fl. zu ersetzen; das Klagebegehren auf Zusprechung einer 
monatlichen Rente von 95 Al., Leistung eines höheren Schmer- 
zenegeldes und anf Versorgung der Kinder im Todesfalle des 
Klägers, sowie auf Zahlung von Verzugszinsen der zuerkannten 
Beträge wurde im Absatze III abgewiesen und ebenso im 
Absatze IV die Processkosten gegenseitig aufgehoben. 

Gegen dieses Urtheil wurde von der geklagten k. k. priv. 
galiz. Carl Ludwig-Bahn die Appellations-Beschwerde ein- 
gebracht, welcher auch das k. k. Ober-Landesgericht in Lem- 
berg mit dem Urtheile vom 28. April 1886, Z. 9386 dahin 
stattzugeben fand, dass das Schmerzensgeld auf 200 fi. herab- 
gesetzt und der Geklagten der Appellationskosten - Ersatz 
zuerkammt werde, 

Der k. k. Oberste Gerichtshof, welchem die Acten in Folge 
des Revisions-Begehrens und der Nullitäts-Beschwerde des 
Klägers vorgelegt wurden, erkannte mit dem Urtheile vom 
3. November 1886, Z, 8635, dass die klägerische Nullitäts- 
Beschwerde zurückgewiesen werde and über das Revisions- 
Begehren des Klägers der die Heilungskosten und das 
Schmerzensgeld betreffende abändernde Theil des oberlandes- 
gerichtlichen Urtheiles, sowie auch dessen Ausspruch hinsicht- 
lich der Appellationskosten zu bestätigen sei. Der der Revision 
nicht unterliegende bestätigende Theil des Urtheiles der 
IT. Instanz wurde onberährt belassen und weiters erkannt, dass 
der Kläger die Kosten seiner Revisions-Beschwerde selbst zu 
tragen habe. 

Begrändet wurde das oberstgerichtliche Urtheil folgender- 
nassen: 


»Der Kläger sucht geltend zu machen, dass das oberlandes- 
geriebtliche Urtheil desshalb nichtig sei, weil in den Entscheidungs- 
gründen nicht einmal angedeutet wurde, warum die Appellarious- 
Beschwerde gegen das eratrichterliche Urtheil, insoweit damit das 
Klugobegehren um Verurtheilung der Belangten zum Ersatze des 
entgangenen Verdienster und zur Zahlung der Verzugszinsen von 
dem Schmerzensgelde abgewiesen und die Gerichtskosten gegenseitig 
aufgehoben wurden, ünberücksichtigt geblieben sei. 

»Diese Geltendmachung ist jedoch in der Erwägung zanz 
bedeutungslos, dass das k, k. Öber-Landesgericht die diese Aus- 
sprüche enthaltenden Absätze III und IV des kreisgerichtlichen 
Urtheils mit Hioweisung auf dessen Begründung bestätigt hat, sonach 
die behaaptete Unterlassung der näheren Begründung des bestätigen- 
den oberlandesgeriehtlichen Erkenntnisses, welche gesetzlich überhaupt 
einen Nichtigkeitsgrund uicht abgeben könnte, »icht vorliegt. 
Daraus ergibt sich aber, dass unter der Bezeichnung der Nichtigkeits- 
beschwerde die ausserordentliche Revision gegen die gleichlautenden 
Entscheidungen der unteren Instanzen auszuführen versucht wird, 
welche, mit Rücksicht auf das stattgehabte Summarverfahren nach 
8. 51 den Justizhofd. vom 24. Oetober 1845, Nr, 906 J.G. 5, 
unstatthaft ist. 

»Nach der Lage der untergerichtlichen Urtheile unterliegt der 
oberstgeriehtlichen Entscheidung fiber die klägerische Rervisions- 
Beschwerde nur jener Theil des Kilagebegehrens, welcher auf die 
Verurtheilung der belangten Bahn-Gesellschaft zur Zahlung des 
Schmerzensgeldes und zum Ersatze der Curkosten gerichtet ist, 


»Beide Untergerichte haben als feststehend angenommen, dass 
das Verschulden an der Freignung, welche die Ursache der körper- 
liehen Verletzung des Klägers gewesen ist, die belangta Bahn-Gesell- 
schaft treffe; jedoch ist ihre Anschauung über das Mass dieses Ver- 
sehullens nicht gleich, da das k. k. Kreisgericht in Turnopol das 
Verschulden der belangten Bahn-Gesellschaft allein, das k. k. Ober- 
Landesgericht in Lemberg es aber beiden Theilen, und zwar nuch 
dem Kläger desshalb zuschreibt, weil, wie die Zeugen Dartholomäns 
M. und Peter K. eidlich bestätigten, zur Zeit, als am 18. December 
1881 Nachts die Locomotire mit dem Tender in das Heizhaus ein- 
fuhr, die darin vorhandene Ventilgrabe gehörig bedeckt war; ıler 
Kläger die Füllung des Tenders mit Wasser selbst angeordnet hatte; 
er die im Zwecke der Ausführung dieser Anordnung vorgenommene 
Beseitigung der Bretterdecke der Ventilgrube gesehen hat, da hiebei 
mit einer Handlaserce geleuchtet wurde, er sonach bei entsprechender 
Vorsicht die Geganstände im Heizhause hätte unterscheiden und sein 
Hineinfallen in die Grube hätte vermeiden können. 

»Diese Thatsache im Vergleiche zu dem Vorwurfe, welcher die 
belangte Bahn-Gesellschaft nor desshalb trifft, weil zur Zeit des Vor- 
falles das Heicbans nicht gehörig beleuchtet war, berechtigen 
zur Folgerung, dass das Verschulden an Seite des Klägers ein über- 
wiegend grösseres war, und hat er darum keinen gegründeten Anlass 
zur Beschwerde, wenn das k. k. Ober-Landergericht das angesprochene 
Schmerzensgeld herabgemindert und mit Anwendung des $. 1304 Jdes 
a. b. G. B, der belangten Bahu-Gesellschaft die Zahlung des ver. 
hältnissmässigen Theiles von 200 fi. d. W. anferlert hat. 

»Ferner ist auch das die Curkosten betreffende abweisliche Er- 
kenntniss gerechtfertigt, da der Kläger nach eigenem Zugeben die 
ärztliche Hilfe des Kranken-Unterstätzungsvereines der belangten 
Bahn-Gesellschaft ausschlug, übrigens, wie dies die Zusammenfassung 
der 83. 130% und 1325 a. b. G. B. ergibt, nur der ohne sein 
Verschulden am Körper Beschädigte den Ersatz der Heilungs- 
kosten beanspruchen kann, welche Voraussetzung jedoch für den 
Kläger nach dem Vorsusgeschickten nicht zutrifft, 

»Mit Rücksicht auf den seitens der belangten Bahın-Gesellschaft 
in II. Instasz erzielten wesentlichen Erfolg erscheint auch der die 
Appellationskosten betreffende Ausspruch des k. k. Ober-Laudes- 
gerichtes nuch 88. 24, 25 und 24 des Gesetzes vom 16. Mai 1874, 
Nr.69 R. G. B., gerechtfertigt, 

»Das Rerisions-Begehren des Kligers war duher abzuweisen 
und hat er folgegemäss nach den soeben bezogenen Gesotzesstellen 
die Kosten seiner Bevisionsbeschwerde selbst zu tragen.« 
(Erkenntuiss des k. k. Obersten Gerichtshofes vom 3, November 1886, 

Nr. 3635.) 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Normen für einheitliche Lieferung und Prüfung von 
Portlandeement. In der im Vorjahre in München abgehaltenen, von 
Prof. Bauschinger eingeleiteten Conferenz zur Vereinbarung eiuheit- 
licher Prüfungsweisen bei der Untersuchung von Bau- und Con- 
structions-Materialien auf ihre mechanischen Eigenschaften wurde 
auch folgender Entwurf za Normen für einheitliche Lieferung und 
Prüfung von Portlandcement festgestellt. Definition ron Portlaudeement: 
Portlaudcement ist ein Product, entstanden durch Breunen einer 
invigen Mischung von Kalk- und thonhaltigen Materialien als 
wesentlichsten Bestandtheilen bis zur Sinterung und darauf 
folgender Zerkleinerang bis zur Mehlfeiuheit. 

I. Verpsekung und Gewicht: In der Regel soll Portiandcement 
in Normallässern von 180 kg Brutto und etwa 170 kg Netto und in 
halben Normalfässern von 90 kg Brutto und etwa 83 ku Netto ver- 
packt werden. Das Bruttogewielht soll auf den Fässern verzeichnet 
sein. Wird der Csment in Fässern von anderem Gewicht oder in 
Säcken verlangt, so muss das Bruttogewicht auf diesen Verpackungen 
ebenfalls durch deutliche Aufschrift kenntlich gemacht werden. 
Streuverlast sowie etwaige Schwankungen im Einzelngewichte können 
bis zu 2%, nicht beanstandet werden. Die Fässer und Säcke sollen 
ausser der Gewichtsangabe auch die Firma oder die Fabriksmarke 
der betreffenden Fabrik mit deutlicher Schrift tragen. 

IE. Bindezeit: Je nach der Art der Verwendung kann Portland- 
ovement langsam oder rasch bindend verlangt werden. Als 
langeam bindend sind solche Cemente zu besichen, welche in 
zwei Stunden oder erst in längerer Zeit abbinden. 

IT. Volumbeständigkeit: Portlandeement soll volumbeständig 
sein. Als vorläufige, eine rasche Benrtheilung gestattende Probe 
wird die Darrprobe empfohlen. Als entscheidende Probe soll gelten, 
dass ein auf einer Glasplatte hergestellter und vor Austrocknung 
geschützter Kuchen aus reinem Cement, nach 24 Stunden unter 
Wasser gelegt, auch nach längerer Boobachtungszeit durchaus keine 
Verkrümmungen oder Kantenrisge zeigen darl. 
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IV. Feinheit der Mahlung: Porilaudeement soll so fein 


g*- 
mahlen sein, dass eine Probe desaelben auf einem Siebe ron 
X) Maschen auf Iem” höchstens 10%, Rückstand hinterlässt, Die 


Draltstärke des Siebes soll die Hälfte der Maschenweite betragen. 
Zu jeder Siebprobe sind 100 & Cemeut zu verwenden. 

V, Fostigkeitsproben: Die Bindekraft von Porlandeement sull 
durch Prüfung einer Mischung von Cement und Sand ermittelt 
werden, Die Prüfung soll auf Zug- und Drueklestigkeit nach ein- 
heitlicher Methode geschehen, und zwar mittelst Probekörper von 
gleicher Gestalt und gleichem Querschnitte und mit gleichen 
Apparaten. Daneben empfiehlt es sich, auch die Festigkeit des reinen 
Cementes lestzustellen. Die Zerreissproben sind au Probekörpern von 
5 cm? Querschnitt der Bruchfäche, die Druckproben au Würfeln von 
So em* Fläche vorzunelimen. 

VL Zog- und Druckfestigkeit: Guter Jaugsam bindender Poit- 
landeement soll bei der Frobe mit 3G.-T. Normalsaud auf 1G.-T. 
Coment nach 28 Tagen Erhärtong — 1 Tag an der Luft uud 27 Taxe 
unter Wasser —- cine Mindestzugfestigkeit von 16 kg pro ım? haben. 
Lrie Druckfestigkeit soll mindestens 160 kg pro em” betragen. 


Cemeut, welcher eine höhere Zugfestigkeit bezw. Druckfestigkeit | 
zeigt, gestutt«t in vielen Fällen einen grösseren Sandzusatz und hat, | 


aus diesem Gesichtapunkte betrachtet, sowie oft schen wegen seiner 


grösseren Festigkeit bei gleichem Sandzusatze, Anrecht anf einen | 


entsprechend höheren Preis, 

lei schnell bindenden Portlaudeemwenten ist die Festigkeit 
nach 28 Tagen im Allgemeinen eine geringere, als die oben angege- 
bene. Es soll deshalb bei Nennnng von Festigkeitszahlen stets auch 
die Biudezeit augegeben werden. 

Für die Ausführung der Untersuchungen sind gleichfalls be- 
sondere Vorschriften aufgestellt worden. 

Transportable Schwellen - Bearbeltungsmaschinen. Nach 
Angaben von Bamsbottem, Director der Laucashire- und Yorkshire- 
Eisenbahnen, sind jüngst zwei eumbinirie Maschinen hergestelit 
worden, von welchen die eine das Dechsels und Vorbohren 
Löcher, die andere das Eintreiben der Nägel für die Schienenstähle 
besorgt. Beide sind anf je einem Wagen montirt, so dass sie je nach 
Bedarf an beliebige Stelle gebraucht und in Verwendung genommen 
werden können. 

Die Maschine für das Dechselu der Schwellen besorgt alle Ver- 
richtungen automatisch; wird die Schwelle aufgelegt, so wird sie 
zunächst an den zwei Flächen für die Auflage der Schienenstühle 
durch Schneidwerkzeuge bearbeitet, worauf sie weitergeschoben und 
in Jene Lage gebracht wird, in welcher gleichzeitig $ Bohrer die für 
die Befestigung der Schienenstühle nöthigen Löcher bohren. Währen:l 
des Bohrens dieser Löcher wird eine zweite Schwelle gedechselt, die 
dann über die Bohrer geschoben, womit zugleich die erste Schwelle 
von der Maschine algeschoben wird. 

Sowohl die Sehneidvorrichtungen, wie auch die Bohrer können 
regulirt werden, so dass sie je nach Bedarf in grössere oder kleinere 
Tiefe arbeiten, so wie sie auch momentan abgestellt werden können, 
Die eombinirte Dechsel- und Bohrinaschine wird mittelst Seiltrieb 
von eiver lOpferdigen Dampfmaschine, die auf einem Platean- Wagen 
sich beündet, und MO Umdrehungen pro Miunte macht, angetrieben. 

Die Maschine, welche die Nägel eiutreibt, besorgt dies mittelst 
Dampfdruck, etwa in ähnlicher Art, wie eine Nieimaschine, Dabei 
wird die *torbereitete Schwelle auf eine Art Drelischeibe gelegt, 
welche sich auf dem slie letztgenannte Maschine tragenden Wagen 
befimletz; auf die eine vorgearbeitete Seite der Schwelle wird 
der Schienenstahl unigelegt, in die correspondirenden Löcher werden 
die Nägel eingesteckt, die Drehscheibe wird gewendet, su Jass der 
Schienenstuhl uuter die Maschine kommt, woraul dieselbe mittelst 
niedergehender Stempel mit einem beilänflgen Drucke von 10 t die 
Nügel eintreibt. Hierauf wird die andere Seite der Schwelle in gleicher 
Weise behandelt und unter die Maschine gedreht 

Maschine zur Herstellung von Schrauben, Die verschiedenen 
Versuche, die Gewinde der Schrauben durch den Walzprocess her- 
zustellen haben bisher zu keinem durchschlagenden Frfoige geführt; 
nexestens wird jedoch von der Firma Fairbaire und Wells eine 
Maschine vorgeführt, bei welcher nach jührelangen Versuchen die 
Herstellung von Schrauben mittelst Walzen als rollstäudig gelungen 
bezeichnet wird, wobei die Schrauben unter Y, Zell in kalten, solche 
von grösserer Stärke in warmem Zustande hergestellt werden. Es ist 
unzweifelhaft, dass Schrauben, die nicht geschnitten, sondern direct 
durch Pressung liergestellt werden, eine Reihe son Vertheilen auf- 
weisen, die vou beträchtlichem Werthe sind. 

Zupächst zeigen die Schrauben eine grössere Festigkeit und 
Daverhaftigkeit, weil 
vielmehr in den Gängen zusammengepresst werden. Nuch rorgenom- 
menen Versuchen mit Schrauben, welche mit der genannten Maschine 
hergestellt wurden, soll die Zugfestigkeit 10-15", grösser sein. 

Ausserdem wind bei der Herstellung ganz besonders an Material 


der | 





die Fasern nicht durchgeschnitten, dieselben | 


und Zeit gespart, So kann nach Angabe der Erfinder eine Maschine » 


3—5 Tansend Y,z0llige und % Zoll lange Schrauben pro Tag her- 
stellen, während das Material-Ersparniss 20-409, betragen soll 

Mit deraelben ist man ferner im Staude, alle Sorten von Schrmaben 
herzustellen, wobei eine grössere Gleichförmigkeit und Genanigkeit in 
der Arbeit erzielt wird, was bei besonderen Schranbengattungen von 
ausserordentlichem Werthe ist. Die Maschine, die in dem meisten 
Ländern patentirt worden ist, wird sonach, wenn sie sich bewährt, 
auch in ökonomischer Beziehung eine hervorrsgende Bede.itung gr 
wiunse. 

Metallischer Ueberzug von Eisen. Den Herren KoMer und 
Zwierzioa im Unter St, Veit ist ein Verfahren patentirt worden, 
Fiscubleche und Eisengegenstände mit Metall oler Legirungen aa’ 
heissem Wege zu überziehen. Es war zwar bisher bekannt, dass beim 
Ueberziehen von Eisen mit geschmeolzenem Ziuk »ich nach einer 
gewissen Zeit anf dem Eisen ein Uecberzug bildet, welcher ans einer 
Kisenzinklegirung besteht, die einen weit höheren Schmelzpunk: 
besitzt als das Zink. Trotzdem wurde das Ueberziehen von ver- 
zinktem Eisen, Silber und anderen Metallen oder Legiruugen, deren 
Schmelspunkt höher liegt als der des Ziukes bisher immer uur durch 
Pinttiren oder auf galranischem Wege vorgenommen. Der Grund, warum 
dieses Ueberzichen anf heissem Wege nicht möglich war, liegt in 
dem Umstande, dass au den nach dem allgemein üblichen älteren 
Verfahren verzinkten Gegenständen immer ınehr oder weniger über- 
schüssiges Zivok anhaftet, welches die Schicht von Eisenzivklegirungen 
überdeckt und beim Annähern au das heisse Metallbad an der Ober- 
fläche verbraunt wird; die gebildete Osydschichte verhindert dann 
das Anhaften des heissilissigen Metalles, 

Auf dem Wege vielfacher Versuche haben nun die Genannten 
gefunden, dass bei Eisengegenständen, von welchen mau beim Ver 
zinken das überschössige Zink in noch Aüssigem Zustande abstreift, 
die Eisenziuklegirung danu bloss liegt, was derartig verzinkte Eısen- 


 gegenstände daza geeignet macht, sie durch Eintauchen in geschmol- 


zenes Silber oder ein nuderes Metall oder eine geschinolzene Legi 
rung mit einem festhaftenden Veberzuge zu verachen. Die auf solche 
Weise überzogenen Eiseubleche oder Gegenstände werden durch 
Bürsten oder in amdlerer bekannter Weise von dem überschässigen 
anbaftenden Materiule, s0 lange sich dieses in noch Hüssigen Zu- 
stande befindet, befreit, und man erhält einen kumogenen, gut balt 
Luren Ueberzug auf dem Fisengegeustaude. 

Morton’s verbesserte Wagenbremse. Um Wagen, namentlic 
währen! des Verschiebens, erforderlichenfalls von jeder Seite des 
Wagens bremsen zu können, hat Morton als Handbremse eine abeusı 
einfache ala leicht durehführbare Verbesserung vorgeschlagen und 
auch auf der Laneashire und Yorkshire Eisenbahn erprobt, Auf die 
Bremswelle wird au beiden Faden, die ausserhalb des Bremsgehänges 
herausrugen, vorerst je eine kıäflige kleine Scheibe fest aufgesetzt, 
welche mit einer Nase versehen ist; bierauf wird ein Hebel au- 
gesteckt, dessen Auge mit einer entgegengesetzt gerichteten Nase ver- 
schen ist, so dass sich diese bei horizontaler Lage des Hebels an 
die vorgenaunte Nase stützt, Wird der Iebel niedergedrückt, so mini 
hiedurch die Bremswelle im Sinne des Druckes gerecht, und werden 
die Brarmskiötze wie von der Spindelbremse an die Räder angepresst. 
Derselbe Effeet wird erzielt, wenn die Hebel auf der Bremswelie fest 
sitzen, wie das bei Handbrermsen thatsächlich vorkommt; der Vorthail 
besteht aber darin, dass der Hebel sich wicht in allen Fällen am 
Wagen zu befinden braucht, and nur im Bedarfsfalle auf die Brems 
weile aufgesteckt werden kann, wenn diese in der vorgodachten Weise 
adjustirt ist. 

Lovomotir-Wange, Zum Abwägen der Locomotiven, beziehientlich 
des Raddruckes, erzeugan Stephenson & Comp. in New-Castle os 
Tyne nach Garett’s Patent einen Apparat, der in dieser Beziehus 
einfach und leicht zu handhaben ist. Derselbe besteht aus einem 
kurzen und kräftigen hyilranlischen Cylinder, aus dem ein Kolben 
herausragt, der unter das Rad zu liegen kommt, Für jedes Rad winl 
ein solcher Crlinder in #inem gusseisernen, za beiden Seiten des 
Locomotivcanals eingebauten Bette angebracht, Die Köpfe aller Kulbeı 
mü-sen in derselben Höhe liegen, was mittelst einer seitlich an 
Cylinder angebrachten Schraabe erreichbar ist, Wird die Locomaotive 
mittelst Krahnes gehoben und dann herabgelassen, 30 dass je ein 
Rad auf einen Kolben zu liegen kommt, x» kaun unmittelbar auf dem 
am Crlinder angebrachten Manometer der Raddreek abgelesen werden. 
is Heizhänsern oder Werkstätten, wo kein Krahn zur Verfügung steht 
sind die Crlinder «0 angebracht, dass die Kolben dicht neben dem 
Geleise und wuter der Schienenoberkante sich befinden. Wenn dr 
locometire sul dem Geleise steht, so kommen die Spurkränze gunst 
uuf das Mittel der Kolben zu liegen; mittelst einer kleinen kydrae- 
lisecken Pumpe können die Koiben gehoben werden, so dass die Loc 
motive nicht mehr auf dem Geleise, sondern auf den Apparaten reht 
Das Ablesen der Gewichte erfolgt denn auch hier uwumittelbar am 
Manometer. 

Neuerungen an Central-Weichen. Nuchdem bei Ceniml 
Weichenanlagen von grösserem Umfange die einzelnen Weichen der 
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unmittelbaren Ueberwachung des Weichenstellers entrückt sind and 
er nur aus der Lage des Hebels auf die der Zungen schliessen kann, 
ist bei dem weiteren Umstande, als die Federung des oft sehr langen 
Gestänges und die Ungenauigkeit in den Bolzenverbindungen eine 
vollkommen genaue Urbereinstimmung zwischen dem Hab der Weichen- 
zungen und dem des Hebels ausschliessen, noch die Anbringung einer 
besonderen Vorriehtuug nothwendig, welche das sichere Anliegen der 
Weichenzunge bei voller Umstellung des Hebels gewährleistet, Diese 
Vorrichtungen, welche Weichenspitzen-Verschlässe genannt werden, 
beruben im Allgemeinen auf dem Priucipe, dass zwischen die ver- 
sehliessende Weichenzunge und eine mit den Backenschienen fest 
verbundene Fläche ein bewegliches Zwischenglied eingeschaltet wird, 
welches sich zwischen beide Theile stenmmt, so lange der Stelllwebel sich 
gaoz oder auch nur nahezu in einer seiner beiden Endlagen befindet, 

Hicbri verschliesst nicht die Handfalle des Stellhebels unter 
Vermittlung des ganzen Gestänges, sondern das unmittelbar an der 
Weiche angebrachte Zwischenglied die Zungen in der einen oder 
anderen Eudlage. Die von Schnabel und Henning in Brachsul auf 
diesem Prineipe eonstruirten Weichenspitzen - Verschlüsse besitzen 
ausserdein noch die Einrichtung, dass sie anfschueidbar sind, 
Wird nämlich die Weiche von der Zuagenwurzel her in falscher 
Stellung befahren, so drückt der Spurkranz des vorangehenden Rades 
kräftig gegen die nicht anliegende, die Spurweite bedeutend ein- 
engende Weichenzunge, wobei ein Hebelwerk diese Zunge freigibt. 
Das Aufschneiden der Weiche geht dann wie gewöhnlich vor sich, 
und tritt uach vollständiger Umlegung von selbst der Verschlass in 
der neuen Lage in Wirkung. Durch eine sinnreiche Construction ist 
zugleich Sorge getragen, dass sich beim Aufschneiden der Weiche 
das Gestünge ohne Beschäligung des Stellwerkes von dem (dureh 
die Handfalle festgehaltenen) Weichanhebel löst, und dass gleichzeitig 
die zugehörigen Signalliebel verriegelt werden. — Versuche, welche 
die General-Direction der Reichseisenbahnen damit angestellt haben, 
sollen zu ginstigen Resultaten geführt haben, 50 dass die weitere 
Einlührung dieser Verschlüsse beschlossen worden ist. 

Hydraulischer Kohlenkipper, Nach Muster der io England 
vielfüch bestehenden grossen Anlagen, anf welchen die Kohle 
durch Schrägstellung des Wagens aus demselben entleert und in 
eine direct in das Schiff führende Schättrinne geleitet wird, ist im 
Sommer dieses Jahres in Rotterdum ein grosser hydraulischer Kohlen- 
kipper fertiggestellt worden, der nach seiner Anlage der erste und 
grösste auf dem Continente ist. Derselbe ist auf dem Terrain der 
Rotterdamer Handelsgesellschaft, und zwar am Ufer des Canals, in 
welchem die Seeschiffe liegen, aufgerichtet. Der Vorgang des Ent- 
leerens findet in der Weise statt, dass nach Ankunft des Kohlenzuges 
ein Wagen losgemacht und nach Abwiegung auf den Kipper gebracht 
wird; sofort steigt der Wagen 9m in die Höhe, wird in eine schiefe 
Stellung gebracht und der ganze Inhalt stürzt sich an der Stirnseite 
des Wagens darch eine Art Trichter in den Ranm des Schiffs. Der 
Wagen kommt darnach wieder in die horizontale Lage zuräck, steigt 
mit der Bühne nieder und lauft auf anderem Geleise, welches ein 
wenig schief liegt, von selbst ab. Die ganze Procedur beansprucht 
nur drei Minnten Zeit, während welcher also 15 t Kollen gewogen 
und in das Schiff gebracht werden. Waren früher für die Einschiffung 
von 1000 Kohlen 7 Taxe erforderlich, so kann diese in Rotterdam 
Jetzt in 7 Stunden gescheben. 

Nutzen der Gfterwugen. Um einen Ueberblick zu erhalten, 
in welchem Verhältuisse die Kosten der Reparaturen an den Gfiter- 
wagen zu dem mit ilneu erworbenen Verdienste stehen, hat Spalding 
auf der Western- und Atlautic-Eisenbahn eine Reihe von Auf- 
schreiburgen geführt und dann die Durchschnittsziffern für einen 
Wagen von verschiedenem Alter bestimmt, Hiernach ergibt sich 
folgende Zusammenstellung: 




















Alter !  Zurtick» temarhte Kasten der Beiner | p td 
dan Wagens grlagte Einsahmen | Reyaraturo Nutzen DENE Sen 

Jahre Heilen | n, D. D, | Natarns 
1 13.149 28 02 53 890 | 1800 

2 13.478 10L’o8 3813 ba | 1250 

3 210.475 73:5% 454 352 v0 

4 1 9847 Tıras 4b 2500 600 

5 | 8581 + ars 160 300 

[ Hr: 702 | 7078 0a | —Ou 

7 8.108 b7as 5074 | 13 

3 1,250 69:97 häras 13rss 230 

3 2.295 sum airso 1921 | 400 
Diber 423 | 0.6 


10 | | 57 
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Hieraus ist zu entnehmen, dass in den ersten fünf Jahren die 
Leistungen der Wagen günstig sind, und dass der Nutzen im Durch- 


schnitte 9%, der Anschaffungskosten beträgt; in den nächsten fün 
Jahren sinkt die Leistung, die Kosten der Reparataren steigern sich 
und es beträgt der Nutsen im Durchachsitte nur 10%, der An- 
schaffangskosten. 

Neuerungen an Werkzeugen, Von der Firma G. Voss in 
Deuben bei Dresden werden als Speelnlität Schmirgelleilen er- 
zeugt, die sich gegenüber denen aus Stabl bedeutend billiger stellen, 
da sie nicht aufgehanen zu werden brauchen, sondern ihre Schärfe 
behalten and bis auf den Kern ausgenutzt werden können. Sie werlon 
mit Holz oder Eisenkern verfertigt und sind hauptsächlich dort mit 
Vortheil anzuwenden, wo Stahlfeilen nicht greifen oder verdorben 
werden, wie bei Hartguss, Messiug, Ziun etc. oder bei Anwandung 
mit Oel. 

Andererseits können die Schmirgalfeilen auch theilmweiae an 
Stelle von losem Schmirgel, Sehmmirgelleinen und -Papier, sowie 
Schmirgelhölzern verwendet werden, und ist deren Anwendbarkeit 
in Folge dessen eine sehr vielseitige and nutzbringende, da an diesen 
Materialien ein grosser Theil natzlos verloren geht, während die Feilen 
vollständig auszenützt werden können. Diejenigen mit Holzkern sind 
ihrer Leichtigkeit wegen bedeutend handlicher als Stallfeilen und 
somit ein sehr braachbares Werkzeng für die Drelibank; sie machen 
einen sehr feinen Strich, so dass die feinkörnigen schon «eine Politur 
zu erzeugen im Stande sind. 

Die bisher in Handel gebrachten grösseren Schmirgelfsilen und 
Platten besitzen fast niemals Härte und Festigkeit genug, um mit 
denselben einen gleich kräftigen Druck auf den zu bearbeitenden 
Grgenstand wie mit einer Stahlfeile ausüben za können; schon die 
durch die Beibung erzeugte Wärme macht dieselben weich und 
unbrauchbar. Nach den Mittheilungses der Erzeuger besitzen die nenen, 
übrigens darch ein Patent geschützten Feilen diesen Nachtheil nicht, 
»> dass der Arbeiter wit aller Kraft den Gegenstand bearbeiten kann, 
olme der Feile zu schaden. Für den Fall, als sich die Feile glatt 
arbeiten sollte, was vorkommen kano, wenn die Härte derselben 
nicht im richtigen Verhältaiss zur Härte des za bearbeitenden Ma- 
terials steht, lert man dieselbe einige Secunden in Wasser mit etwas 
Salzsäure vermischt (angefähr 1:16}, wäscht oder bärstet sie gut 
ab, worauf man mit reinem Wasser nachspält. Nach dem Trocknea 
hat die Feile ihre ursprüngliche Härte wieder erlangt und kann weiter 
gebraueht werden. Die Widerstandsfühigkeit, damit auch die lauer- 
heftigkeit und die vielseitige Anwendangsart macht diese Feilen nach 
kurzer Zeit za einem sehr beliebten und auentbehrlichen Werkzenge 
jeder Werkstätte der Eisen- und Metallindustrie. 

Borsig’s Locomotirfahrik, Ueber die Locomotirfabrik ron A. 
Borsig in Berlin, welche am 1. Jänner 1537 eröffnet und nach fast 
halbhandertjährigem Bestande am 1. Öetober 1586 geschlossen wor- 
dım ist, entnehmen wir aus einer jüngst erschienenen Monographie 
von H. Jahnke: s»Angust Borsig, der Locomotivkönig« folgende Daten, 
die insoferne von Interesse sind, als die genannte Fabrik eine der 
ältesten und leistungsfähigsten war und sich mit Recht durch ihre 
gediegenen Arbeiten einen Weltraf arworben hatte. Die Fabrik, welche 
aus kleinen Anfängen entstanden war, verlegte sich bald nach Ein- 
führong der Eisenbahnen auf dem Continente auf den Locomotiyban, 
nnd stellte die arste deutsche Locomotive im Jahre 1841 her. Diese 
Locomotive erhielt den Namen »Borsige und bestand die Probefahrt 
auf der Berlin-Anlıalter Bahn mit solchem Erfolge, dass damit die 
englische Concurrenz gebrochen war, und dass die genannte Balın 
nunmehr bei Borsir weitere Bestellungen machte. A. Borsig erhielt 
für die Erbauung der ersten Locomotive rom Könige von Preussen 
det rothen Adlerorlen. Im Jahre 1842 wnrden darauf 8, und im 
Jahre 1843 schon 10 Locomotiveun erbaut, während die hundertste 
Locomotive schon am 29. Angust 1846 die Fabrik verlassen konnte, 
am 25. März 1854 feierte die Fabrik das Fest der Vollendung dar 
500. Lacomotive. In rascher Aufeinanderfolge steigerte sich dann die 
Leistung der Fahrik, so dass die 1000. Locomotire im Jahre 1855, 
«die 2000. im Jahre 1867, die 3000. im Jahre 1873, die 000. im 
Jahre 1583 und die 4208, (die letzte) im September 1886 fertig- 
gestellt worden ist, Zur Zeit des grossen industriellen Aufschwunges 
in den Siebziger-Jahren wurde die Fabrik beträchtlich erweitert und 
umgebaut, so dass sie für eine jährliche Herstellung von 210 —250 
Tocomotiven eingerichtet war. Dabei kamen 5 grosse Dampfkessel 
zur Aufstellung, von welchen 11 Dampfmasehinen (von zusammen 
ungefähr 250 Pferdekräften) betrieben wurden. Durch die mittlerweile 
in Destschland entstandenen Locomotivfabriken — dermalen bestehen 
noch 15 — hat die Conenrrens auf die Preise der Locomotiven so 
ungänstig eingewirkt, dass von einem angemessonen Nutzen nicht 
mehr die Rede sein kann, was den auch Veranlassung war, dass 
die genaunte Fabrik die weitere Erzeugung von Lecomotiven uuf- 
gegeben hat, 
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CHRONIK. 


Personal-Nachricht, Se. Majestät der Kaiser hat dem Handels- 
misister Marquis v, Baeguehem die Geheimrathswöärde verliehen. 
Der Ministerial-Seeretär Dr. Theodor Haberer und der Postinspector 
Ur. Alfred Freiherr von Lilieuau wurden zu Sectionsräthen im 
Handelsministerium ernannt. 

Emission der Prioritäten der Siaatseisenbahu-Gesellschaft. 
Mittwoch den 10. November fand die Subseription auf den Rest- 
betrag des dreipercentigen Anlchens der Staatseisenbahn-Gesellschaft 
in der Höhe von 40 Mill. France statt. Das Anlehen besteht im 
Ganzen aus 198,452 Obligationen zu 500 Frances. Nachdem die erste 
Emission von #226 Obligationen im Sommer erfolgte und über 
14.226 Obligationen besondere Verfügung getroffen worden ist, 
verbleiben zur Ausgabe 50.000 Obligationen im erwähnten Gesammt- 
betrage von 40 Mill. Franes. Die Subscription fand gleichzeitig in 
Wien {bei der Creditanstalt und dem Bankhause 8. M. v. Rothschild‘, 
in Budapest (bei der Ungarischen Ureditbank), ferner iu Paris, Berlin 
und Frankfurt am Main statt. Der Subscriptionspreis wurde auf 
384 Francs gleich 76‘'so Pereent des Nominalbetrages zuzüglich der 
Stückzinsen ven 1. September d. J. bis zum Tage der Abnahme 
festgesetzt. Bei der Subseription ınuss eine Caution von 5 Percent 
des Nominalbetrages hinterlegt werden. Die Zutheilung wird sobald 
wie möglich nach Schluss der Subscription erfolgen, die Abnahme 
der zugetheilten Obligationen kann von 13. d.M. ab gegen Zahlung des 
Betrages geschehen, Das Pfandrecht für das Anlehen ist auf den im 
Eisenbahnbuche Inoeliegenden Bahnlinien der Gesellschaft einverleibt 
worden. Die Obligationen sind im Wege der jährlichen Verlosung 
zum Neunwerth innerhalb achzie Jahren räckzahlbar, 

Die Finanzprojecte des ungarischen Finanzministers. 
Bezüglich der an anderer Stelle dieser Nummer besprochenen Projeete 
des ungarischen Finanzministers wird der »N, Fr. Pr.« aus Pest ge- 
schrieben: »Die Erklärungen des Grafen Szapiry über die bevor- 
stehenden finanziellen Transactionen besäglich der ungarischen 
Staatsbahnen begegnen in allen finanziellen und politischen Kreisen 
einer skeptischen Aufnahme, und allerwärts, wo mau sonst über diese 
und ähnliche Fragen informirt za sein pflegt. vernimmt man die 
Versicherung, dass der Finanzminister die fuanzielle Tragweite dieser 
Pläne übertrieben habe. Zunächst wird versichert, dass man absolut 
nicht daran denke, einzelne Linien der Staatsbahnen zu veräussern, 
selbst solehe nicht, die mau gemeinhin als Nebenlinien bezeichnet, 
da alle jene volkswirthschaftlichen Rücksichten, die zur Verstaat- 
liehung geführt haben, auch heute noch ungeschwächt bestellen, Im 
NMinisterrathe wenigstens überwiegt diese Anschauung, und wenn Graf 
Szapdry underer Ansicht ist, so dürfte er mit derselben ziemlich 
isolirt stehen. Die sogenannte Gruppirung der Staatsbahnen reducirt 
sich nach unseren Informationen darauf, dass die nächste Woche im 
Communications - Ministerium unter Vorsitz des Staatssecretärs 
Baross eine gemischte Commissien zusammentreten wird, um jene 
Linien zu bezeichnen, die ausserhalb des internationalen Verkehres 
liegen und olıne Schädigung der volkswirthschaftlichen Interessen 
trotz Ihrer ursprünglichen Anlage als Bahnen ersten Ranges wie 
Bahven zweiten und dritten Ranges betrieben werden sollen. Es 
handelt sich somit um «ins durchgreifende Reduction des Betriebes 
auf diesen der Zahl und der Länge nach sehr beträchtlichen Linien, 
um auf diesem Wege das Budget der Stastsbabnen zu entlasten. Es 
wäre jedoch irrig, daraus ein neues finanzielles Hilfsmittel za erwarten, 
denn diese Massregel soll schon mit Neujahr zur Durchführung ge- 
langen, da der Voranschlag der Stnatsbalnen für das Jahr 1887 
schon auf Grand der hieraus erhofften Ersparnisse entworfen wurde, 
Die Resultate dieser Reduction erscheinen somit im vorliegenden 
Budget bereits escomptirt, Es ist sehr wahrscheivlich, aber noch 
nicht gewiss, dass bei diesem Anlasse auf das elte Project zurück- 
gegriffen wird, die Stuatsbahnlinie Püspök - Ladany - Szerenes der 
Uugarischen Nordostbahn zum Betriebe zu übergeben, wenn hiefär 
die Zustimmung der Gesetzgebung zu erlangen sein wird. Bekannt- 
lich wurde ein hierauf bexöglicher Gesetzentwurf schon 1881 im 
Abgeordnetenhause eingebracht und damals von den Anhängern der 
Regierung verworfen. Dass etwas Achnliches im Werke ist, wird durch 
die Tiratsache bewiesen, dass im Frühling des laufenden Jahres 
zwischen den Alinisterien und der Direetion der Ungarischen Staats- 
balınen über diesen Gegenstand ein Schriftenwechsel stattgefunden 
hat, wobei die Directien der Staatsbahnen die Erklärung abgab, dass 
sie gegen die Uchergabe dieser etwa 200 km langen Linie an die 
Nordostbahn aus verkehrspolitischen Gesichtspunkten nichts Wesent- 
liches einzuweuden habe. Thatsächlich ist diese Linie seit Arrondirung 
der Staatsbahnen für letztere ganz belantungslos geworden, und der 
Betrieb derselben dureh die Nordostbahn hätte eine Ersparmiss von 
etwa 120,000 A, zur Folge. Hieron abgesehen, würde jedoch jede 
weitere Ueberlassung von Staatsbahnlinien au Privatbahnen sowohl 
im Beielhstugo wie im Schosse der Regierung selbst dem hartuäckigsteu 


Widerstand begegnen. Bei der Erwerbung von solchen Linien könnten 
nach Massgabe der Verhältnisse nur die Oesterreichisch-ungarische 
Stastsbahn und die Südbahn in Betracht kommen, erenteell noch 
die Gesellschaft der Pest-Fünfkirchener Eisenbahn, da alle übrigen 
ungarischen und gemeinsamen Verkchrsanstalten eine staatliche Zinsen- 
warantie geniessen und ein Verkauf an die letzteren keinen Änanziellen 
Effeet hätte. Was aber die nichtgarantirten grossen Bahnen betrifft, 
so ist zu erwägen, dass jede Erwerbung von Linien durch dieselben 
nur dann raisonnabel wäre, wenn damit zugleich eine Aenderung der 
bestehenden Cartelle Hand in Hand ginge, was wieder jeden erest. 
finanziellen Gewinn für die Staatsbahnen illusorisch macht. Mas 
kaun sich daher in Eisenbahukreisen nicht zur Anschauung bekennen, 
dass dem Staate aus dem Verkanfe von solchen Nebenlinien nam- 
hafte Vortheile erwüchsen, und es wird daher auch an eine solche 
Massregel nicht gedacht. Auch mit Rücksicht auf die geplante 
Erhöhung der Trausportsteuer ist zu bemerken, dass es beabsichtigt 
und von der ministeriellen Tarif-Commission beantragt war, die Lotal- 
tarife für Stückgäter zu erhöhen. Diese Absicht ist nunmehr definitir 
aufgegeben, da man auf die Erhöhung der Transportsteuer reeurrirte.: 

Böhmisch - mährische Transversalbahn. Die Fundirungs- 
arbeiten der rise ca beim Moldau-Viaducte im Zuge der Strecke 
Tabor Mählhausen-Pisek gelangten am 5. d.M. zur Ausschreibung in 
der »Wiener Zeitung“. Öfferte werden bis längstens 20, November 
4. J. bei der General-Direction der österreichischen Staatsbahnen 
eutgegengenommen. Bedingnisse und sonstige Behelfe könuen bei der 
genannten Centralstelle sowie bei der Eisenbahn-Betriebs-Direetion in 
Prag und bei der Eisenbalm-Banleitung iu Pisek eingesehen werden, 

Mfihikreisbahn. In der »Wiener Zeitung» gelangte am 5, d. M. 
dus Uebereinkommen zur Veröffentlichung, welches der Handels- uni 
der Finanzminister auf Grund des längst sanetionirten Gesetzen über 
die Mühlkreisbahe (Linz-Urfahr über Neufelden und Aigen) in Betreff 
der Betheiligung des Stantsschatzes an der Capitalsbeschaflang für 
diese Localbahı am 16, October d. J. mit den Coneessionären der- 
selben abgeschlossen haben. An dem Gesammtcapitale per 2,300,000 8. 
betheillgt sich der Staat mit 300,000 A. in Stammaetien, welche in 
drei gleichen Jahresraten einzazahlen sind, die erste nicht vor dem 
Juhre 1887 und keinesfalls früher als bis nach vorausgegangener und 
gehörig nachgewiesener Einzahlung und Verwendung der von dem 
Lande Oesterreich ob der Enns aud den Concessionären zu leistenden 
Capitalsbeträge die Bahn erg ug n | vollendet und dem üffent- 
lichen Verkehre übergeben sein wird. Die beiden übrigen Jahresraten 
werden je ein Jahr nach Zahlung der vorhergehenden Rate vou der 
Staatsverwaltung flüssig gemacht werden, 

Fahrpark - Vermehrung der Staatsbahnen. Die General- 
Direction der Staatsbahnen hat im Monate October mit Genehmigung 
des Handelsministeriams nachstehend ungefährte Fahrbetriebsmittel 
in Bestellung gebracht: Bei der Actien-Gesellschaft der Locometir- 
Fabrik vormals G. Sigl in Wiener Neustadt: 4 Schnellzugs-Locomotiren 
und 4 achtfach ge . Lastzugs-Locomotiven sammt 8 fixen 
Schneepfügen. Bei der Wiener Locomotiv-Fabriks-Actien-Gesellschaft 
in Floridsdorf: 3 sechsfach und 3 achtfach gekuppelte Lastrugs- 
Locomotiven sammt 6 firen Schneepflügen. Bei der Firma F. Ringhofer 
in Smichow: 14 Tender sammt Ausrüstung, % vierräderige Post- 
ambulanz- Wagen ohne Bremse, 50 gedeckte Lastwagen mit Brense, 
50 gedeckte Lastwagen ohne Bremse und 45 Langholz-Transport- 
wagen ohne Bremse, Bei der Maschinen- und Waggonbaunfabriks-Actien- 
Gesellschaft vormals H. D. Schmid in Simmering: 1 Personenwagen 
L;IL. Classe olıne Bremse, 10 Gepäckswagen mit Brumse, 50 Kohlen- 
wagen ınit Bremse, 50 Kohlenwagen ohne Bremse und 16 Bretter- 
Transportwagen mit Bremse. Bei der Hernalser Waggon- und Maschinen- 
fıbrik von C, v. Milde & Co: 8 Personenwagen III. Classe mit Bremse, 
6 Personenwagen LIT. Classe ohne Bremse und 60 Bretter-Trausport- 
wagen ohne Bremse. 

Localbalın von Rohr nach Bad Hall. Wie offeidos gemeldet 
wird, ist der Kremsthalbahn-Gesellschaft unterm 25. October die 
erbetene Concession zum Baue und Betriebe der projestirten Local- 
bahn von Rohr nach Bad Hall ertheilt worden. Die prujectirte 
43 Kilometer lange Flagelbahn führt von der Station Rohr. Bat Hall, 
welche künftighin »Unter-Rohr« benannt wird, in sädöstlicher Richtung, 
den Ort Hehenberg, woselbst eine Personen-Haltestelle errichtet 
werden soll, barührend, bis zu der nächst dem Markte Bad Hall aı- 
zulegenden Endstation, Die effectiven Baukosten der projeetirten 
Fiügelbahn, welche mit dem Betrage von circa 151.400 f. prälimisirt 
ind, werden durch einen Deitrag des Landes Oberösterreich in der 
Höhe von 30,000 fl. und bezüglich des Restbetrages durch Ausgabe 
von neuen, zum vollen Nennwerthe einzuzahlenden Actien der Kreis 
thalbahn-Gesellschalt aufgebracht, welehe mit den bisher emittirten 
Actien dieser Gesellschaft vollkommen gleiche Rechte geniessen. 

Wiener Tramway-Gesellschaft. Im Bureau des Bürger- 
meisters wurden am 5, d. M. die Verhandlungen wegen des Ab- 
schlusses eines neuen Uebereinkommens mit der Wieuer Trammay- 
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Gesellschaft fortgesetzt. An der Conferenz nahmen theil seitens der 
Commune der Bürgermeister Uhl, die beiden Stelivertreter Dr. Pri; 
and. Steudel, der Referent der Verkehrs-Bection, Gemeinderat 
Prätorius; der Referent der Rechtssection, Gemeinderath Dr. 
Prosinagg; Magistraterath Tachau und Baudirestor Berger; 
seitens der Tramway-Gesellschaft der Präsident Dr, Kopp, die 
Verwaltungsräthe Dr. Grünbaum und Staffler, sowie Direetor 
Fanta. In den bisherigen Conferenzen war man bis zu den Anträgen 
in Betreff der von der Tramway zu leistenden Baar-Entschädigung 
gelangt. Hienach soll sich die Gesellschaft verpflichten, der Gemeinde 
Wien für die Coneessions- Verlängerung einen Baarbetrag von 1,550.0002. 
auszubezahlen, während die Commune sich verpfichtet, der Tramway- 
Gesellschaft für Häuser-Finlösungen u. #. w. einen Betrag von 
550,000 Al. zu ersetzen. In der Sitzung vom 5. d. M. ersuchten nun 
die Vertreter der Tramway, dass der Betrag von 550.000 fi. der 
Gesellschaft schon nach dem Ausbau der Linien Burggasse, Joseph- 
städterstrasse und Gumpendorferstrasse verzinst werde. Die Vertreter 
der Gemeinde erklärten jedoch, auf diesen Vorschlag nicht eingehen 
zu können. Darauf ersuchten die Vertreter der Tramway-Ge- 
sellschaft, 64 möge dieser wenigstens der Betrag von 550.000 Al. 
zurückerstattet werden, sobald sie nebst den drei obengenannten 
Linien die anderen wichtigeren Linien des Netzes ausgebaut haben 
wird. Ferner ersuchten die Vertreter der Gesellschaft, die Gemeinde 
möge die Erklärung abgeben, dass die Benftzung der Strassen, auf 
denen sich bereits Tramwaygeleise befinden, einer anderı Tramway- 
Uuternehmung nicht gestattet werde. Auch diese beiden Punkte 
wurden zurückgewiesen. Nach nenerlicher Verhandlung über letzteren 
Punkt wurde schliesslich eins Einigung dahin erzielt, dass sich die 
Tramway-Gesellschaft zu verpflichten habe, eine Kreuzung oder die 
Mitbenüitzung kurzer Strecken der Bahngeleise einer andern Unter- 
nehmung zum Zwecke der Erreichung der nächsten Strasse oder 
Gasse, in welcher eine Trambahn geführt werden soll, ohne weitere 
Auspräche an die Gemeinde zu gestatten; jedoch hätte die betreffende 
Unternehmung der Tramway-Gesellschaft eine Entschädigung für die 
Mitbenützung der Geleise zu entriebten, Auch därfte dieselbe keine 
Haltestelle auf der mitbenützten Strecke errichten. Hiemit war die 
Berathung über sämmtliche Anträge der Verkehrssection zum Ab- 
schlusse gelangt, 

Staatsbahnlinie Herpelje-Triest. Die Unter- und Oberbau- 





arbeiten auf der zur Stantsbahnlisie Herpelje-Triest gehörigen Rirs- | 


Bahn in Triest gelangen zur Ausschreibung. Offerte werden bis läng- 


stens 28. d. M. bei der General-Direction der österreichischen Staats- | 


bahnen entgegengenommen, Bedingoisse un sonstige Behelfe können 
bei der genannten Centralstelle sowie bei der Eisenkahn-Betrieba- 
Direetion in Pola und bei der Eisenbabn-Banleitang in Triest einge- 
sehen werden, 

Untersuchung der Eisenbahnbrüäcken. Anlässlich des Ein- 
sturzes der Eisenbahnbrücke bei der Station Hopfgarten der Salzburg- 
Tiroler Balhın hat die General-Inspeetion der Österreichischen Eisen- 


bahnen an sämtntliche Eisenbahnverwaltungen einen Erlass gerichtet, | 


dem wir Folgendes entnehmen: Alle Brücken sind sofort einer 
detuillirten fachlichen Untersuchung, sowie einer Erprobung zu nnter- 
ziehen, und ist die Durchführung dieser Anordnung möglichst zu 


Schrauben etc. 18.000 ., und Oberbau- Werkzeuge 4000 fl., mit dem 
1. December als Einreichungs-Termin für die Lieferungs-Offerte, — 
Die näheren Bedivgnisse über diese Lieferung sind aus der ausführ- 
lichen Kundmachung in der k. „Wiener Zeitung« vom 10, 12 und 
14. d. M. zu ersehen. 

Ferner zur Deckung ihres Bedarfes an Bau- und Werkholz für 
das Jahr 1887 eine Lieferong, über welche die näheren Beding- 
nisse aus der ausführlichen Kundmachung in der k. » Wiener Zeitung« 
vom 14,, 16. und 17. d. M. zu ersehen sind. Gegenstände der Liefe- 
rung sind: L Grubenholz: 10.430 m’ Stamım- und Klotshols, 
30.000 m Rundlstten, 10.000 St. Stachetten, 475.000 m Schwarten. 
IL Werkstätten- und Schnuittholz: 95 m’ weiche 
Bretter, 300 m’ weiche Pfosten, 500 m* kieferne Bretter, 550 m?’ 
kieferne Pfosten. II. Bauholz: 1400 m’ weiches Bund- und 
Kantholz, 1050 m? weiches Schnittmateriale, 630 m* hartes Bau- 
holz, 1500 m Wegübersetzungspfasten, 41.000 m Rundlatten, 22.000 St, 


Stachetten, 63.000 8t. Dachschindeln und 517 St. = ca. 72 m?’ 
Eichen-Kantholz (Bräckenschwaller). 
Eisenbahnlinie Betschwar— Zasmak, Wie offieiellerseita 


verlautet hat die Ost.-ung. Staatseisenbahn-Gesellschaft die Conoession 
zum Baue der Linie Betachwar— Zasmuk erhalten. 

Wiener Neustädter Locomotir-Fabrik. Die Actien-Gesellschaft 
der Locomotiv-Fabrik, vorm. G. Sigl in Wr.-Neastadt, hielt am 
6.d. M. unter Vorsitz des Verwaltungsrathe-Präsidenten RE. v. Horn- 
bostel ihre (11.) ordentliche General- Versammlung, welcher neun- 
zehn Actionäre iu Vertretung von 375 Stimmen anwohnten. Nach 
dem über das Geschäftsjahr 1835,86 erstatteten Berichte des Ver- 
waltungsrathes war der im abgelaufenen Jahre zu Tage getretene 
Bedarf an Loeomotiven ein so geringer, wie kaum in einer der für 
die Gesellschaft ungünstigsten früheren Geschäftsperioden, Die Ver- 
waltung musste deshalb ihre Aufmerksamkeit in erhöhten Masse unf 
Einbeziehung anderer Arbeiten in die gesellschaftliche Fabrikation 
lenken, was auch von Erlölg begleitet war. Die Gesammt-Ablieferung 
betrug 94 Locomotiven, 56 Tender, ferner Reserretheile, Dampfkessel 
und verschiedene andere Maschinen im reinen Fabrikationswerthe von 
279 Mill. Gulden. Der weitaus überwiegende Theil dieses Arbeita- 
quantums entfällt jedoch auf die erste Hälfte des abgelaufenen Be- 
triebsjahres, während bald nach Neujahr die Intensität des Betriebes 
vermindert und der Arbeiterstand erheblich reducirt werden musste. 
Doch auch für das laufende Jahr sind die Aussichten für den gesell- 
schaftlichen Indastrierweig unerfreulich, uud sind die Hoffuungen der 
Verwaltung vorwiegend auf das hilfreiche Eingreifen der Staats- 
verwaltung gerichtet. Unter Hinweis aut die Bilanz constatirt «der 
Bericht, dass das Hypothckarlasten-Conto aus den Passiven ver- 
schwunden und das Eigenthum der Gesellschaft an ihren uubeweg- 
lichen Werthen nunmehr vollständig unbelastet ist. Weiters wird mit- 
getheilt, dass mit Rücksicht auf die düsteren Geschäftsverhältni>se 
die statutenmädsig gobotenen Abschreibungen in der doppelten Höhe 
eingestellt wurden. und bittet der Verwaltungsrath um die nacl- 
trägliche Genehmigung dieses Vorgehens. Dieselbe wird ohne Dis- 
eussion ertheilt; ebenso wurden die Anträge in Betreff der Verwan- 


‚ dung des Geschäftserträguisses angenommen. Hienach gelangen von 
: dem zuzäglich des vorjährigen Gewinnvortrages mit 384.242 fl. aus- 


beschleunigen. Bei der Untersuchung sind alle Theile in Bezug auf | 
eventuell eingetretene Schudhaftigkeiten eingehendst zu präfen, und | 


ist sich insbesondere rücksichtlich des Festsitzens sämmtlicher Nieten 
durch Abklopien derselben Veberzeugung zu verschaffen. Die Erprobang 


isı mittelat eines Zuges, bestehend aus zwei der schwersten Loco- | 


motiven und aus in entsprechender Anzahl 
Wagen, durchzuführen. Die Untersuchung wird sich in erster Linie 
auf die im sogenannten einfachen Fachwerke hergestellten und auf 
alle Constructionen von 20 bis 40 Meter Stützweite zu erstrecken 


angehängten beladenen | 


haben. In die strenge und sorgfältige Untersuchung der Eisenbricken | 


ist uaturgemäss auch die der Holsbestandtheile dieser Brücken 


einzubeziehen. Ebenso eingehend aind such alle Holzbrücken zu unter- 
suchen und zu erproben, wobei beräglich letzterer an einer Maximal- | 
Inanspruchnahme den Holzes von 80 Kilogramm per Quadratmeter | 
featzuhalten ist. In Bezug auf etwa noch im. Baue befindliche oder | 


zar Bauausführung kommende Eisenbrücken werden die 
verwaltungen darauf aufmerksam gemacht, dass es anbedingt geboten 


Bahn- | 


erscheint, von dem Rechte, die Material-Anfertignug zu überwachen ' 
‘ Oesterreich-Ungaru gestatten würde, eine irrthämliche. Die sieben- 


und Materialproben vorzunehmen, der liefernden Gewerkschaft gegen- 
über im vollasten Umfange Gebrauch zu machen. 
Kaiser Ferdinands-Nordhbahn. Die k. k. priv. Kaiser Ferdi- 


nands-Nordbahn schreibt eine Lieferung von diversen Verbrauchs- | 


Gegenständen für das Jabr 18657 aus, u. zw.: Wagner- und Binder- 
Artikel (approximative Lieferungssumme pro Jahri 5000 fd. o. W, 
Seilerwaaren 4000 A., Bürstenbinderwasren 5000 fl., Kautschukwaaren 


ber, ferners Spänglerwanren 3000 R., Glaswaaren 12.000 fL, Eisen- 
guss 2.000 A, 


une CI Arc semgumen — 


gewiesenen Reingewion 20 fl. per Actie — 10%, mit 196.080 fl. als 
Dividende, u. zw. vom 16. d. M. ab zur Vertheilung; 76.370 A. 
werden dem Reserrefonds zugeführt, welcher hiedurebh auf die Höhe 
von 150.000 fü. gebracht wird, während die nach statutenmäsaiger 
Dotirung der Tantiemen erübrigenden 92,511 f. auf neue Rechnung 
vorgetragen werden. Mit der Wiederwahl des Revisions- Ausschusses 
schloss die General- Versammlung. 

Minerulkohlen-Export nach Rumänien. Aus Bukarest wird 
unterm 1. d. M. geschrieben: »Die ganz unerwartet erlassene und 
auch sofort in Ausführung gebrachte Verfügung, nach welcher die 
bisher zollfrei eingeführten sicbenbürgischen Miueralkohleu einen Zoll 
von 050 Fres. per M.-Zir. oder von 50 Fres. per Waggon zu zahlen 
haben, ist vielfach in der Weise gedeutet worden, als ob mau «s bei 
dieser Zollvorschrift mit einer von Rumänien iu Anwendung gebrachten 
Zollkriegs-Repressalie za thun habe. Doch ist diese Ansicht, welche 
für den Fall ihrer Berechtigung keinen besonders günstigen Rück- 
schluss auf den Stund und Erfolz der Bemühungen zur Wiederher- 
stellung des handelspolitischen Friedens zwischen Bumänien und 


bürgische Mineralkohle war nämlich bisher blos aus dem einfachen 
Gründe zollfrei in Rumänien eingeführt worden, weil sie von der Zell- 
behörde als »Steinkohle« taxirt wurde und weil der autonome Tarif 
der Steinkohle, als einem in Rumänien bisher nicht vorgefundenen, 
für viele Industriezweige aber unentbehrlichen Naturproducte das Recht 


| der zollfreien Einfuhr zugesteht. Nun bat aber die Zollbehörde die 
6000 A, Leder 6000 A., Schnittwaaren 9000 A. mit dem 25. Novem- | 


Stabeisen und Bleche &0.000 A, Nägel, Nieten, 


bisher als Steinkoblen behandelten siebenbärgischen Mineralkohlen 
auf Grund eines neueren wissenschaftlichen Gutachtens als »Braun- 
kohlen« declarirt, und da Brannkolilen als ein in Rumänien selbst 
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vorfindliches Naturproduct im autonomen Tarife mit einem Zolle von 
50 Cts. per M.-Ztr. belegt werden, so war es eine natürliche Folge 
der eben erwähnten neuen Classifeirung der siebenbärgischen Mineral- 
kohlen, dass auch sie diesem Zolle anterworfen wurden. Uebrigens ist 
bereits eine von den hervormgendsten Industriellen Rumäniens uuter- 
zeichnete Petitiou der hiesigen Regierung übergeben worden, in welcher 
unter Hinweis auf die hohe Wichtigkeit eines billigen Breunmaterials 
für die Industrie und auf die bisher unangefochtene, durch wissen- 
schaftliche Untersuchungen begründete Classifieirang der sieben- 
bürgischen Glanzkoblen als »Steinkohlen«, um Widerruf der it Rede 
stehenden Zollbelastung angssucht wird. Nachdem Rumänien gar 
keinen irgendwie nennenswerthen Kohlenbergbau besitzt, welcher durch 
Einfuhrzölle auf Mineralkohlen fremder Provenienz geschätzt werden 
könnte, der Nachtheil aber, welcher allen auf den Verbrauch von 
Kohlen als Heizmaterial angewiesenen Industrien durch die Ver- 
theuerang des unerlässlichen Brennstoffes erwachsen muss, auf der 
fischen Hand liegt, so dürfte auch am Erfolge dieser Petition kaum 
zu zweifeln sein.« 

Transportsteuer,. Die ungarische Regierung projestirt eine 
Erhöhung der Transportsteuer im Personenverkehre von 15 auf 16%, 
und im Frachtenverkehre von 3 auf 5°%,. Diese Masaregel käme, 
vorausgesetzt dass sie das ungarische Parlament acceptirt, einer 
Erhöhung der Tarife zu Gunsten der Stastsbahnen gleich. 

Oesterreichisch- ungarische Staatselsenbahn - Gesellschaft, 
Zu den Kohlen.Specialtarifen, Theil II, Heft 5, vom 20. März 1884, 
tritt mit 1. December 1. J. ein Nachtrag II in Kraft, welcher Frucht- 
sätze von den Stationen Kralup, Bubıra, Halbstadt und Segen-Gottes 
nach deu Stationen der Linie Gran-Nana—Ipolysag enthält. Exemplare 
erliegen in den betreffenden Stationen und können bei der Verkehrs- 
Direction in Wien, Stadt, Pestalozzirasse 8, bezogen werden. 

Oesterreichisch-ungarischer Lloyd. In dem am &, November 
d. J. den Delegationen vorgelegten gemeinsamen Voranschlag für 
das Jahr 1887 erscheinen als Sabvention für den Ossterreichisch- 
ungarischen Lloyd 1,300.000 f, eingestellt. 

S$üdbahn. Mit. 1, December 1886 tritt ein Nachtrag I zu dem 
ab 1. Mai 1586 giltigen Verbands-Gütertarif, Theil II, für deuTriest — 
Fiume — Norddeutschen Eisenbahnverband in Wirksamkeit. 

internationaler Binnenschifffahrts-Congress. Vor Kurzem 
hielt der Reichsratbs-Abgeordnete Freiherr v. Pirquet im Ciub der 
Land- und Forstwirthe einen Vortrag, in welchem er anf die Ergebnisse 
des abgehaltenen internationalen Binnenschiffiahrts - Congresses einen 
Rückblick warf. Nach einer kurzen Schilderung des glänzenden 
Verlaufes, welchen der Congress genommen, und nach dem Hinweise, 
welche hervorragende Anerkennung derselbe im Auslande erfahren hat, 
besprach der Vortragende in eingehender Weise die Donaufrage. Er 
betonte, dass Ungarn es an Energie fehlen lasse, um die Regnlirung 
des Eisernen Thores in Angnff zu nehmen, was in der Agrarpolitik 
Ungarne, welches eine Veberschwemmung seines Marktes mit russischem 
und walachischem Getreide fürchte, seine Ursache habe. Redner be- 
kennt sich, obwohl selbst Landwirth, ala Gegner der Getreidezölle und 
kann eine Politik nicht billigen, welche die Entwicklung des Donau- 
handels heinme, Die bestehenden Uebelstände könnten beseitigt werden, 
wenn die Donau za einer Weltwasserstrasse und der directe Handels- 
verkehr mit dem Schwarzen Meere hergestellt würde. Beziiglich der 
Schutzzölle sagte Reichsraths-Abgsordueter Freiherr v. Pirquet, er 
glaube, dass innerhalb eines Sheulums die Zoullschrauken in Europa 
refallen sein werden, Lebhafter Beifall folgte den Ausfihrongen des 
Vortragenden. Herr Oslwein wies im Anschlusse an den Vortrag 
ebenfalls auf die schädliche Wirkung der Prohibitivzölle bin, welche 
die Absatzgebiete nur verringern und die Grossindustrie in eine traurige 
Lage bringen, die sich in dem Abschlusse von Cartellen nur zu 
deatlich Aussere, 

Zur Erneuerung der Handelsverträge mit Deutschland 
und Italien. Das von der Wiener Handelskammer bestellte Comitd 
zur Berathung Aber die Erneuerung der Handelsverträge mit Deutsch- 
land und Italien hat sich am 4. d, M, uuter Vorsitz des Kammer- 
präsidenten Isbary constituirt, welch Letzterer auch die Obmann- 
schaft des Comitds übernommen hat. Das Comitd nahm die bisher 
von Corporstionen, Genossenschaften und Firmen eingelaufenen 
Gutachten entgegen, bestellte für die beiden Handelsverträge über- 
haupt, sowie im Basonderen zur Bearbeitung der zu den einzelnen 
Tarifposten und Positionen sich ergebenden Wünsche eine Anzahl 
von Referenten, und zwar zum Theile aus dem Comitd selbst, zum 
Theile aus ausserbalb des Comitds stehenden Kummermitgliedern, 
und beschloss, den Referenten das vorhandene Material sammt allen 
Behelfen zu übermitteln und dieselben zu ersuchen, mit aller Rasch- 
heit ihre Berichte zu erstatten. Es obliegt nan denjenigen an der 
Erneuerung der Handelsverträge interessirten Kreisen der Handels- 
welt, welche ihre diesbezüglichen Wünsche noch nicht geßussert 
haben, dieselben der Kammer mit thunlichster Beschleunigung bekannt- 
zugeben. 


Eisenbahnstrecke Venedig—Rareuns— Rimini, Da sich dem 
Baus der genannten Bahnstrecke, welche in Verbindung mit der 
projectirten Linie Monfalcone—Portogruard— Venedig die Reise von 
Triest nach Briodisi bedeutend abkürzen würde, Ananzielle Schwierig- 
keiten entgegenstellen, so hat sich die Capitalistengruppe an äle 
italienische Regierung mit dem Ersuchen gewendet, die Strecke 
Venedig—Ravennsa— Rimini aufzunehmen, welche die Re- 
gierung heuer auf ihre Kosten bauen lässt. 

tastseisenbahnrath in Russland. Wir theilten in der letzteu 
Nummer mit, dass durch ein Begierungsdeeret vor Kurzem ein 
däniseber Eisenbahnrath geschaffen wurde. Wir reruehmen nunmehr, 
dass eine Ahmliche Institution auch in Russland inaugurirt wurde. 
Der russische Eisenbahnrath hat eine Art Oberbehörde für die russi- 
schen Eisenbahnen zu bilden, und wird seine Hauptfanetion darin 
bestehen, auf die Tarifpolitik der russischen Bahnen einen mass- 
gebenden Einfluss zu üben, 

Schutzzollbewegung in England. In der Handelskammer von 
Manchester warde am 1. November d. J, ein Antrag, dahin gehend, 
dass es jetzt für Eugland au der Zeit sei, die Grundsätze und die 
Praris des Freihandels anfzugeben, da die anderen Staaten nicht 
Englands Beispiel, der Einführung des Freilinndels gefolgt seien, mit 
blos Einer Stimme abgelehnt, 22 Mitglieder stimmten dagegen und 
21 Mitglieder dafür, 

Russische Eisenbahnen. Der »Büssische Courier« bringt folgende 
Nachricht: »Im folgenden Jahre wird nicht eine einzige von den 
Eisenbahnen, die mau aus den Mitteln des Fiscus zu bauen beab- 
sichtigte, in Angriff genommen werden. Wie das Gerücht lautet, hat 
man die Absicht, einige der projectirten Eisenbahnen Privatpersonen 
und Gesellschaften zum Bau zu überlassen. Zu diesem Zwecke will 
man une Concessionen ausarbeiten, welche vollkommen klar und 
genau das Verhältuiss der Ilegierung zu den Eisenbahnen, die aus 
Privatmittela errichtet werden sollen, feststellen.e 

Concurrenz im Donauverkehr. Die russische Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft hat ihren, bisher blos auf die Strecke Sulins—Sistow 
beschränkten Donaurerkchr Aussaufwärts in einer Weise erweitert, 
dass ihre Schiffe von nun ab auch eine regelmässige Transport- 
verbindung zwischen den bulgarischen Häfen der Strecke Sistow— 
Lom-Palanka unterhalten werden. 

Damnpftramway In Belgrad. Wie der »Pol. Corr.« unterm 
4. November gemeldet wird, hat der Gemeinderath der serbischen 
Hauptstadt einem slaronischen, darch den Secretär der Handelskammer 
von Essegg, Herrn Plarschie, vertretenen Consortium die Concession 
zum Baue und Betriebe einer Damvftramway in Belgrad ertheilt. 

Eisenbahn-Verstantlichung in der Schweiz, Der »Deutschen 
Zeitungs wird aus Zürich unterm 2. November geschrieben: »In 
diesen Tagcn wurden hier die ersten amtlichen Sehritte für eine Ver- 
staatlichung der Eisenbahnen in der Schweiz gemacht Es soll be- 
gounc« werden mit dem Ankauf der Linien der Nordostbahn, deren 
Hauptstrang Romanshorn— Winterthur—Zörich-—Aarau geht, also für 
den Osterr.-ungar. Export seine Bedeutung hat. Naelı den meisten 
an die Schweizer Buhnen gegebenen Concessionen gelten für den 
Rückkauf folgende Regeln: Im Falie des Rückkaufes im 30., 45. and 
60. Jahre ist der 2öfache Werth des durchschnittlichen Reinertrages 
der zehn letzten Jahre, im Falle des Rückkaufes im 75. oder 90. Jahre 
bezw. der 22',- oder Wfache Werth dieses Reinertrages zu bezablen, 
immer jedoch iu der Meinung, dass die Eutschädigungssamme iu 
keinem Falle weniger, als das ursprüngliche Anlagecapital betragen 
soll. Im Falle des Rückkaufes im %9. Jahre ist die muthmassliche 
Summe, welche die Herstellung der Bahn in diesem Zeitpunkt kosten 
würde, als Entschädigung zu zahlen. Seit dem Jahre 1860 hat man 
in einzelnen Concessionen bestimmt, dass im 60. Jahre der 21, fache, 
im 71. der 20fache, im ®,. der 18fache, im 100. der 16fuche Werth 
des Reinertrages zu bezahlen sei. Die Neigung zum Ankauf der Eisen- 
bahnen ist in den massgebenden Kreisen der Bundesstadt schr jungen 
Datums. Zum letztenmale wurde die Frage amtlich erörtert, als der 
Kündigungstermin vom 1. Mai 1883 nahte, welcher auf den 1. Mai 
1838 ca. 1500 kın zu verstaatlichen gestattete. Damals verneinte der 
Bundesratl jedoch mit Entschieilenheit die Zweckmässigkeit des Räck- 
kaufes mit der Begründung, dass bei Ankauf der in Frage kommen- 
den fünf grossen Balıngesellschaften mindestens 70 Mill. Frances über 
den wahren Werth zu zahlen wären, der Stnatsbahnbetrieb daher voll 
finaneieller Gefahren sein müsste. Inzwischen hat sich gezeigt, dass 
einzelne Bahngesellschaften mit sich reden liessen und ihre Ankauf zu 
Bediugungen zn bewerkstelligen wäre, welche für den Bund günstiger 
als die der Concessionsurkunde sind. Daraufhin wurde nun seitens 
des Chefs des Eisenbabn-Departements die Action eingeleitet, über 
dus Fortführung sich der Bundesrath officiell auszusprechen haben 
wird.« 

tesangverein österr. Eisenbahn - Beamten, Montar den 
8. d. M, veranstaltete dieser Verein seine Grändungs-Liedertafel, zu- 
gleich als Gedächtnissfeier an Carl Maria v. Weber. Das Programm 





war äusserst reichhaltig, und sämmtliche Chöre wurden unter Leitung 
des Chormeisters Max v. Weinzierl mit Verve vorgetragen. Nament- 
lich Weinzierl's nene Nummer; »Du schöne, da liebe, du wonnige 
Maid«, worin Herr Friedrich Gassner das Solo sung, fand überaus 
beifällige Aufuahme und musste wiederholt werden, Eine nicht geringe 
Aufgabe war es, Weber's »Preciosas aufzuführen, doch wurde dieselbe 
brillant gelöst, und verdienen die Damen Fran Albrecht, welche die 
Declamation üasserst seelenvoll sprach, Fräulein Marie Osterritter, 
welche das Lied der Preciosa wunderschön vortrug, wie der ge- 
mischte Chor und dus Orchester, vor Allem aber der Cliormeister und 
die rührige Vereinsleitung für ihren Eifer, ein so schönes Werk so 
tüchtig vorzuführen, vollste Anerkennung. Frau Albrecht, diese 
dem Wieuer Publikum so überaus sympathische Küustlerin, trug 
weiters Waldinäller's Gedicht »Die Beichter vor und zeigte sich wie 
immer als äusserst feinfühlige Sprecherin. 


LITERATUR, 

Die Schule des Locomotirführers. Gemeinfasslich bearbeitet 
von J,Brosius, Betriebs-Maschineniospector der königl. Eisenbahn- 
Direstion Breslau, und R, Koch, Inspector und Chef für Eisenbahn- 
betrieb im königl. serbischen Bautenministerium. Mit einem Vorwort 
von Edmund Heusinger v. Waldegg. Preisgekrönt vou dem 
Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. In drei Abtbeilungen. 
Hiezu: Das Locomotivführer Examen EiuFragebuch 
aus der »Schule des Locomotivfährerse. Füufte vermehrte und ver- 
besserte Auflage. Wiesbaden. Verlag von J.F. Bergmann. Preis 
zusammen 10 Mark. 

Das vorliegends Werk muss in jeder Beziehung als eine der 
hervorragendsten Erscheinungen auf dem Gebiste der Eisenbahn- 
Literatur bezeichnet werden. Die Wahl des Stoffes einerseits, die 
Anordnung und Behandlung desselben andererseits werden »die 
Schule des Locomotivfährers« In kurzer Zeit zu- einem 
Werke machen, das vielleicht noch populärer werden därfte, als >die 
Schule des Eisenbalınwesenss von M.M v. Weber. Die Loco- 
motive, die Seele des Eisenbahnbetriebes, ist ein Object von so hoher 
Wichtigkeit, dass die Kenntniss ihrer Construction nicht allein für 
jeden Eisenbahn-Beamteu und Teehviker von Werth, sondern auch 
für jeden gebildeten Laien von Interesse erscheint. Es gibt allerdings 
bereits einige Werke, welche sich zum Zwecke gestellt haben, die 
»Geheimnisser des Locomotirbanes in populärer, leicht verständlicher 
Art und mit weiser Beschränkung auf das Nothwendigste zu lehren; 
aber in so vollkommener Weise erfüllt kein Bach denselben, wie das 
in Rede stehende, weil keines die Aufgabe so allgemein erfasst und 
so allgemein, so anregend, man möchte fast sagen, so genial durch- 
führt. Für Gelehrte eine Abhandlung za verfassen, ist bei gründlicher 
Beherrschung des Stoffes weit leichter, als für jene grosse Menge 
zu schreiben, welche durch die Verschiedenheit der Vorbildung, der 
Auffassuogsgabe, durch die Vorliebe für einen lebhaften Styl charak- 
terisirt ist. 

Die erste Aufgabe der Autoren lag also darin, den umfang- 
reichen Stoff derart zu gliedern, dass der Leser Schritt für Schritt 
in «das Constructionswesen uud den Fahrdienst der Locomotive ein- 
gefährt wird, dass ihm weder die Allgemeinheit ihrer Thätigkeit, 
noch die Functionen eines einzigen ihrer Theile unbekannt bleiben, 
dass er aber auch stets die Vebersichtlichkeit über den Stoff bewahre, 
ohne derselben mühsam nachforschen zu müssen. Das Werk wurde 
daher in richtiger Erkenutniss dieser Grundsätze in drei Theile zer- 
legt. Der erste Theil behandelt den Locomotivkessel und 
seine Armatur, der zweite die Maschine und den 
Wagen, der dritte den Fahrdienst. Mit gründlicher Sach- 
kenntniss sind die Verfasser in die einzelnen Capitel eingegangen, 
die wir wohl nicht des Näheren anzufäbren brauchen, da sie eben 
den ganzen Stoff in jeder Hinsicht eingehend umfassen. Wenn also 
die Wahl und Anordnung des Stoffes, wenn der Umfang und die Ein- 
theilang desselbeu dem Zwecke des Buches in vollem Masse ent- 
sprechen, so darf ein gleiches anerkennendes Urtheil auch rückhaltlos 
über den Styl des Buches gefüllt werden. Die Verfasser haben sich 
der Kutechismusform nicht bedient, weil die Aufgabe, welche sie sich 
gestellt haben, eine solche trockene Darstellung nieht zuliess. Ihr 
Lehrbuch musste weitere Kreise für den Gegenstand interessiren, 


weitere Kreise, welche sicht blos lernen, um eine Prüfung bestehen- 


zu können, sondern die ihren Wissensdrung befriedigen, sich über 
einen Gegenstand Aufklärung verschaffen wollen, mit dem sie täglich 
in Berührung kommen. Die Sprache des Buches musste daher an- 
regend, sie musste lebhaft sein, musste das Interesse wachrufen und 
erhalten; sie musste belehren, ohne abzuspannen, unterrichten, ohne 
zu ermüden, Und diese schwierige Aufgabe ist denn auch vorzüglich 
gelöst worden. — Brosius und Koch stellen sich durch die 
»Schule des Locomotirführerse in die Reihe der besten populären 


Schriftsteller. — Zahlreiche Abbildangen sind im Werke enthalten; es 
verdient Anerkennung, dass die Verlags-Buchhandlung in dieser Be- 
ziehung nicht engherzig vorging und die Autoren nicht beschräukte. 
Einen treffllichen Abschlass hat die »Schule des Locometir- 
führerse durch das »Fragebuch« erhalten, in welchem eine grosse 
Anzalıl von Fragen — 598 — aufgestellt sind, die sich auf die 
»Schules beziehen. Die Fragen sind in Capitel eingetheilt und bei 
jeder derselben ist die Zahl jener Seite der »Schnle« angegeben, auf 
weicher die entsprechende Beantwortung zu finden ist. Wir möchten 
hiebei darauf aufmerksam machen, dass bezüglich der zweiten und 
dritten Abtheilung der »Schules die Seitenzahlen mit der im »Frage- 
bucher angegebenen nicht übereinstimmen, was beim Stadium dieser 
Abtheilungen etwas störend wirkt. Vielleicht finden sich die Herren 
Verfasser bewogen, einen Nachtrag zum »Fragebucher herauszugeben, 
in welchem dieser Uebelstand beseitigt erscheint; es wäre dies umso 
wönschenswertber, als das Buch allgemeinen Anklang gefanden hat 
und von Behörden bei den Prüfungen vielfach benützt wird. —k. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 


111. Clubversammlung Dienstag den 9, November 1886, 
Vice-Präsident Inspector Heiss eröffuet die Versammlung mit fol- 
genden geschäftlichen Mitiheilnngen ; 

Au Bibliotheksspenden sind eingelangt: »System 
‚Rowan* für Aulagen und Betrieb von Vieinalbahnen und Dampf- 
Tramwayse von Josef Tauber. (Gespendet vom Verfasser.) »Handels- 
Geographiee von Dr. Carl Zehden. (Gespmdet rom Verfasser.) 

Neu eingetreten sind als Mitglieder die Herren: Carl 
Höchsmaun, Beamter der Sädbaln; Jusef Schellhlammer, 
Beamter der Donau-Dampfschiffalrts-Gesellschaft; Josef Schönbachh, 
Beamter der Genaral-Direction der k. k. österreichischen Staatsbalınen. 

Der Mitgliederstand stellt sich sonach folgendermassen: 
Unterstätzende Mitglieder 48, wirkliche Mitglieder 75%, zusammen 
#02 Mitglieder. " 

Der Vorsitzende theilt weiters mit, Jass in der Clubkanzlei Ein- 
trittskarten zum Besuche der Centrale der Unternehmnag für Ein- 
richtung und Betrieb elektro- und bydro-pneumstischer Uhren von 
den Vereinsmitgliedern bezogen werden können. 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 16. Novem- 
ber statt, und zwar wird Herr Moriz Grell, Öber-Inspeetor i. P., 
über: »Eichenschwellen und Wald-Substanze sprechen. 

Hierauf hielt Herr Ingenieur Josef Krämer den angekündigten 
Vortrag: „Neuerungen im Telegraphenwesene«, welchen 
er mit zahlreichen Demonstrationen erläuterte. Der Vorsitzende daukte 
dem Redner am Schlusse seines beifällig aufgenommenen Vortrages 
mit dem Bemerken: »Erlaubeu Sie mir, dass ich dem Herrn Vor- 
tragenden den Dank ausspreche, nicht allein für seinen heutigen Vor- 
trag, sonderu für die Bereitwilligkeit, mit welcher er stets die neuesten 
Erfahrungen und Erscheinungen auf dem Gebiete des Telegraphen- 
wesens und der Elektrieität überhaupt von dieser Stelle ans mittheilt, 
Wir bitten ibn versichert zu sein, dass er uns Allen stets will- 
kommen ist und an uns jederzeit gewiss ein schr aufmerksames 
Auditorium findet.« 

Hierauf schloss der Vorsitzende die Versammlung. 


Geselliger Herrenabend. Die Raihe der diesjährigen Herren- 
abende warde am 5. d. M. erfolgreich eröffnet. Der Besuch war ein 
guter, allerdiugs kein solcher, wie es das durchwegs gediegene Pro- 
gramm mit Becht verdient hätte. Die Clavier-Nummern hatte Herr 
Cubasch, elu vorzüglicher Pianist, übernommen. Die beiden Club- 
mitglieder Schmid und Reitinger spielten Doppler's Andante 
und Bondo für Flöte, brillant und eroteten hiefür stärmischen Beifall. 
Herr Hartl trug Sucher's »Liebesglücke und Gounod’s »Btändchen« 
äusserst sympathisch vor und zeigte den tüchtigen, geschulten Sänger. 
Professor Kleibl, allbekannt als Zither-Virtuose ersten Ranges, 
erregte durch sein eminentes Spiel wahre Beifallsstörme und musste 
immer wieder neue Piecen zugeben. Sonach bot der musikalische 
Theil des Programmes eine Fülle des Hörenswerthen, jedoch nicht 
minder der zweite, hamoristische Theil, da ja vorweg die beiden 
Clubhumoristen, die Herren v. Merta und Kowy, in Action traten. 
Herr v. Merta mit seinem Nekrologen-Schimmel fär Eisenbahner 
nahezu aller Diensteskategorien, und dem seitens eines vielbekannten 
Clabmitgliedes an den Obmann des Geselligkeits-Comites gerichteten 
Briefe bot eine, wenn man s0 sagen darf, fachlich-humoristische 
Nummer, welche sehr beifällige Aufnahme fand. Herr Kowy mit 
seiner drastischen Schilderung von »Eisenbahners Sonutugstreudee — 
mit dem wahrhaft classischen: »Herr Stationsgeschäft« und dem 
»Gespräch beim Praterfeste erregte wahre Lachsalren. Zum Schlusse 
trug der liebenswärdige Komiker des Carltheaters, Herr Julius 
Wittels, Couplets mit der ihm eigenen und so wirksamen, feinen 
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Pointirung vor, und selbstverständlich musste der geschätzte Künstler 
wiederholt auf dem Podium erscheinen, und immer und immer wieder 
neue Strophen zugeben. Kurz, der ganze Abend muss als höchst ge- 
langen bezeichnet werden, und fügen wir noch bei, dass auch Küche 
und Keller den Anforderungen entsprachen, so kann man hinsichtlich 
eines stärkeren Besuches der geselligen Herrenabende wohl ebenfalls 
singen : 
Das wär’ so natürlich — 
Serena nge E.E 
Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 
Gastkarten zu den Vorträgen im Niederösterr, Gewerbe- 
Vereine, Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Vereine, Wissen- 
schaftlichen Club und Vereine der Literaturfreunde, 


Permanenzkarten (für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in der Saisun 1886— 1887 stattfindenden Vergnägungs- 
Abenden, Promenade-Concerten, Masken-Bällen und Specialitäten- 
Abenden. — Diese Permanenzkarten werden ge die Einlage von 
1 fl. ausgefolgt, welche bei Retournirung der Karte innerhalb 
zweier Tage nach jenem, für den sie behoben 
wurde, rückerstattet wird. 

Anwelsungen auf Parquetsitze im k. k. priv. Carl-Theater 
au dem auf die Hälfte ermässigten Preise. — Auf Grund der Auwei- 
sungen, werden. an der Cassa auf Wunsch auch andere Sitze aus- 
gefolgt, insoweit solche verfügbar sind. — Es wird aufmerksam 
gemacht, dass nur die mit der Clubfirma abgestempelten Anweisungen 
berücksichtigt werden. An Dienstmänner werden an der Cassa keine 
Billats ausgefolgt. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preiser, 
a, aw.: Voll-, Waunen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
hazybade, Margarethenbade und Sofienbade. 


Entr&e- Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienne« und des »Neuen Panoramas im Prater« zu dem ermässigten 
Preise vor 20 kr. 

Sab- Abonnements auf im Club aufliegende Tages- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können daselbst die Herren P, T. Clubmitglieder das Verzeichnisse 
nd -e vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Bedingnisse 
einsehen. 


Begüiustigung der P. T. Clubmitglieder und deren Familien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wasserceur im 

Eszterbäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 fl.) gegen 

l.egitimation, welche vom Clubprisidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 





.. Die Firma Weldler & Budie, k.k. landesbefugte Leinen- 
und Wäsche- Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10”,, und werden 
ausführliche Preis-Courants auf Verlangen franco zugesandt. 


Die Harmoniumfabrik von Umlauf & Karanitsch, IV. Leiben- 
frostgasse S, II. Stock, hat den Clubmitgliedern Vorzugspreise ein- 
geräumt und auch von Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden, — 
Näheres in der Clubkanzlei zu erfragen. 


IV. Versammlung. Dienstag den 16. November, 
7 Uhr Abends. Vertrag des Herm M. Pollaczek, Inge- 
nieur, über: »Die Organisation des Verkehres in 
Wien und Umgebung.« 


[SCHMID & HALLAMA 


Vertreter der Locomotir-Fabrik KRAUSS & Co. 
in München und Linz. 

Technisches Bureau für Eiseneonstruetionen, Kisenbahn- und 

Strassenbrücken, Seeundärbahnen, 
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Facade-Farben-Fabrik 


Carl Krensteiner 


frorm. P. (arsch ım Simmering) 
WIEN, Ill, Hauptstrasse 120, Im eigenen Hause 


Lieferant der +rahrrzoglichen end fürstlichen Gutsrermaltungen, sänmi- 
licher Eisenhakuen, Industrie-, Berg- und Hüttengesellschaften, der meisie 
Bangesellschalten, Hanunternehmer wand Haumeinter, sowie smch wieber 
Fabriks- um Benlitäteubealizer. 
De FPaonde-Farben 
aind seit ders Jahre 1560 Im Handel und werden mit Vorliebe zum Färben vım 
Gebäuden nlier Art, „ishesondere: Einentiahnlauten, Kirchen, Schulen, äffent- 
llchen Anstalten, sowie derinneren Wohunnesräumlichkelten u. dgl. verwendet 
j lieselben sind in 36 verschiedene Mustern, vom 1# ir. per Kilo anf- 
wärte, stets lagrrud, worden in trockenem Zustande und in Fulvurform geliefert 
und sind, anbelangend die Beinkeit des Farbenton«s, dem Oelamstrich rel- 
kommen gleich. Ausserdem geniensen diese mein Farben deu bemadaren 
| Vorthelt, dass sis die Manurm nicht beeinträchtigen, während bei dem 0el- 
ansirich die Poruss der Wauern rersiegen, dahır eine Ausdünstung de 
Wände nach Aemsen nicht möglich und die Feuchtigkeit am den Inneren 
Wänden in kürzester Zeit zum Vorschein kommt. 
Diess Farben sind in Kalk löelich nad können von Jedermann via 



































bessnder« Manipulation sehr leicht verarbeitet werden. — Zum zweimaligen 
| Färbeln eino« Gnadraimeters Flächenraumes benöibigt man em 10-12 Deka 

Farbe. Musterkarten sowie Gehrauchanmelsungen worden auf Wunsch 
{ gratis und franes zugesendet. 1 
| (Der vielfache Missbrauch, der dadurch getrieben wird, um 
schlechte, ganz unhaltbare Farben unter meinem Namen in } 
Handei zu bringen, veranlasst mich, vor Fälschungen 

zu warnen. 

- nad Arralanıd. 


u ee nn 











In unserem Verlage ist erschienen und durch jede Buchhandlung 
zu Imzielien: 


Die 
stationären Transmissions-Dampfmaschinen. 


Elementare Behandlung der wichtigsten Factoren der Dampfmaschinee 
für angehende Techniker. 


Yon F. Hautsoh, Maschinun-Ingeuienr und Lehrer. 
9 Drackbogen in Lexikon-Detar wit zahlreichen Hulsschnitten — Preis 56 Mark 


C. C. Müller’ Buchhandlung, Holzminden. ja; 


STEFAN v. GÖTZ & SÖHNE 


wumw, 

II., Brigittenau, Giessmannsgasse Nr. 2, 
Fabrik für Maschinen und Apparate zur Sicherung des Eisen- 
balınbetriebes, sowie für Werkzeuge und Gebrauchs-Artikel für 
den Bahnbau, Bahnerhaltungs- und Bahnbetriebsdienst, dann 
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für Berg- und Hüttenwesen 


Egalisir- 
Drehbänks, 


Hobel-, Bohr, 
Stoss- un 
Shapiarmashivs 


in allen 





Dimensionen si 
am Lager in dw 


Werkzeug-Maschinenfabrik Er. Dania, Wien, X., Laxenburgerstr. 10 


u 
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Marken- und Musterschali 
PATENTE ALLER LÄNDER +» 
erwirkt das behördi. oonosssisain 


Erste Privileglen-Bursau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. %| 


PAGE & MOELLER, WIEN 


INGENIEURE 
Stadt, Riomergasse 18. 
Broanbüre „Bründangs-Sohutz" ron Ü. 0. Pagrt, Verlag von Lohmann & Weatit. 
® 1. Berisäit eu & sompleten Text der äuterr und denischen Patsatgessire 








Technisches Bureau 


Rud. Stummer v. Traunfels 


bei auf, m. bueid, Ciril-Ingenivur. 
Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 


Feuer-Schutz! 


zur fonorsicherenVerkloldung allor 

k. k ng a, priv, Holzeometmelinnen in Waaren- 

eg ee u Werkstätten 

„ von Eisenbahnen, sowlo is 

„Superator Wohbn- u. Fabriksräumen, 

x Nolzschränke, Kisten, Thüren, 

Asbest-Fenerschutz-Stofl, Wände, Plafunds. Dippulbäume 

bewährt lant ämtlichun Proto- uße,. »bensn wnsserdicht wnl 

kollen des holen k. k, Reichs- weiterfost zur Dach-Einderkung. 
kriegs- w.Handelsministerlums, Preis por [_/Metor fl. 1.40. 


- r 
Technische Asbest-Waaren 
(das amerkaunt beste und Whilligsto Dichtungs -Material) 
für Naschinen-Packungen und Abilichtungen von Ventilen, Flanschen 
vto., Anbestfädon, Schnüre, Selle, (urte, Gewebe, Handschuhe, 
Ashesipappt, Anbestpapler, Asbestriuge ole, ans reiner Prima 


Projectirung und Bau von Haupt-, Secumlär-, Schmalspur-, 
Strassen- nud Industrie-Bahnen, 
Projectirung und Durchführung von Strassen-, Wasser- und 
Hochbauten, 
sowie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. 
Administration von Gebäuden und industriellen Etablissements. 


Kostenvoranscehläge, Gutachten, Schätzungen, Collandirungen. 
1ut4a beha eisen 2 RER B. 








Canndafıser, ohne jede Ileimengung fremder Stoffe. Roh-Asbest Eisenbahn-Unternehmungen ‚mpflehlt sich 
verschied-uer Arton. — Oanada-Asbestfaser, karlirt, verschiedene 
Arten. -— Kurz-Asbestunl Anbestpulver aus den eigenen Ashırst- J OÖ Ss E F Ss C Fr E B E K, 
brüchen, — Besto Umbüllungsmasse für Rohrleitangen und Kassel bürgerl. Tapeziorer und Decorateur, Lieferant ılar k. k, Brusibahuen. Kaiser 
Preislisten, Aiteste und «emtliche Protokolle rersenilst Feidinauds-Nordbahn, Södbaln, Lemberg-Czernonite-Jusay Eisunbahm vio. 
Die Direetion der ersten österr.-ungar. Wien, IV. Bezirk, Wieden, Viktorgasse Nr. 12, 
Asbest-Waaren-Fabrik, __ 10467 Ecko der Karelinengaure Nr. 97. 
von ERS ’ 
Graf Rudolf Westphalen, ; Steinmüller-Kessel | BAECHLE & CP. 
Wien, I. Bezirk ogsigasnse Tr . Röhreu-Dampfkossel. Maschinenfabrik, 
F y WIEN, 10897 


ar. rt Landstrasse, Wasserguasse 3, 


empfiehlt ein reiches Lager in 


| Locomobilen and transporlablen 





Dampfmaschinen 
von 2 bis 25 Pierdekräften. 














E a ee 5 
5 ei ha vnieure erde = E | = 
Bi:5 u 5 > & Schenker & Eomp. 
- & ® = > = u Bente Aninge, Einfachste Oomstruction. Spedition u. Commission 
BiiF 72: L. & C. Steinmüller, WIEN '"# 
A. a Gummersbach (Kleinproriaz). , 
ea a ‚u für die Provinren E = E Vertreter: Julius Overhoff, Stadt, Zelinkagasse 14 
= # nu Gmaagirt ou 5 Wien, IV, Sehleifmäblguase 4, 10354 — 
3 ; e Mehr ale 3000 Apparate befinden sich im Betriebe. = 3 5 
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FR. KRIZfK 


Elektrotechnisches Etablissement 
Prag- Karelinentnal ee 


Transportable Beleuchtungswagen für Eisenbahnen. 


Potzen und Klopfen der Konmel wonäthig. 














Bogenlampen, System »Kfitik & Pitter. — Kraftübertragungen 
eigenes System. — Verbesserte Dynamo - Maschinen grösster 
Leistungsfähigkeit. 73 IE, Zu 


aller Arten für Bahn-Stationen, häus- 
liche und öffentliche Zwecke, Landwirth- 


schaft, Bauten und Industrie. 
. Nach dem Bower-Barff- Patent- 
Neuheit: Inoxydations-Vorfahren 
Au we eimetn Wunuungpuen. 


Sind ver Rost geschützt. 


aäsen 


neuester, verbesserter Constructionen. 
Decimal-, Gentesinal- u. Lanfgewichts-Brücken- 
waagen Ha tn Eie Sn peraklahe Home 
Personenwaagen, Wangen für Hausgebrauch, Viehwnagen. 





Olivenöl, 'Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 


Ss. Klanber 


WIEN. IL, Untere Donaustrasse 2. IR 


B. EDER’S NACHF. (j. SEIDL) 


WIEN, IV., Margaretheustrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 


Erzeugung von 


Lichtpanse-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegraphenrollen. 
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für Lieferungen von Einrichtungs- und Eisenbalın-Bedarfs-Artikeln, 
sowie für Bau-Unternehmungen und technische Bareanx. 


Commandit-Gesellschaft für Pumpen- und Naschinea-Fabrikation. 


W. GARVENS, Wien, 1., Wallfischgasse 14. 


Kutılogu gratis und franco 10263 
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Wichtig für Eisenbahnen! 
— 32 000, SSHNABnen! 


PETER KUBO 
I, Schottenring 38. wi EN, T., Schottenring 28. 


Baumwoll- Spinn- und mech.Docht- und Bandweberei. 
Specialist für Dochte, Putz- und Laperwole 


Eisenbahn-Zwecken, sowie Lager aller Gattungen 
Bergwerks. und Grubendochte 


St. Martin a. d, Traun (Kremsthalbahn). 








k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei, 
Fabrik: Ottakring bei Wien, Langegasse 61. 


Erste und Fabrik in Ossterreich-Ungasn von Bau- und Möbel- 
Inschlägen in allen Metallen, bezw. Compositienen. Gegenstände werden sach 
Zeichnungen oder Modellen in allen len, Weich-Eisenguss und Graugwss 
gegossen und appretirt. Erzeugung von Phospherbronce Pony Phosphorkupfer. 


Speeialitäten. Fabrikation aller Eisonbahn-Artikel und Beschläge 
für Waggons ans obigen Metallen, von Hisanbahn » Billetkästen nach 
Bämonson schen Sysieme 





„DER CONDUCTEUR.“ 


Offlelelles Coursbuch der österr.-ungar, Eisenbahnen 
erscheint IOmal Im Jahre. — Asnderungen, wulche zwischen den je 
Terımlaen der Hefte eintreten, ersehalnen als Nachträge und warden den P. T. Herren 
Aboumemton gratis und franos nachgellefert. — Dar illustrirte Führer an den 
(ahnen ist im Jahrgang 1888 noch wesentlich bereichert worden, — Pränumers- 

Mons-Gebühr für das gauzu Jahr 5 9. 5, W. (mit franeo Postrersandung]. 
Binseine Hofte 50 kr. mit franoe FPostvorsendung 80 kr. 


Pränumerationen, 


weiche an jedem bellebigun Tage beginnen können, jedoeh aur sunefährig ange- 
ssminen wurden, erbitte per Post-Anwelsung, 


sur da Nachnahme-Sandungen dun Nerug wosantlich wertheuern. us 


Die Verlagshandlung R. v. WALDHEIM 
in Wien, II, Taborstrasse 52. Expedltion: I., Sohnlerstranse 13, 


Fir Eisenbahnen und Maschinen -Werkstätte, 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MOLLER, WIEN 


empfiehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Garbolsäure und Garbolsänrenulser, 
rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, | 
Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma | 
ROBERT JNGHAM CLARK & Co. LONDON, 


























Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 
K. k. ausschl. prir. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von bacterienfreiem, gesundem Trirkwasser 
für den Hausbedarf, Eiseubahn-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf ron 
5--20,000 Liter und mehr per Stande. 1m 














EZZioinrich Sass. # 
Patent Blechgitter-Artikel, 


„als Einfriedun 
gen { Stıtlom 
Anlagen, 









4 Stchutzgiiter 
für Fierzanlage: 
al in Wartanie 


4 and Bergwerka 
Betteinsätze f 
Fabrik: Wien, LIE. Bex. 





Eisenbahn-Hötels, sowis Pussabsireifer für Bnrontz. - 
Baumpgasse Nr. 38, — Preis-Coaranta anf Verlangen, 





Bi Blasbälge. und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Beifblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 

Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede etc. empfiehlt 

äle k. k. prir. 

9 Hof- und Armee-Blasbalg- 
und Feldschmieden-Fahrik 


den 


Jose? Sehaller in Wien, 


IL, Rothensierngasse 31, 





10223 


kaiserl. königl. Dr landesbefugte 


Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 
WIEN 
I. Bez, Tuchlauben 13. 


Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, 
empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 
‚ und Wäsche-Fabrikate roh, und’ fertig, und zwar: 
‚ Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher 


N ete. etc. 


Ei 


zum Eisenbahnbedarf in vorzüglichster | 
Qualität zu billigsten Preisen. | 


— 













Wichtig für Eisenbahn-Bureaux, Stationsgebäude und Warte - Säle! 


GEBRÜDER BRÜNNER, WIEN, 


k. k. privilegirte <> Lampen - Fabrik 
Petroleum-TZIiänge- und Tisch-Lampen 


=nir Brillant .RTundcdbronnor, 
in reiehster Auswahl, solldester Constritetion, zu billiesten Fabrikspreisen. 


Petroleum -SommmounBücBnd- D,sı man pgme-, 
vollkommener Ersatz für elektrische und Gasbeleuchtung, 


Haupt-Fabriks- Niederlage in WIEN: VL Bezirk, Magdalenenstrasse Nr. 10. 


Eigene Niederlagen : in Pest, Kronprinzgasse Nr. 2, in Prag, Graben Nr. 17. 10974 


T. W. JULIUS BLANCKE & (= 


Maschinen- u. Dampfkessel-Armaturen-Fabrik. 
Leistungsfühiges md best eingerichtetes Etablissement dieser Branche 


‚, or Fahriks-Niederlage: WW HIER 1, Getreidemarkt 2, 
} vnpfrhlen den Kisenbalrn- Versendtungen: 


Federmauometer, sowohl Iöhmn- ala anch funrtionirend. Tangyo-Rogulatoren, Schmier- 
Piattentwder-Mamumeter munch den Typou der Kinon- apparate divurer Systeme, 
| bahnen der Mumarchle -—— hierson bereits gegen | Dampfdruck-Reducir- Ventile einfschster 
11 wo Tansend geliofert sämtliche daro zohürine | und bewährtester Uonstruetion. 
Controlsteizes und Verbindungsstärk«., Oondonsationswasser-Ableiter, Spiiem 
Wasserstandsapparate in allen Sorten | Kalılmann, einfache Construction, sicher fanetionireml, 
und Grssen. keparaturen nicht erforderlich 
Ventile in Eisen mit Metallgarnitur aller Pumpen allır Sorten, für Hand- u. Maschiren- 
Arten, in Grüssen von 3--f00 Mm. Diums,, dergleichen betrieb, Palsometer, Wasserschiober, Hy- 
Rothgussventilo sehrzwecimänsig Comstuschom, | dranten, Wasserleitungshähne stc 
Hähne in Eisen und in Metall, aller arten Weisslagermetali (Antifrietionsmetalll, 
und irdesen, ferner Ablasshähne, Lufthähne, bestes Material z. Ansglessen v. Kisen- u Metalllagwın, 
Luftwentile. Injocteuro Syst. Blancke, sicher desgl, Phosphorbronoe in bewährter Legirung 
Zllustrirten Katalog auf Wunsch gratis, 








































| STERN & HAFFERL 


Teehnisches Bureau für Localbahnen, 


Projetirung und Ban von Laralahnen, """ 


Dampf- und Pferde - Tramways, 
Montan-, Industrie-, Landwirthschafts-, Zahnrad-, 
Drahtseil-, elektrische Bahnen. 


Durchführung sämmtlicher hierauf berüglicher Arbeiten. 


IV., Favoritenstr. 6. WEBM ıv. Favoritenstr. 6. 








HAYWARD' 


Orioinal - Fenerläsch- Handeranaten 


sind an folcende amerikanische Eisanbahnen gellafert : 
Korikern Pacific R. I. Co. — Erio R.R. — Union R. R. Co. — 
Chlengo, St. Paul, Mpis. & Omaha N, BR, Co. — Mpin. Sanit, 
St. Marle & H. R. R. Co. — Troy & Lansiegrbure BR 1. 00 — 
Callforn. #t. Cable R. il. — Pensyir. R. RB. Co, — N. Pac. 
& ER. Co. — Richmond & Alleshan, RB. BR, Co, — Bodie & 
Benton it. it, — Connolldated K. R. — Contr. Pas. RB... Co, — 
Citizenw’ Pass, BR. B. Co. u. nf. 


Monopol und General-Depöt für Vesterrrich- Ungarn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr. 13. 
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Muttone & | Kurz ea 


Maschinen-Fsbrikanten 
kann als Specialität: 


Gas-Anstalten zur Erzeugung von Leuchtgas 
aus Stelnkohlen-, Holz- und Minerai-Oelen, 


Comprimir- und Füll- Anstalten für Oelgas 
ferner alle Einrichtungen zur 


Beleuchtung von Eisenbahn-Waggons und anderer Fahrzeuge, 


Liefern Apparate zur Gasfahrieation ala; 
‚ Gasbehälter, Reinigungs-Apparato, Rohrleitungen nebst Onnde- 
N laber-Laternen eto. 
N Installntionen von Gas- und Wasserleitungen für Städte, Fabriken, öfent- 
liche und Privat-Gebäindn. 


Anmeoldungs-Bureau: WIEN Fabrik: 
4., Himmelpfartgasse 17 Gandenzdorf, Lainzerstrasse 50. 


HUTTBR & SCHRANTZ, | 


k, k. Hof- and ansschl, prir. 


Siebmaaren-, Drahtgewebe- und Gelechte-Fabrik und Perforir- Anstall, 
WIEN, Mariahilf, Windmählgass» Nr. 16 u, 18, 
empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
Messingäraht- Geweben und -Geflechten für das 
Eisenbahnwesen, als: Asohenkasten, Rauchkastengitter 
und Verdichtungsgewebe; ausserdem Fenster- und 
Oberliohten - Schutzgittern, patentirt gepressten 
Wurfgittern für Berg-, Kohlen- und Hättenwerke, überhaupt 
für alle Montanzwecke als besonders vortheilhaft empfehlens- 
werth, sowie rundgelochten und gesohlitzten Eisen-, 


Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleoben 
zu Bieb- und Sortir. Vorrichtungen, Lrahtseilen nnd allen in diesas Fach ein- 
schlägigen Artikeln in worzüglichster Qualität zu den billigsten Preinen, 
Nusterkarten und Tauchie esse wi Verlangen franco und gratis, 





Fa a ng Te a a —— 


il 


B. & E. KORTING, Wien, II, Dresdnerstrasse, 
| Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 
GASMOTOREN-FABRIK., 


Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stockholm. 
Da Empfehlen für den Eisenbahnbetrieb: 
 . Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, ;\* 


bester Injector, speist heissı# Wasser bin 70% Cole, sangt auch kaltes Wasser 
Ida Gm borh mn, Donklar einfachste Handhabung, währen! den Speisens, kein 
Verlunt an Scehlabberwamser, 


.. ad 
Körting’s Dampfstrahl - Elevatoren !s, u Haricktum 
können suugend constrairt nnd direct as dur Locomotire monlirt werden, saugen 
dann kalten Wanser bis im hoch an. 

Wir befassen uns mit der eompleten Einrichtung ron Wamerstatlomen, 
im sowohl mit Elerator- als auch mit Pulsomelerbetrieb, übernehmen die 
Lieferung sämmtlicher Bestanlthelle, al: Reserroirs, Dampfkessel ete, #te.. 
nach den Bestimmungen des Verelnn deutscher Eisenbahn-Vermaltungen 
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Perner liefern wir 


Körting antomatischeVacnumbremse. 


Hauptrorzäge dieser Bremaen nind: Schnelle 
Wirkeng, stete Controllrbarkeit, Automatleität, 
billiger Anschaffengspreis und die Möglichkeit, 
vom Jodemw Wagen und jedem Conpinun die Bremnr 
In Wirkunmkeit setzen zu können. 


Kperioll machen wir auf ansere 


direotwirkenden Puls>- 
| meter 

‚zum Betrieb der Wawersintioues auf u = PIEFUPR 
| merkenm; mehrere Hundert Stäck sind «ı Körling’s Rippenheizkörpern 
für dienen Zwock sowohl mittelst Dampi richten wir Hureau- und Werkslättenhelzuugen 
stationärer Kessel, alu much mittehst k 27 920 28 mit Kesseldampf, Abdampf und warmem 
| Loromotirdampf Im Betrirhe Wasser ein. 


TTIOen 
ı TE 








war Mit Broschüren tnd Prospesten über vorsteh-nde Apparate stehen wir gern ru Diensten. 
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Weichmann® W'* Wien 


Special-Fabrik für 
Signalisirungs-, Belenchtungs- und Blechansrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen etc. 
= Il., Körnergasse 5, —= 
liefert complete Ausrüstungen für 


Strecken, Bahnwächter-, Stalions-, Burean-, Wartesaal- u, Restanrations-Localitäten, 
Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 

Type der =. E, österr. Staatskahnen, circa 10.000 im Verkehr. 
Coups-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente. 
Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


NB. Simmiliche in letzter Zeit nenangelogte Kisonbahnlisien, darunter die k. k, galisische Transversalbahn 
und Arlbergbahn, würden von mir ausgerüstet, 
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Fortschritts-Melaille, Anerkennungs-Diplom 
WIEN 1873, 


ETABLISSEMENT 


für 


Centralheizung und Ventilation 


von 


JOHANNES HAAG 


Augsburg. WWW. Berlin. 


Bureau, Werkstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VII, Neustiftgasse 98 


Hefers 
Warmwasserheizungen, Helsswasserheizungen 


sach vurbasserten Systomen, 


Dimpihbheilzungenm 


mittelst directem [ampf und Abdampf (vorzäglich für Kisenbahnmaggons). 
Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven. 


Dampfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 
und künstliche Ventilation, 
fornor 
combinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 
Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten, 


Pläne und Kostenauschläge werden gratis nach eingesandten 
Bauzeichnuugen angefertigt und jede Auskunft ertheilt durch: 


Ingenieur LUDWIG HOTTENSTETN, 


VI, Neustiftgasse 98, 


oder im Stadt-Comptoir bei M. SCHOCH & Co., I., Stefans- 
platz 5 (Domherruhof). 





MEIDINGER- ÖFEN 


H. HEIM, Döbling bei Wien. 

Mit ersien Preisen prämlirt; 
Wien 1874, Cassel 1877, Sechshaus 1877, Paria IS7TK, Wels 1878, 
Teplitz 1879, Wiem 1880, Eger INS, Triest 182, 


Niederlage: Wien, I, Michaelerplatz Nr. 5, 
früher I., Karnönerstrasse Nr. 4%, 


Budapest, Bucarest, Mailand, 
Thonathof, Strada Lipsenni Mb. Corso Vilt. Emmanueln 38 


Vorzüglichste Begulir-, Füll- und Ventilations- 
Oefen für Bureauz, Wartesäle, Wohnräume 
Sohulen etc. in »infscher und eluganter Ausstaltang. 

In Onsterruich- Ungarn werden von 30 Bahnanstalten 
8908 Oesfen unseres Fabrikaten in verschiwlemen üe- 

bünden verwendet. 

Heizung mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen. 

Oentral-Luftheizungen für zunıs tiobänle, 
Wacsson-Oefen 

IE. von unserer Fabrik 443 Stück an Eisenbahnen und für sammtliche 

 Sanitälszüge des k, k. Militär-Acrars und des sour. Malleser- | 

Kitterordens geliefert 


Die grosse Beliebtheit, deren | 
sich unsere Osfen überall erfreuen, | 
hat zu vielfachen Nachahmungen { 
Anlass gogeben.Wir warnendens- 
halb, unter Hinweis auf unsere | 
nebenstohende Bchutzmarke, das 
P.T. Publikum in seinom eigenen 





Schetzmarke der Fulrik. 


MEIDINGER-OFEN 





KH. HEIMSN 


Interesse vor Verwechslung unseres rähmlichst bekannten Fabri- 
kates mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach als Mei 
Oofen oder als verbesserte Meildinger-Oefeu anempfohlen wer 


er- 
on. 
Unser Fabrikat hat auf der Innenseite der Thären unsere Schutemarke eingegonsen. 


Prospreie und Preislisten grertis und franeo, 1029 


FR. WLACH & OOMB. 


Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 








Eisenbahnen, Strassenbahnen wi Tramways. 
WIEN, III Bez, Lorbeergasse 13. 


10029 















Montan - Gesellschaft. 


Sitz der Gesellschaft Wien. 
Bureaux: . 
Kärntnerstrasse 55 u. Maximilianstrasse 2. 







Coaks- und Holzkoblen-Hochöfen, Bessemer- und Martin- 

Stahlhütten, Guss- und Frisch-Stahlhütten, Maschinen- 

werkstätten and Kesselschmieden, Stabeisen und Blech- 
walzwerke etc. 


liefert folgende Gegenstände für Eisenbahnen: 
Eisenbahnschienen aus Bessemerstabl und Eisen, 


Schienennägel, Laschen und Unterlagsplatten, 

Weichen und Kreuzungen, 

Achsen, Bandagen und complete Radsätze, 

Schmiedestücke jeder Art, 

Brücken-Constructionen in Eisen und Stahl, 

Wusserstations Einrichtungen, 

Wargon- und Locomotiv-Federn, 

Gusswuaren aller Art, 

Reservoir-, Tender- und Kesselbleche, 

Locomotiv-Frames aus Eisen- und Stahlblech. 

Ketten, geschweisst und ungeschweisst aus Fisen und Stahl. 

Fagon-Eisen aller Art, 

Stabeisen (Pluss- und Schweisseisen) aller Dimensionen, 

Draht und Drahtstifte, Holzschrauben, 

Bessemer-, Martin-, Puddel-, Herdfrisch- und Tiegelguss- 
stahl aller Härtegrade, 

Stahlfagonguss, Sögeblätter, Wagenfelern, Achsen, Schraub- 
stöcke, Amboss, Winden, 

Dampfkessel, l!eservoirs und sonstige Kesselschmieileirheiten, 

Dampfmaschinen, Dampfhämmer, Turbinen, Wasserräder and 

sonstige maschinelle Einrichtungen aller Art u. =. w. 
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VORMALS FEN 


Ne 


Eisen-Constructions-Werkstätte, 
Bauschlossere und Brückenhauaustalt, 


Stiefeleisen- u. Bänder-Fabrik 
in Bubna. 


en, rn 


PRAG 


Florenzgasse Nr. 1050 —1I. 


— Ky 


F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, 


Wien, X., Quellenzasse Nr. 11 und 13, 
banst und liofurt: Dampfmotoren von 1-20 Pferdakräften 
urantie des geringsten Kohlenrerl 
Meyer'scher Conlissen: n, Präelstons-S 


wulstor bewiaflusster Ventil 
EOWPWECHD, Räge-Einrichtu 
Boservoirs, # 
Lufteom: lens saloren 2. Co 
und feuchter Luft, vorzüglich 
Trorkon-Apparat, bei Garantie des * 
ges, Betriebeimaten gl 
Dampfheicungen, Da mpfsiodentrmck 
stihätig ‚Res zulirung, Wasser-, La 
eu mb irte Ha en 





“für Dampt-, \ 
un! Dampfwass erh itungum 
Fabriksheizungen und Trockenanlagen mittelst 
Lafteondensator, direeiem Dampf, Abdampf 
der Maschine oder Oxlorifhen. 1025 
Ventlintions-Anlagen mit und ohne Maschisenbetrieb 
Iadeanstalten, Desinfections-Kummern, Dampfwaschanstalten u. Dimpfkochküchen 
Ventiiatiunsbien u Calorife “zur Beh igu ng x. Wartesälen, Bureaux, Schulrkumen 
Krankensälen, Kasersen, Restaurants, öfontlichen und Privatgebäuden jeder Art 
war Preislisten werden auf Verlangen portofrei zugesendet, rn 





Französische Werkzeugmaschinen ın! Werkzeuge, 
Bohrmaschinen, Drehbäuke etc. 


Dandoy-Mailliard-Lucq & Cie. 


Neueste englische Gewinde - Schneidmaschinen 
10280 mit Sfacher Leistung 
General-Repräsentant BADER, Ingenieur, Wien, I,, Elisabeth- 
strasse Nr. 5. 


F- Für Eisenbahnen. sg 


Putzfäden, Gurten, Tapazierar-Loinen, Säcke, 
" JUTE- SPIN N ERBI UND w EBEREI 


WIEN, I Bezirk, Maria-Theresienstruanse Nr. 22 





Ossterreich-Ungarns und Serbiens 
erste und grösste 


Unfornirngs- Anstalt „zur Kriesmel 


Offerirt denflerrenkisorbahtibeamten 
“ämmtlicher Ontere.-ungar. Linier 
Ku. k. 2; Haf: Uniformmützen, Uniform- 
er en uni 

I: H niformsorten jsder Art nach 
Uniformirungs- Anstalt [neuster vorschrirtunenne 
Proisen bei anerkannt sollder 

Qualität, Ipeeielle Kisenbahn- 

für Oesterreich und Serbien Preis-Cowrants werden an] 

“on Wunsch france versandt 


MORITZ TILLER & C* 
k. %. Hoflieforanten. — Inhaber der Ersten dst.-ung. nnd serbischen Uniformirungs 
Anstallen „zur Kriogsmodallle", 


Wien, VII. Mariahilferstrasse 22. — Budapest und Belgrad, 








a Waggon-Beizungen, 
Dampf - Niederdruck - Heizungen, 
Danıpf - Hochdrnek - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 


fir 
Stationsgebäude, Werkstätten, Buresux, Magazine, 
Wohngebiüudo ote. 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57. 





Maschinenbau- Actien- Gesellschaft Br Breitfeld, | Danök & C* 


oma PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Maschinen und Apparate für Eisenbahnbedarfs 


Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst, 

Complete Wasserstations-Einrichtuugen, Beserroire, Pumpen etc. 
Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, Loeomotir-Hebeböcke, bydraulische Waggon-Hubwerke. 
Waggon- und Locomotir- Drebscheiben, Schiebebühuen für 
Haudbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. 


Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
maschinen für Kessel- und Trigernietungen, 

Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten, 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Constraction. 

eng Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 


8. 
Gaskr eflinnschines, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei acht. 


Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenieur, I, Hohenstaufeng. 5; iu ı Pest: Herr Carl Häßer, V VIL, Neuer Markt 19. 








Prima Ostrauer oder preussische 


zsuran Babdb 


und Nusskehle 


Bi Aland rau ann ann 


fl 1 here spesenfreier Zustel/ung in plombirten Kicken und des fl. 1. 30; in ganzen nee lolie geladen, inclusive spesenfreier 
.. Abtragens bei Abnahme von mindestens 5 S ücken (: (250 Kg.) Zustellung und des Ahtragens, 


Detailgeschäfts-Abtheilung : ‚GEBRI ID R 
Stadt, Kolowratring, Fichtegasse 12 


Central - Bestellungs - Bureau für 
GUTMANN, "u 


Stadt, Bauernmarkt 8. 


Bestellungs-Aufnahme ausserdem in unserem Comptoir auf dem Nordbahnhof (Kohlenhof Nr. 2) und in ! 


10873 unseren bekannten Bestellungsorten. 
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UCHERRANDI i lack der „STEYRERMÜHL* ie Wien 
£ Für 4. Yackorei verantwortlich: ALBERT PET 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung, 


Abonnements und Inserate 


werden sagrsommen In der 
Administration 
WIEN, I., Eschsnbachgasee 11 


Redaction: 
WIEN, 1., Eschenbachguass 11 





Beiträge werten narı Tersinharang honerirı. 
Hunaseeipte werden nicht sardchgentelll. 


ORGAN 
des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement incl, Postversendung 
in Oesterreich-Ungarn : 
Ganzjährig 0. & — Halbjährig . 20. 
Für das deutsche Reich: 
Ganzjährig Kırk 12. Halbjähräg Mark 4. 
Im übrigen Auslande: 
Ganzjägrig Freu, 2M Halbjährig Pros. 16 


Einzalne Nussmara 15 kr. 





Offeue Neclamızionen portsirel, 





N®: 47, 





desterreich-Ungarn und Rumänien. 


Schon seit längerer Zeit bringen die eingeweihten 
Zeitungen der beiden Reichshälften fort und fort Mit- 
theilungen, dass der Zollkrieg mit Rumänien bald einem 
Friedensschlusse weichen werde. Wir haben diese Mit- 
theilungen registrirt, ohne an dieselben Erwägungen zu 
knüpfen. Nunmehr hat der Minister der Auswärtigen An- 
gelegenheiten, Graf Kalnoky diese Gerüchte bestätigt. Er 
theilte der ungarischen Delegation mit, dass, wenn auch 
keine Verhandlungen, so doch Vorverhandlungen über die 
Wiederanfnahme der Vertragsverhandlungen mit Rumänien 
stattfinden, und dass ein günstiges Ergebniss derselben 
umsomehr zu erwarten stehe, als beiderseits die besten 
Intentionen vorwalten, dem gegenwärtigen Zustande ein 
Ende zu bereiten. Nach diesen bestimmten Angaben ist 
nicht zu zweifeln, dass auf die derzeitigen Vorverhandlungen 
alsbald die wirklichen Verhandlungen folgen dürften, aus 
denen dann der neue Handelsvertrag hervorgehen wird. 

Dies ist gewiss ein erfreuliches Ereigniss, namentlich 
für die österreichischen Eisenbahnen, die den Verkehr mit 
Rumänien besorgen, und die durch den unvermittelten 
Uebergang in den vertragslosen Zustand einigermassen in 
ihren Einnahmen geschädigt worden sind. Sie erfahren eine 
Art Wiedereinsetzung in den vorigen Stand. Dasselbe gilt 
auch von der österreichischen Industrie und von allen mit 
Rumänien in Verkehr stehenden Kreisen. Wenn der neue 
Händelsvertrag abgeschlossen werden sollte, wird Alles im 
Grossen und Ganzen so sein, wie es unter dem früheren 
Vertrage gewesen, und man begreift nur das Eine nicht: 
welche gerechte Veranlassung vorlag, den geregelten, 
in Aufschwung begriffenen gegenseitigen Handelsverkelhr 
plötzlich zu unterbrechen, wenn man ihn nach so kurzer 
Zeit wieder einzuführen genöthigt ist? Denn jetzt, nachdem 
die Verhandlungen wieder aufgenommen werden sollen, ist 
es doch klar genug, dass diese Unterbrechung der gegen- 


Wien, den 21. November 1886. 


IX. Jahrgang. 





seitigen Handelsbeziehungen ein schwerer Fehler gewesen, 
der keine andere Wirkung hatte, als die, Allen zu schaden 
und Niemandem zu nützen 

Wir möchten die Schuld an diesem Fehler weniger den 
betheiligten Parteien, als vielmehr den jetzt vorherrschenden 
irrigen Ansichten zuschreiben, wonach jeder Staat bestrebt 
sein soll, so viel als möglich zu exportiren und so wenig 
als möglich zu importiren, Man will von hier aus Iadustrie- 
artikel nach Rumänien verkaufen, offenbar muss man da- 
gegen die Einfuhr des rumänischen Getreides zulassen. 
Rumänien will sein Getreide exportiren, zweifelsohne müsste 
es den Import der österreichischen Industrieartikel gestatten. 
Anstatt sich auf diesen natürlichen Standpunkt zu stellen, 
dass man Waaren gegen Waaren austauscht, dass, wer 
verkaufen will, auch kaufen muss, versuchen die Staaten 
das unlösbare Problem zu lösen: Verkaufen, ohne zu kaufen, 
Export ohne Import, und sie suchen, der eine wie der 
andere, den gutmüthigen Nachbar, der auf dieses Geschäft 
eingeht. Ist derselbe nicht sofort geneigt; dieses Ver- 
hältniss einzugehen, denn bricht man die Unterhandlungen 
ab, sowie Rumänien es gethan, und versucht den Gegner 
durch Zuwarten gefügig zu machen. Hilft das auch Nichts, 
daun bleibt freilich nichts übrig, als selbst nachzugeben, 
und das geschieht nun. Denn die kurze vertragslose Zeit 
hat der rumänischen Regierung wohl klar gemacht, dass 
sie die Bedeutung des rumänischen Marktes für Oesterreich 
überschätzt habe, und dass die Verlängerung des vertrags- 
losen Zustandes umsoweniger eine Aenderung auf der Seite 
Oesterreich-Ungarns berbeizuführen vermüchte, als dieses 
die Verringerung des Exportes nach Rumänien mit grösster 
Leichtigkeit getragen hat, als kein Geschäftszweig hiedurch 
ernstlich geschädigt wurde, und als die Exportziffern aus 
den letzten Monaten trotz Rumäniens gestiegen sind, Je 
länger man den vertragslosen Zustand andauern liess, umso 
weniger konnte die Aussicht bestehen Oesterreich- Ungarn 
zu grösseren Concessionen zu bestimmen. Offenbar scheint 
man dies in Rumänien eingesehen zu haben, und so 


PT. 


erklärt sich, dass nun die Stimmung dort vertragsfreund- 
lich geworden ist, 

Hoffentlich wird nunmehr, nachdem man mit dem 
vertragslosen Zustande so schlechte Erfahrnngen gemacht 
hat, das handelspolitische Verhältuiss zwischen Oesterreich 
und Rumänien dauernd geordnet werden. In diesem Falle 
wäre die kurze vertragslose Zeit werth gewesen, was sie 
gekostet. Allein man könnte aus dieser interessanten 
handelspolitischen Episode auch noch in anderer Bezie- 
hung wichtige Lehren ableiten. Es ist noch nicht lange 
her, dass der Handelsminister einen Erlass hinausgegeben, 
worin er den Abschluss von Tarifverträgen mit den aus- 
ländischen Staaten befürwortete und die Handelskammern, 
sowie die anderen betheiligten Corporationen zur Abgabe 
von Gutachten über diese Frage aufforderte, Diese Voten 
werden jetzt nacheinander bekannt, und es scheint, dass sie 
den Abschluss von Tarifverträgen nicht zu fördern geeignet 
sind. In Wirklichkeit ist der Abschluss solcher Verträge 
nur dann möglich, wenn nicht nur bei uns, sondern auch 
im Auslande die Meinung obsiegt, dass man, wenn man 
exportiren will, sich auch den Import gefallen lassen 
müsse, dass demnach Tarifverträge nur bei gegenseitigem 
Nachgeben, nur im Wege von Compromissen zu Stande 
kommen können. Allem Anscheine nach ist man aber von 
dieser Einsicht noch weit entfernt, und wir haben demnach 
keine Hoffnung, dass es gelingen werde, namentlich mit 
Deutschland einen Tarifvertrag zu vereinbaren. Wir müssen 
uns demnach vorerst damit begnügen, die Macht der 
Wahrheit nur einseitig, das heisst, mit Bezug auf die 
österr.-rumänischen Beziehungen sich bewähren zu sehen. 
Hier aber dürften hoffentlich die Lehren der abgelaufenen 
Monate nie wieder vergessen werden. 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Im Enteignungsverfahren »um Baue von Eisenbahnen 
sind die Kosten der Vertretung der Expropriaten von 
dem Exproprianten nicht zu ersetzen. 


Dr. Josef J. als Machthaber der Gustav B.’schen Ver- 
lassenschaft stellte in der Enteignungssache der priv. österr.- 
ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft gegen die genannte, darelı 
Edmund B. vertretene Verlassenschaft beim k. k. städtischen 
del. Bezirksgerichte Leopoldstadt die Bitte, es möge der Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft als Expropriationswerberin der Ershtz der 
Interventionskosten bei der politischen Begehung und der ge- 
richtlichen Feststellung des Schätzwerihes des enteigneten 
Grandes auferlegt werden. 

Das k. k. städt. del. Bezirksgericht Leopoldstadt gab mit 
dem Bescheide vom 10. Mär: 1886, 2. 12371, dem Begelıren 
des Dr. Josef J. keine Foige, 

weil die Eisenbaln-Unternebmung als Exproprietiouswerberin 
nach $. 44 des Gesetzes vom 18. Februar 1878, Nr. 30 RB. G. BL, 
nur die Kosten des Enteignungsserfuhrens und der gerichtlichen Fest- 
stellung der Entschädigung zu bestreiten hat und weil die Vertre- 
tungekosten einer Partei, welche dieselben nur in ihrem höchsteigenen 
Interesse aufwendet, nicht zu diesen von der Eisenbahn- Unternehmung 


zu bestreitenden nothwendigen Kosten in Sinne des 8.44 des eitirten 
Gesetzes zu rechnen sind«. 


Das k. k. Oberlandesgericht in Wien änderte mit der 
Entscheidung vom 4. Mai 1886, 2. 6819, über RBeenrs des 
Dr. Josef J. den bezirksgerichtlichen Bescheid dahin ab, 


»dass die privilegirte Osterr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft 
der Gustar B.'schen Verlassenschaft rücksichtlich dem Edmund B. 
die durch das Enteignungsverfahren verarsuchten, vom k. k. städt 
del. Bezirksgerichte Leopoldstadt zu bestimmenden und die auf 9 A, 
29 kr. bestimmten Becurskosten binnen 1% Tagen nach Zustellung 
des obergerichtliehen Decretes zu ersetzen hat, und zwar dies aus 
nachstehenden Erwägungen: 

»Schon der &. 4 des Gesetzes vom 18. Februar 1878, R. G. Bl 
Nr. 80, spricht den Grundsatz aus, dass die Eisenbahn-Unternehmuag 
verpflichtet ist, dem Enteigneten für alle durch die Euteigonng ver- 
ursachten vermögensrechtlichen Nachtheile Entschädigung zu leisten, 
und der $. 44 eitirten Gesetzes bestimmt insbesondere, dass die 
Kosten des Enteignungsverfabrens uıd der gerichtlichen Feststellang 
der Entschädigung, soweit sie nicht durch ein ungerechtfertigtes Ein- 
schreiten einer Partei hervorgerufen werden, von der Eisenbahn- 
Unternehmung zu bestreiten seien. 

sIndem nun der Eigenthümer des zu euteignenden Grundes von 
seinem Rechte Gebrauch macht and zur Wahraug seiner Interessen 
bei der politischen Begehung und Feststelluug der Eutschädigung 
interrenirt, kann darin ein ungerechtfertigtes Einschreiten der Partei 
wicht befunden werden, und es hat daher die Eisenbahn-Unternehmung. 
da der einzige Ausnahmsfall des citirten $. 44 nicht eintritt, die 
Kosten zu ersetzen. 

»Der Zuspruch der Recurskosten gründet sich aut die $8. 4 
und 26 des Gesetzes vom 16. Mai 197%, R. G. Bl. Nr. 69, welcher, 
da über die Kostenfrage ein contradietorisches Verfahren stattgefund-e 
hat, Anwendang findet.e 

Gegen diese Entscheidung des k. k. Oberlandesgerichts 
in Wien wurde von der priv, österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
zesellschaft der Bevisions-Recure erhoben, welchem der k k 
Oberste Gerichtshof mit der Entscheidung vom 8. Juli 18%, 
Z. 8046, statteugeben, die oberlandesgerichtliche Entscheidung 
abzuändern, den hiedurch berührten Theil des bezirksgericht- 
lichen Bescheides wieder herzustellen und das Begehren um 
Ersatz der Kosten des Recurses, sowie der Gegenäusserung als 
im Gesetze nicht gegründet abzuweisen fand; 

‚wobei von der Erwägung ausgegangen wurde, dass eine Em- 
scheidung über die aus Anlass der politischen Begehung entstaudenen 
Kosten dem Gerichte überhaspt nicht zusteht, dass die gerichtliche 
Ermittlung der Entschädigung für die Folgen einer Enteignung nach 
den Grundsätzen des nicht streitigen Verfahrens stattzufinden hat. 
dass in diesem Verfahren ein Ersatz des mitder Wahrnehmung der 
eigenen Interessen einer Partei verbundenen Aufwandes nicht auge 
sprochen werden kann, dass die einer Eisenbahn durch 8. 44 Jes 
Enteignungsgesetzes auferlegte Verpflichtung sich daher nieht auf 
die Vergätung eines derartigen Aufwandes ausdehnen lässt und dass 
. 4 dieses Gesetzes Kosten des Verfahrens Aberhaupt nicht zum 

egenstande hat.a 


(Futscheidung des k. k. Obersten Gerichtshofes vom 8. Juli 1886, 
2. 8146.) 


Das Gesetz vom 21. April 1882, Nr. 123 R @. Bl, 
betreffend die Execution auf die Bezüge der 
im Öffentlichen Dienste stehenden Personen 
und ihrer Hinterbliebeuen, findet auch auf 
die bei dem Betriebe der Stastsbahnen a" 
gestellten Beamten Anwendung. 


Josef L., Beamter der k. k. Staatseisenbahn in Krakst 
schuldete dem Gottlieb Sch. in Pilsen die Beträge von 35 fl 
und 30 fl., deren executive Einantwortung und Erfolglassueg 
von dem Letzteren in einem beim k. k. Kreis- als Handeis- 
gerichte in Pilsen am 17. August 1886 überreichten Gesnehr 
begehrt wurde. 

Das k. k. Kreisgericht in Pilsen wies das Gesuch an 
24. August 1886 sub Z, 12846 ab, 

nachdem Josef I. als Staatseisenbahn-Beumter in Krakau laut 
des Gesuches nur den nach $. 1 des Gesetzes vom 21. April 19°! 
R. G. BL Nr. 123 geforderten Minimalgehalt von 800 A. bezieht, 


daher dieses Gesuch nicht Gegenstand einer executiren Einantwortesz 
sein kann.e 
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»Ebenso ist nach 9. 3 des eitirten Gesetzes die Pfändung, 
respective executive Einantwortung der Diäten nicht möglich, da 
diese zur Bastreitung des im öffentlichen Dienste zu machenden 
Aufwandes bestimmt sind und weiters das Quartiergeld nur wegen 
des Miethziuses gepfändet werden kann.« 


Das k. k. Oberlandesgericht in Prag, welchem diese 
Angelegenheit über Recurs des Gottlieb Sch. zam Absprache 
vorgelegt wurde, bestätigte mit seiner Entscheidung vom 
14. September 1886, Z. 23790, den recurrirten Bescheid ans 


dessen Gründen und in der weiteren Erwägung: 

„weil Josef L. nach dem Executionsgesuche und nach den 
Becursausführungen im Dieuste des Btauaten sich befindet, 
dessen Gehalt, Diäten und Qartiergeld in Executionsfragen daher 
ganz richtig nach B 1 und 8 des Gesetzes vom 21. April 1882, 
Nr. 123 R. G. Bl, behandelt werden mössen.« 


Gegen die oberlandesgarichtliche Entscheidung brachte 
Gottlieb Sch. einen Revisionsrecurs ein, in welchem er nament- 
lick hervorhob, dass es sich in dem gegenwärtigen Falle um 
die Beantwortong der Frage handle, ob Josef L. ala Beamter 
der Staatsbahnen auch Staatsbeamter sei. Der 
Schlüssel zur Beantwortung dieser Frage sei in der Verordnung 
des Handelsministerinums vom 26. Februar 1882, R. G. Bl. Nr. 25, 
gelegen und werde sich in dieser Beziehung anf den $. 2, 
alinea 2, 88. 8, 23 und 24 dieser Verordnung bezogen, welche 
es deutlich erkennen liessen, dass die Beamten der Btaats- 
bahnen nor als Privatbeamte anzusehen seien. Es seien daher 
auf Josef L. nur die für Privatbeamte bestehenden Gesetze 
and Verordnangen anzuwenden gewesen, keinesfalls könne aber 
das streng zu interpretirende Gesetz vom 21. April 1882, 
BR. G. Bl. Nr. 123, bier zar Anwendung gelangen, 

Da somit die angefochtenen Entscheidungen eine offenbare 
Ungerechtigkeit enthielten, so wird nm deren Aufhebung 
gebsten. 

Mit der Entscheidung vom 3 November 1886, Z. 12848, 
hat der k. k. Oberste Gerichtshof, 


»In der Erwägung, dass die in dem Berisionsrecurse citirte 
Verordnung des Handelsministerioms vom 26. Februar 1882, Nr. 25 
R.G. Bl. und die mit derselben veröffentlichten Grundzüge, betreffend 
die Organisation des Stantseisenbahnbetriebes der darin erwähnten 
Eisenbahnen, uud insbesondere die vom Racnrrenuten angezogenen 
88. 2, 8, 23 und 24 dieser Grundzüge keine Bestimmungen über die 
Ereguirbarkeit der Berüge der im Staatseisenbahnbetriebe angestellten 
Beamten enthalten und die Gleichstellung dieser Beamten in Be- 
ziehung auf die Ausöbung der Disciplinargewalt über dieselben mit 
den Beainten der Privatbabnen, sowie die gleiche Behandlung der 
Staatsbahnen mit den Privatbahnen bei Erledigung der aus dem Titel 
der Oberaufsicht und Controle rorlchaltenen Angelegenheiten der im 
8.1 der eitirten Ministerial Verordnung bezeichneten Bahnen, endlich 
die in den 88. 28 und 24 dieser Verordaung onthaltenen Bestim- 
mungen in Betreff der Rechte und Pflichten der erwähnten Beamten, 
und die Ausschliessung der Bestimmungen des Gesetzes vom 15, April 
1873, Nr. 47 R. G. Bi, betreffend die Regelung der Bezüge der 
activen Stasatsbeamten, sowie die Bestimmungen in Betreff der 
Euherersorgung des im $. 23 bezeichneten Personales und der 
Witwen nnd Waisen derselben keinen Schluss anf die Ausschliessung 
der Anwendbarkeit des Gesetzes vom 1. April 1882, Nr. 183 R.G 
Bl., auf die Beamten der im Staatsbetriebe stehenden Eisenbahnen 
zulässt,« 

sin der weiteren Erwägung, dass der 8. 1 des Gesetzes vom 
21. April 1882, Nr. 123 R. G. BL, sich keineswegs des Ausdruckes 
Stastsbeamte, sondern bei der Aufzählung «der Beamten, auf 
wolche dieses Gesets Anwendung haben soll, sich der Bezeichnung: 
»der im Dienste des Hofes, des Staates, eines Landes, eines Bezirkes, 
einer Gemeinde, eines Öffentlichen Fondes stehenden Beamtene 
bedient; 

sin der Erwägung endlich, dass die bei dem Betriebe der 
Staatsbahnen angestellten Beamten, wenn selbe auch nicht in allen 
ihren Beziehungen den eigentlichen Stastabeamten gleichgestellt er- 
scheinen, doch unzweifelhaft im Dienste des Stantes stehen, und 
demnach die Anwendbarkeit des Gesetzes vom 21. April 1882, 
Nr. 123 BR. G. Bl, auch auf die bei dem Stnatsbahnbetriebe an- 
gestellten Beamten mit Grund nieht bestritten werden kamı, somit 
die in den beiden unteren Instanzen gleichförmig erfolgte Abweisung 
des auf das vorliegend nicht anwendbare Gesetz vom 29. April 1873, 
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Nr,68 RB. G. Bl. gestötzten Executionsbegehrens weder eine Nichtig- 
keit, noch eine offenbare Ungerechtigkeit wahrnelimen lässt; 

‚bei dem Abgange der Voraussetzungen des Hof-Decretes vom 
15. Februar 1833, Nr. 2593 J. G. 8. dem ausserordentlichen Revisions- 
Reeurse des Gottlieb Sch, keine Folge zu geben befanden.« 


(Entscheidung des k. k. Obersten Gerichtshofes vom 3. November 1886, 
Nr. 12848.) 


Veber 


Neuerungen beim Telegraphen - Betriebe. 
Von J. Krämer, Telegraphen-Ingenieur, Docent für Elektro-Technik. 


(Vortrag, gehalten im »Club der österr. Eisonbahn-Beamten am 
9. November 1886.) 


Ein correcter Telegraphen-Betrieb lässt sich gewiss nur 
dann erzielen, wenn man jene Factoren, durch welche die 
sichere Function des Gesammt-Arrangements und die nöthige 
Oskonomie bestimmt wird, genau kennt. 

Wie verschafft man sich aber diese Kanntniss? Selbst- 
verständlich nur durch das Messen; und in dieser Richtung ist 
die Telegraphis bei der so oft betonten erfreulichen Entwick- 
lung der Elektro-Technik nicht zu kurz gekommen. 

Früher wurde gar nicht gemessen. Der Telegraph func- 
tionirte, oder er fanctionirte nicht; in letzterem Falle suchte 
man zameist und in erster Reihe durch Zuschalten galvanischer 
Batterien eine anstandslose Fanction zu erzielen, wenn sonst 
kein angenscheinliches Gebrechen zu beheben war. Dieses 
Mittel würde aber bei der heutigen riesigen Ausdehnung des 
Telegraphennetzes zu ihener sein, und dieser Umstand, sowie 
die eminenten Fortschritte in der elektrischen Messkunde, be- 
wirkten es, dass man sich nunmehr nicht begnügt, die Gesetze, 
nach welchen der Telegraph functionirt, nur zu kennen, man 
controlirt jatzt auch, ob die Anlagen diesen Gesetzen ent- 
sprechend ausgeführt sind, und ob die Einhaltung der Betriebs- 
Principien nicht ausser Ange gelassen wird. Fräher musste 
man die sogenannten heimtückischen Störungen an sich heran- 
traten lassen; heute haben wir im Messen Mittel und Wege, 
denselben im Vorhinein nachzuspüren; und diese Mittel werden 
im Interesse der Betriebssicherheit des Telegraphen und der 
Eisenbahnen ordentlich ausgenätzt. 

Alle Resultate in den exacten Wissenschaften verdanken 
wir dem »Messen«e, Können Sie sich einen Ingenieur vorstellen, 
der nicht im Stande ist, den Unterschied zwischen 10 cm und 
10 m scharf zu erfassen? Können Sie sich einen Kanfmann 
lenken, der 10 dkg Zucker mit 10 kg Zucker verwechseln 
könnte ? 

Warum bezahlen uns unsere Verwaltungen? Nur weil wir 
sınessen«, weil wir »rechnen« können. Alle anderen Kennt- 
nisse sind mehr weniger nebensächlich! Würde es Jemanden 
möglich sein, den Eisenbahndienst zu versehen, wenn er nicht 
»inessen«e und »rechnen« kann? Gewiss nicht! 

Ja, ich gehe noch weiter und behaupte, dass Jemand, der 
heutzutage nicht »messen« und '»rechnens kann, als freies 
Individuum nicht za existiren im Stande iet, und der privaten 
oder staatlichen Obsorge übergeben werden müsste. 

Wann haben wir eine Disciplin voll und ganz erfasst? 
Wann beherrschen wir irgend ein fachliches Gebiet? 

Wann wir innerhalb desselben, und in dessen Beziehungen 
zu den übrigen naheliegenden Gebieten mit unträglicher Sicher- 
heit »messen« und »rechnen« können! 

Was ist denn nun aber das »Messen«? Ein Vergleichen 
mit bekannten Grössen, mit Einheiten, die wir entweder will- 
kürlich angenommen und vereinbart haben, oder mit Einheiten, 
die uns von Natur aus geboten sind, 
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Man ist neuerer Zeit mit bestem Erfolg bestrebt, alle 
willkürlichen Einheiten zu beseitigen und durch natürliche zu 
ersetzen. In der Wissenschaft hat dies Veranlassung zur Auf- 
stellung des »absoluten Maass-Systems« gegeben; ein System, 
das in der Erkenntniss seiner Grundlagen und in seiner Ans- 
führong grosse Anforderungen an die geistige Capaecität stellt, 
und das Herr Regierungsrath Pf. v. Waltenhofen an dieser 
Stelle so vortrefflich erläutert hat. Ich möchte jedoch rathen, 
anf die vorerwähnte Erkenntniss nicht allzuriel Mähe zu verwenden, 
wir können dies ohneweiters den Gelehrten von Fach überlassen, 
und uns mit den erfreulichen und uns bereits mundgerecht 
hergerichteten Schlussfolgerungen aus diesem Maass - System 
begnägen. 

Rechnen wir aber auch überall mit untrüglicher Sicherheit? 

Die Antwort daranf ist nicht so leicht. 

Mit »ja« kann man nar für jene Gebiete antworten, wo 
uns der exacte malhemalische Beweis zur Seite steht. 

In vielen Fällen bilden wir ans aber nar ein, dass wir 
mit untrüglicher Sicherheit rechnen, nnd ich möchte hier als 
Beleg, auf eine der jüngsten literarischen Erscheinungen hin- 
weisen, in welcher Herr Baron Gostkowski mit dem Aufgebot 
des schwersten mathematischen Rüstsenges, bis jetzt un 
widerlegt nachweist, dass wir bis nun in der Bremsen- 
frage falsch gerechnet haben. 

Für viele Gebiete muss aber leider zugestanden werden, 
dass wir zwar messen und rechnen, aber nur auf Grund 
empirischer Erfahrungen, und durchaus nicht mit unträglicher 
Sicherheit. 

Ein solches Gebiet ist leider 
Kurzem gawesen, 

Wir messen und rechnen ja auch gewiss auf diesem Gebiete; 
die Grundlagen hieza nahmen wir aber bisher nur ans eigener 
ond fremder, durch die Literatur zugänglich gemachter Er- 
fahrung, und dabei kam es wohl vor, dass ein Irrthum sich 
fortschleppt von Jahrzehnt zu Jahrzehnt, bis die exacte Theorie 
kaltkritisch und rücksichtelos den Irrthum aufdeckt, dann aber 
auch ein sicheres Rechnen ermöglicht. Es soll das für Nie- 
manden ein Vorwurf sein. Wir hatten ja für die einfachsten 
Begriffe und Grössen der Elektricitäts-Lehre lange Zeit gar 
keine, weder natürliche noch willkürliche Einheiten, und erst 
dem denkwärdigen Pariser Congress der Elektriker im Jahre 
1881 verdanken wir brauchbare Maass-Einheiten, nachdem die 
beiden Heroen Gauss nnd Weber in Göttingen die Grandlagen 
hieza darch Creirang des absoluten Maass-Systems geliefert hatten. 

Es sei mir gestattet, einige dieser Begriffe und die dasu 
gehörigen Einheiten kurz anzuführen. 

In der Praxis der Telegraphie haben wir es «u thun 

1. mit der elektromotorischen Kraft (E), 

2. mit dem Leitungswiderstande (W), 

3. mit der Stromstärke ($), und 

4. mit der Capacität. 

Ich darf an dieser Stelle die Kenntniss der Definition 
dieser Begriffe wohl voraussetzen, und erinnere nur noch daran, 
dass die drei ersten Begriffe in der Ohm’schen Formel ver- 
einigt sind, u. zw.: 

- E=85W W=- = 

In diesen Formeln liegt auch die beste Definition jener 
Begriffe, insbesondere wenn wir die dazu gehörigen Einheiten 
statt der Buchstaben ansetzen, u. zw. hat der vorerwälhnte 
Pariger Congress als Einheit für die Stromstärke das »Ampürex, 
für den Widerstand das »Ohm«, für die elektromotorische Kraft 
das »Volt«, und für die Capacität das »Farad« normirt, eine 
Normirung, die olıne weiteres Gesetz und ohne ausdrückliche 


die Telegraphie bis vor 


internationale Anerkennung mit überraschender Bereitwilligkeit 
allerseits acceptirt wurde, was als der beste Beweis gelten 
mag, wie dringend das Bedürfniss nach diesen Maass-Einheiten 
gewesen ist, 


Wenn wir also substituiren, so erhalten wir 





EN 1 Volt 
m Oben 

1 Volt = 1 Ampdre X 1 Ohm 
1 Volt 
1 Om ampire 


Ich bin jedoch zum Zwecke meiner weiteren Ausführungen 
genöthigt, wenigstens eine Formel aus dem absolaten Mass- 
System bier anzufähren, und zwar jene für die Stromstärke: 

Nach dem absoluten (elektro-magnetischen) Maass-System 
ist die Strom-Einheit (10 Ampäres) — der Intensität eines 
Stromes, welcher in einem Kreisbogen von der Länge I, und 
dem Radius 1 die Kraft I anf die Magmnet-Einheit in der Mitte 
des Kreises ausübt. 

Das klingt nun allerdings sehr grau; ich werde aber im 
Verlaufe des heutigen Abends Gelegenheit haben, zu zeigen, 
wie man, von dieser Definition ausgehend, zu den vortrefflich- 
sten Folgerungen für die Telegraphen-Praxis gelangen kann 

Ich könnte Ihnen nan bezäglich der vorerwähnten Eim- 
heiten eine Menge schöner und tiefsinniger Definitionen geben, 
glaube aber besser zu thon, wenn ich versuche, Ihnen von der 
Grösss dieser Einheiten durch leicht verständliche Vergleiche 
Bilder vorzuführen, die uns bereits geläufig sind. 

Die Einheit der elektro-motorischen Kraft ist das »Volte. 
Es ist das ungefähr die elektro-motorische Kraft eines unserer 
sogenannten constanten Elemente, Wenn Sie sagen, ein Mei- 
dinger, ein Callaud, ein Daniell habe ein Volt, so wird der 
Fehler nicht gross sein. Genau gerechnet hat ein Daniell- 
Element 1’ı Volt 

Ein Blitz hat gewiss viele Millionen Volte. 

Die kleinsten Dynamos für elektrisches Licht haben 50 Volt 

Das Maass des Widerstandes, ein »Ohme«, wird dargestellt 
durch den Widerstand einer Quecksilber-Säule von 1 mm*® Quer- 
schnitt, 106 cm Länge bei 0% C. 

Ein »Ohm« erhält man aach durch den Widerstand eines 
Kupferdrahtas von Imm Durchmesser und 5lm Länge, bean. 
@ı mm Durchmesser und 5lcm Länge. Der Kilometer eines 
5mm starken Telegraphen-Drahtes hat 6 Ohm. 

Ein guter Telegraphen-Isolator hat circa 4 Billionen Ohm. 

Für die Stromgtärke-Einheit haben wir nun eine sehr 
leicht verständliche Definition. Jener Strom, den ein Volt in 
einem Ohm erzeugt, repräsentirt uns ein Ampere. In unseren 
Telegraphen-Linien arbeiten wir bei Arbeitsstrom: mit Oi 
= 12 Milliampöres; bei Ruhestrom haben wir 5—6, bei Glocken- 
linien-Rahestrom 12—15 und bei Gegenstrom 20 —22 Miili- 
ampäres. Im atlantischen Kabel haben wir einen Strom von 


eirch None Milliampäres. Ein Telephonstrom hat 1 Hundert- 
millionstel Milliampöres, Dynamomaschinen haben 5— 15.00 
Ampöres. 


Bei der Aufstellung exacter Begriffe in der Wissenschaft 
gehen wir immer von dem Grundsatze aus, dass dort, wo 
etwas geleistet wird, der äquivalents Werth verbraucht werden 
muss. In der Praxis berücksichtigen wir das ebenfalls, aber 
wir begnügen uns nicht damit, wir wollen und müssen »massen® 
und dazu brauchen wir eine praktische Einheit. In der Mechanik 
benützen wir als Einheit die Pferdekraft, die einer Leistung 
von 75 Kilogramm-Meter entspricht, Für die schwachen Kräfte, 
mit welchen wir in der Telegraphie arbeiten, müssen wir nun 
diese Einheit theilen. Wir wählen zu diesem Zweck eine andere 
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Einheit, nämlich jene Energie, welche der Arbeit eines Volt in 
einem Ampöre entspricht und esleuliren dann, dass 


1 
1 Volt Ampere = a“ 0102 nkg = 00135 P, 5. 


1 PS = 787 Volt Ampere in der Sacunde, (Watt,) 


Bezüglich der Capacität, die im Telegraphenbetrieb nur 
bei Kabel-Anlagen Bedentung erlangt, muss ich heute schweigen, 
es würde uns das wohl zu weit führen. 

Wir wissen nunmehr, was gemessen werden muss, und 
nach welchem Maass gemessen wird. Es liegt demnach die 
Frage nahe: Wie wird gemessen, mit was wird ge- 
messen? Widerstände wurden schon früher gemessen. 
Wir hatten dazu zwei gut verwendbare Apparate: das Sie- 
mens’sche Universal-Galranometer und die Differential-Boussole. 
(Der Vortragende erklärt das Wesen der Differential-Bonssol» 
und deren Handhabung, wobei er betont, dass dieselbe beim 
Gebrauche immer mit einem Bheostaten verbunden sein muss.) 
Es unterliegt demnach keinem Anstande, anf diese Art — mit 
Rheostat und Differential-Boussole Widerslände zu messen, 
wenn man die beiden Enden des Drahtes zur Verfügung hat. 

Bei Telegraphen-Luftleitungen wird das aber nur s-lten 
der Fall sein, und wenn man allenfalls zwei parallele Leitungen 
zu einer Schleife schliessen kann, so hat ein derartiges Messen 
anch nor dann Werth, wenn beid« Drähte gleiche Dimensionen, 
gleiches Materiale und bezüglich ihrer Verwendung im Freien 
gleiches Alter haben, denn nur unter dieser Voraussefzung wird 
das gefundene Resultat sich auf die ganze Länge des Drahtes 
gleichmässig veıtheilen lassen. 

Ist eine passende Schleife herzustellen unmöglich, daun 
sind zum Massen des Widerstandes in Luftleitungen nur noch 
zwei Fälle denkbar: 

1. Man hat zu der zu messenden Leitung zwei parallele 
Linien zur Verfügung, dann kann man nach der sogenannten 
Dreileiter-Methode nach folgender Erwägung ziemlich sicher 
messen. 


Wir haben drei bezüglich des Widerstandes unbekannte 
Linien: v, 9, & 


er aaa 


E3 


Man misst in Form von Schleifen und bildet: 


+ y=A z=- A-—y 
zt+z2=B z=B—ı 
yt:- va} 
zm>A—C-+: 
z=4A—C+B-r 
+x + x 
2z= A—-C+B 
äi—dt3 
e- 2 
analog 
A+0U—B 
— 2 
. B+C—A 


Ich habe auf diese Art viele Messungen offener Leitungen 
ausgeführt und zumeist zufriedenstellende Resultate gefunden. 
Wie selten hat aber der Bahn-Elektriker drei Linien zur 
Verfügung; es ist das fast ausschliesslich nur bei Distanz- 
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signalen der Fall; demnach ist für laugs Linien auf diese 
Messmethode nicht zu reflactiren. Nun ist es aber nicht selten 
dringend nöthig, den Widerstand von Telegraphenleitungen zu 
ermitteln. 

Hat man nur diese Leitung und keine passende Hilfs- 
leitung, so complieirt sich die Frage ganz wesentlich, und es 
sei mir gestattet, jene Umstände, welche dieses Messen so er- 
schweren, ja unmöglich machen, etwas ausführlicher zn erörtern. 

Wenn man irgend eine Telegraphen-Luftleitung vollkommen 
isolirt, ihre Enden durch ein empfindliches Galvanometer zur 
Erde führt, so dass gar keine künstliche elektromotorische 
Kraft eingebanden ist, so wird man beobachten, dass in dieser 
so hergerichteten Linie doch ziemlich bedentende Ströme cir- 
euliren, die sofort verschwinden, wenn man die Erdleitungen 
aufhebt. Ich habe auf diese Art constant Biessonde Ströme von 
5—7 Milliampöres erhalten und möchte sie »Erdleitungs- 
strömen nennen, da es »Erdströmer, was nämlich die 
Wissenschaft unter solchen versteht, schwerlich sein därften. 

Ich habe für diese »Erdleitungsströme« eine Hypothese 
aufgestellt: In unseren Eisenbahnstationen Aiessen continuirlich 
starke elektrische Ströme zur Erde, wo der Ausgleich bewirkt 
wird, Das ganze Erdreich in der Nähe solcher Station befindet 
sich daher continuirlich in einem Zustande elektrischer Span- 
nung, man sagt, die Erde hat dort sein elektrisches Potential« 
oder sie zeigt Potentialdifferenz, 

Wenn ich nun 2 Punkte verschiedener Potentials auf die 
früher beschriebene Weise verbinde, so können nur diese 
Potentialdifferenzen Ursache des elektrischen Stromes sein. 

Ich kann leider der Erforschung dieser Erscheinungen 
wegen Mangel an Zeit nicht weiter nachgehen, obwohl ich für 
die Praxis des Telegraphendienstes viele Vortheile ans der Er- 
eründung solcher Ströme erwarten za dürfen, mich berechtigt 
glaube, (Der Vortragende schaltet hier ein, dass auch die 
Oxydation der zur Erdleitung verwendeten Metalle als Ursache 
solcher Ströme angesehen werden könnte, doch ergibt das 
Gesetz von der Erhaltung der Kraft den Einwand, dass diese 
minime oxydation so starke Ströme zu erzielen nicht im Stande sei.) 

Nachdem nun Wirkang und Stärke der Erdieitungsströme 
festgestellt war, suchte ich wiederholt Widerstände zu messen, 
wenn 2 Leitungen vorhanden sind; immer vergeblich, und 
erst neuerer Zeit verdanke ich Herm Ing. Jüllig eine Moss- 
methode, bei welcher man auch dann verlässlich Widerstände 
messen kann, wenn man nur 2 Leitungen zar Verfügung hat. 

Man schaltet dabei die 2 Leitungen zu einer Schleife und 
erhält nach der Differentialmessung ein bestimmtes Resultat. 

z-y-a 

Nun legt man an den Verknüpfangspunkt eine Erde, dass- 
gleichen an den Pol der Batterie, der früher getheilt war, und 
erhält nun im Messarrangement 2 freie Enden, die man mit- 
sammen verbindet. Etwaige Erdleitungsströme müssen daher 
durch die Batterie laufen, so dass sie sich hier mit dem 
Batteriestrom vereinigen, in der Bonssole constante Factoren 
repräsentiren und daher unberücksichtigt bleiben können, 

Setzen wir nan beim 2, Arrangement voraus, dass x > y, 
so werden wir it Zweige y im Rheostaten Widerstand zu- 
schalten müssen, um die Nadel der Boussole auf Null zu bringen, 
und wir bezeichnen dieses Resultat: 


Nun ist ee 
E— 
z— —— +d 
und 2 
y add 


Ich habe za dieser Messmethode, bei welcher man ans 
zwei Messbefunden (aus 2 Ziffern) das Resultat erhält, eins 


2 


Control-Mrssmethbode construirt, bei der man dann aus ver- 
schiedenen Ziffern zum gleichen Resultat gelangen muss, wo- 
dusch eine weitgehende Sicherheit der Arbeit erreicht wird, eine 
Sicherheit, die nötbig ist, wenn weittragende Schlüsse aus den 
Befunden gezogen werden sollen. 

Ich recapitulire also: Widerstände in Telegraphen-Luft- 
Leitungen können sehr gut gemessen werden, wenn man 2 Hilfs- 
leitungen, und wenn man eine Hilfsleitung, die bezügl. ihrer 
Widerstandes uubekannt sein können, zur Verfügung hat; os 
existirt aber derzeit keine für die Praxis brauchbare Mess- 
metLode, um solche Widerstände zu messen, wenn man nur 
die zu messende Leitung mit nur einem zugänglichen Ende 
im Messlocale eingeführt hat. 

Sie fragen nun: Haben denn diese Messungen wirklich so 
viel Bedeutung für den Bahndienst ? 

Gewiss, denn 1. gestatten uns solche Messungen genaue 
Information über den Zustand der Leitungen, 2. aber ist zu 
bedenken, dass unsere Leitungen nunmehr schon so alt sind, 
dass an deren Auswechslung geschrirten werden ınuss. 1 Kilo- 
meter Auswechslung kostet 50 fl. — Jede Balınrerwaltung wird 
nuD, 80 lange es nur immer möglich, solche Ausgaben hinaus- 
schieben; das kann man aber nur dann, wenn die Messungen 
unzweifellafte Berahigung geben, dass ohne Gefahr für die 
Betriebssicherheit die alten Drähte noch als brauchbar belassen 
worden köunen. Von diesem Standpunkte aus muss also gemessen 
werden, und man wird bei consequentem Messen, wie z. B. in 
Belgien, Störungen sehr restringiren, und man wird nicht — 
wie das leider nicht selten vorgekommen ist — Drähte durch 
nene erseizen, wenn sie, wie nachträgliche Messungen ergeben 
haben, noch für Jahre hinaus beiriebssicher waren; dann aber 
wird man auch Drähte nicht mehr so lange in Verwendung 
lassen, dass — wie es anch vorgekommen ist — die geringste 
mechanische Einwirkung lange danernde und schwer zu behebende 
Störungen veranlasst. 

Stromstärken warden bis vor Kurzem überhaupt nicht 
gemessen. In Eugland und Belgien werden zwar tägliche 
Stromvergleichungen mit bestem Erfolge vorgenommen, was 
umsomehr Stoff zum Nachdenken gibt, weil schen diese unvoll- 
kommenen Stromvergleichungen dem Betrieb insbesondere bezüg- 
lich der Verhinderung von Störungen ganz bedeutend nützen. 
Ich werde den Nutzen der Strommessungen an Beispielen zu 
zeigen Gelegenheit haben. 

Für den Telegraphen-Betrieb hat man übrigens gar keine 
Instrumente, mit welchen man Stromstärken nach dem gebräuch- 
lichen Maasse messen kann; und jene zwei Apparate, die ich 
Ihnen hier vorzeigen kann, sind Unics, deren Anschaffung der 
Verwalting der k. k. Staatsbahnen zu danken ist, die über- 
haupt alle derartigen Bestrebungen wärmstens unterstützt und 
favorisirt, Allerdings kommt der Erfoig der Allgemeinheit zu 
Gute, denn mit diesen Instrumenten können Stromstärken ge- 
nessen werden, und basiren dieselben auf folgenden Principien: 

Ich habe früher eine Definition der Stromstärke nach 
absolatem Maass-System gegeben. Darnach kann man aber kein 
Mess-Insirument bauen, Serpieri hat zu diesem Zwecke die 
Definition dahin mutirt, dass er statt des Kreisbogens die 
Länge 2x setzte, wonach man die absolute Einheit der Strom- 
stärke (d. s. 10 Amperes) hat, wenn dieselbe im Kreisbogen vom 
Radias 1 die Kraft Ges anf die Einheit d«s Magnetismus im 
Mittelpankt des Kreises ausübt, Damit kann man aber noch 
imıner kein Instroment bauen. Man nimmt daher die Weher'sche 
Formel zu Hilfe, nach welcher die Siremstärks 
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der Erde, n = die Anzahl der Multiplications-Windangen und 
C = ein constanter Factor). Kürzt man die Formel anf 

i H 

So 7 tang = 


und berechnet mau sich daraus den passenden Radius für den 


2 Fe 
entwickelten Fall, so ist R = pr ond weil H in Mitteleuropa 


eirca 0'208 cm. gr. sec, so ist A = rund 30 cm. 


Wenn man also an einer Tangenten-Bonssole mit nar 
einer Windung vom Radius 30 cın in Folge der elektrischen 
Einwirkung 45 Grade Ablenkung des Magneten erzielt, s6 
repräsentirt dieser Strom die absolute Einheit der Stromstärke 
== 10 Ampöres. Nimmt man, alles Ucbrige gleich, 10 Windungen, 
so zeigen 45° Ablenkung 1 Ampäre an; im Uebrigen richten 
sich dann die Befunde nach der Tangenten-Tabelle. Ein solches 
Instrument ist aber noch immer unhandlich, Prof. J. Kessler 
in Wien proponirt zum Messen eines Ampöres folgende Dimen- 
sionen: Radius = 10'8 cm bei 5 Windungen und zum Massen 
von Hundertel Ampöres bezw. Milliampöres: A = 10'8 cm bei 500 
Windangen (mit 100 Ohm). (Der Vortragende explicirt nun ein 
derartiges Instrument, sowie dessen Handhabung beim Messen 
von Stromstärken in Telegraphen-Linien.) Aber anch diese 
Dimensionen waren mir noch za bedeutend, ich liess daher ein 
Insirament bauen, das bei einem Radius von be cm mi 
Windungen zum Messen der Ampöres, und bei R = bu, 
Windungen (mit 100 Ohm) zum Messen der Milliampöres hat 

Ich ınnss das freundliche Entgegenkommen der ausführenden 
Firmen Teirich & Leopolder in Wien hier ganz besonders dankend 
erwähnen, denn sowohl Fabrication a's die Control-Aichung dieser 
Instromente erfordert insbesondere im Anfange viel Mühe und Zeit. 

Mit diesen Instrumenten kann man Stromstärken in Tele- 
graphenlinien leicht und praktisch ohne weitere Schwierigkeiten 
messen, undich habe ınit bestem Erfo'g Controlmessungen ausgeführt. 
Nachdem es sich aber beim Eisenbahndienste hauptsächlich am 
Wilerstandsmessungen handelt und dazu ein Differential-Ga- 
vanometer nötbig ist, so habe ich an meinem Instrumente eins 
zweite dünne Windung auf der entgegengesetzten Seite ange- 
bracht, derselben eine Länge für 250 Umwindungen und 100 Olm 
gegeben und so umsomehr eine Normal-Differential-Tangenten- 
Bonssole erhalten, als wegen des Ausgleichens der Schwau- 
kungen von J/ die Multiplicationen gegen den Magneten ver- 
schiebbar hergestellt werlen müssen. Das RBesuitat dieser Dr- 
strebungen war ein vollkommenes Instrument, das ich den Herren 
Fachcollegen bestens za empfehlen in der Lage bin. 

Mit diesem Instrumente kann man aber auch elektr“ 
motorische Kräfte ınessen, u. z. nach fulgender Erwägung: 

Schickt man z. B, den Strom eines Elementes durch dir 
dünnen Windungen (mit 100 Ohm) und man erhält einen Nade!- 
ausschlag von 45°, so heisst das, dass ein Strom von der 
Stärke eines Hundertel-Ampere — 0'010 Ampere = 10 Milliam- 
pers durch die Windungen strömt. Setzt man Do10 e "/,,, und 
substituiren wir diese Ziffern in die Ohim’sclie Formel, so erhält man: 

0'010 Ampere = 700 Oh 
folglich müssen wir bei jenen 45 Graden Ablenkung an den 
Klemmen des Instruments 1 Volt Spannung haben. 

Diese Klemmenspannung kann man in der Praxis directe 
für elektromoterische Kraft setzen, und werden die anderen 
Ablenkungswinkel die elektromotorische Kraft nach der Tangente 
dieser Winkel anzeigen. Wenn wir nun anch beim Telegraphen- 
Betrieb nur von der Wissenschaft bereits approbirte Element: 
verwenden, so wird doch auch eine Controle der elaktromota- 
rischen Kräfte für den Telegraphen-Betrieb, wie ich mich sches 
häufig zı überzeugen Gelegenheit hatte, von grossen Nutzen sein 
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Und nun meine Herren, glaube ich Ihnen bewiesen zu 
haben, dass diese Instrumente und deren Anwendang wirklich 
Neuerungen im Telegraphendiensts repräsentiren, Neusrungen, 
die diesem Dienstiweige nicht allein nützen, die ihm unter den 
heutigen Verhältnissen geradezu unentbehrlich sind. Sollte aber 
jemand von Alledem nicht äberzengt sein, sollte er die Noth- 
wendigkeit dieser Bestrebungen, dieser Insirumente, dieser 
Arbeiten nicht einsehen, so erlaube ich mir ihn an die treff- 
lichen Worte des Altmeisters Virgil zu erinnern: v»Felir qui 
potwit rerum cognoscere eausase (Glücklich Derjenige, dem es 
gegönnt ist der Dinge Urgrund zu schauen), und wenn es auch 
selbst der kühnste Forscher aufgegeben hat, zu hoffen, dass 
dieser hohe Grad des Gläcks za erreichen sein wird, so haben 
wie es doch nicht aufgegeben, diesem Glück wenigstens nahe 
zn kommen; und das Messen und Rechnen führt uns anf diesen 
Weg des Glücks, auf den Weg zur »Erkentniss«. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 
Zur Bremsfrage. Es wird uns der nachfolgende Auszug ana 
den Rapporten des Board of Trade über continnirlieie Bremsen fr 
die Jahre 1880 bis inclusive 1885 zur Verfügung gestellt: 


au panerunn: "Maieheiee Tamm 7 in 7 Tun, 
Im Jahre 1880: 
Anzahl der Locom. .. 41 322 791 1.118 
» » Wagen . 3.006 1.732 4.263 5.995 
Versagungsfälle .... 728 104 151 265 
Durchlaufene Meilen. 6,497.604 2,148,610 13,391,766 15,540.376 
1 Versagungsfall anf 
Meilen „.se-200.: 8.025 20.6560 83,687 60.938 
Im Jahre 1881: 
Anzabt der Locom. .. 816 50% 931 1.437 
»  » Wogen.. 6.591 3.685 5.202 8.835 
Zuwachs an Locom... 325 184 140 324 
» » Wagen.. 3.585 1.001 939 2.840 
Versagungsfälle . 9650 161 155 306 
Durchlaufene Meilen 13,495.283 5,897.152 156,477.164 21.974.316 
1 Versagungsfall auf - 
Meilen .occasnc0. 14.058 39,054 99.853 69,851 
Im Jahre 1882: 
Auzalıl der Locom. .. 1.070 854 1.026 1.880 
» » Wagen .. 9.697 5325 0.036 11.3651 
Zuwachs an Locom,. 254 348 95 443 
2) » Wagen, 3.105 1.692 834 2.526 
Versagongsfälle . ... 1.087 121 126 247 
Durchlaufene Meilen 22,944.147 13,614.354 17,436.574  31,069.828 
1 Versagungsfall auf 
Meilen 2.2.22» ++ 21.108 112.598 133.505 125.748 
Im Jahre 1883: 
Anzahl der Locom. .. 1.272 1.316 1.090 2.406 
> » Wagen... 11.706 7485 6.869 13.852 
Zuwachs an Locom.. - 202 462 64 626 
» » Wagen.. 2.00% 2,158 333 2.491 
Versagungsfälle .... 1.169 143 123 206 
Dorchlaufene Meilen 28,784,442 20,220.777 19,242.176 39,463,353 
1 Versagungsfall auf 
Meilen ........+:+ 24.623 141.404 156.444 148.359 
Im Jahre 1884: 
Anzalıl der Lorom. .. 1.438 1.633 1.542 3.175 
»  » Wagen... 12.929 4.301 8.672 17373 
Zuwachs an Locom..- 166 317 452 759 
> » Wagen.. 1.123 1.815 23083 4.121 
Versagung:fälle. .. .» 980 229 175 40% 
Dürchlaufene Meilen. 34,594.658 25,014.933 23,059.498  48,074.431 
1 Versagungsfall auf 
Meilen ..ccscur. 35.310 109.236 113.717 118.996 
Im Jahre 15%: 
Anzahl der Locom. .. 1.582 2.098 1.881 3.979 
»  » Wagen... 13.868 11.410 11.336 22 846 
Zuwachs an Locom... 144 465 339 804 
» » Wagen.. 329 2.109 2764 4.873 
Verssgungslälle. ... - 1.197 265 220 475 
Dureblaufene Meilen. 36.596 345 28.185.206 33,449.043  61,634,909 
1 Vorsagungsfall anf 
Meilen ......... 20,573 110,530 152.041 129.736 


Woatinghonse Vie 
Gegenatand per erg Autsmat. Pte wer Prime 
Recapitulation, 
Im Jahre 1881: 
Zuwachs an Locom... 325 184 130 324 
»  » Wagen.. 3.585 1.01 939 2.840 
Im Jahre 1882: 
Zuwachs an Locom... 245 348 9 443 
»  » Wagen.. 3.106 1.692 8 2.526 
Im Jahre 1888: 
Zuwachs an Locom... 202 462 64 626 
» » Wagen.. 2.009 2.158 333 2491 
Im Jahre 1884: 
Zuwachs au Locom... 166 317 452 769 
» » Wagen.. 1.123 1,818 2.3083 4.121 
Im Jahre 188: 
Zuwachs an Locom.. . 144 465 339 804 
>» » Wagen.. %9 2.109 2.764 4.873 
Totale: 
Versagungsfälle...... 6.121 1.003 BU 1.953 


Durchlaufene Meilen. 142,562.479 95,090.992 122,055. 621 217,146.613 


1 Versagungsfall auf 
i 23.291 94.805 128.480 111.186 


Meilen „.oucuue 

Sicherheitsrorrichtung für Dampfkessel. Von Dreyer, Rosen- 
kranz & Droop ist eine Sicherheitsvorrichtung für Dampfkassel, ge- 
naont »Warner«e construirt worden, welche sowolil ohne als mit 
Elektricität urbeitet und welche auch sonst in ihrer Anbringung, 
Wirksamkeit und Behandlasg einige nicht unwesentliche Vortheile 
gegenüber der Schwarzkopf’schen*) bieten dürfte, Die Vorrichtung, 
welche den niedrigsten Wasserstand im Dampfkessel, den gänzlichen 
Wassermangel und gebotenenfalls die höchste Dampfspaanung durch 
sichtbare und hörbare Zeichen angeben soll, beruht im Wesentlichen 
darauf, dass eine Scheibe aus leicht fässigem Metalle bei ihrem 
Weichwerden oder Schmelzen durch ein auf ihr ruhendes Gewicht 
durchbrochen wird, der freie Fall dieses Gewichtes dient dann zur 
Bewegung eines sichtbaren und zur Auslösung eines hörbaren 
Zeichens. Der Schutze der Scheibe vor der Wärme erfolgt durch ein 
über dem Kessel angebrachtes 7OO mm langes Rohr, das bis auf den 
niedrigsten Wasserspiegel reicht und in bekannter Weise bei Druck 
im Kessel und genügendem Wasserstaude ganz mit abgekühltem 
Wasser gefüllt ist, beim Siuken des Wassers im Kessel aber sich 
gunz entleert und dann durcli Fällang mit Dampf die beabsichtigte 
Erwärmung und Schmelzung bewirkt. 

Pressluft-Loeomotive. Nachdem für die in Aussicht genom- 
mene Pariser Stadtbahn die Anwendung gewöhnlicher geheizter Lovo- 
motiven ausgeschlossen zu sein scheint, sind mehrere Projecte von 
Locomotivsystemen, bei welchen die aus der Feuerung entstehenden 
Belästigungen ausgeschlossen sein sollen, aufgetaucht, unter welchen 
die von Mekarski constrairte Pressluft-Locomotive eine besondere 
Beachtung verdient. Sein System ist allerdings bereits seit früher 
bekannt; es wurde aber bisher zunächst nur an Strassenbahnwagen 
augewandt, wobei es entschieden Erfolge aufzuweisen hat, so in 
Nantes, wo seit 1881 die städtische Strassenbahn mit seinen Voitures 
autonobiles betrieben wird, uud is neuerer Zeit auch in London auf 
der Strassenbalin-Linie Kings-Cross-Holloway. Zu einer vollstäuligen 
grossen Locomotive von 40 t Dienstgewicht hat aber Mekarski sein 
System in einem Projeete für die Pariser Stadtbahn zum ersteumale 
ausgebildet, über welches in »Dingl. Journ.s einige nähere Daten 
angeführt sind. Darunch sollen diese Loeomotiren einen Luftraum 
von 20 m? für eine Spannung von 50 Atmosphären erhalten, wobei 
Jie Betrichseylinder compoundirt, nach dem sogenannten Taudem- 
Systeme hinter einander liegend sind, mit gemeinsamer Stenerung. 

Der grosse Cylinder-Durchmesser beträgt 570 min, d«ır kleine 
etwa 300 mm und der gemeinsame Hub etwa 650 mm, woruus sich 
der Zugkraft-Co@licient für den kleinen Cylinderdarchmesser mit 454 
berechnet. 

Eine noch grössere Ausfährung soll aus zwei zweiachsigen und 
gekuppelten Loromotiven bestehen, welche zusammen 50t wiegen 
26 m? Pressluft enthalten und vier Cylinderpaare von 500 m und 
260 mm Durchmesser und 00mm Hub erlulten sollen. Die Loco- 
motiven sind an ihren hinteren Enden zusammengekuppelt uud können 
von eivem Führer bedient werden. Die allgemeine Anordnung stimmt 
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vollständig mit jener der 40t-Locomotive Abereio. Ausser den drei 
grossen Behältern von je 1000 mm Durchmesser und dem für den 
Notblaftvorrath bestimmten kleineren Behälter von GOO mm Durch- 
messer, die wie eine Art Röhrenkessel auf dem Ralımen des Fuhr- 
werks angebracht sind, befindet sich noch unter dem Gestelle ein 
Condensator, welcher den Zweck hat, den wenigen mit der aus den 
Cylindern tretenden Luft vermischten Dampf unsichtbar zu machen. 
Die Abkühlung scheint nur durch die beim Gange der I,ocomotire 
durch die im Condensator angebrachten Bolre strömende Luft beab- 
siehtigt zu sein. 

Die zum Betriebe von Mekarski'schen Lucomotiven bekanntlich 
wesentliche Schwängerang der Pressluft mit einer geringen Menge 
heissen Wassers (von 150 bis 160°, erforiert bei diesen Maschinen 
etwa 100 kg Wasser, welches iu weiteren zwei Behältern zwischen 
den Rahmen untergebracht ist. Dieselben stehen mit einem Wefässe 
von 500 mın Durchmesser, das sich hinter den erst genannten Laft- 
behältern befindet und in der Fährerhütte untergebracht ist und welches 
von Mekarski »Bonillotte: (von bowillir = sieden) genannt wird, in 
Verbindung. Am Boden dieses Gefüsses strömt die Pressluft aus den 
Behältern durch ein nach abwärts gekrämmtes Rohr ans, sättigt und 
erwärmt sich beim Aufwärtssteigen durch das heisse Wasser und ge- 
Inogt, an dem Wasserfänger vorüber, durch ein Druckverminderungs- 
Ventil za dem darüber befindlichen Regulatorraume und von diesem 
mit einer von 50 anf 10 Atmosphären ermässigten Spannung in die 
Schieberkasten der Arbeitseylinder. Durch dieses Drackverminderungs- 
Ventil wird bewirkt, dass bei der fortwährend abnehmenden Span- 
sung in den Rammelbeliältern dennoch stets gleichmässiger Druck in 
Jie Arbeitscylinder kommen kann, bis der vorräthige UVeberdruck er- 
schöpft, das Ventil völlig geöffnet ist und im Kegulator dieselbe 
Spannung herrscht, wie in den Behältern. Alles dies geschielt selbst- 
ihätig, und hat der Führer während der Fahrt nur auf die Steuerung 
und Bremse zu achten, Der Führer hat jedoch die Möglichkeit zur 
Erreichung einer angenblicklichen Mehrleistung den Tauchkolben des 
Ventils noch weiter als normal vorzuschieben und dadurch beliebig 
die Spannung im Regulator und in den Cylindern zu erhöhen. Damit 
‚dem Führer dies auch bei schon erschöpften Sammelbelältern möglich 
ist, führt die Locomotive den bereits oben erwähnten Nothluftvorrath 
mit sich. 

Neues Verfahren In der Aluminianı-Gewinnung. Bisher war 
es trotz der zahlreichen Versuche nicht gelangen, das Aluminium, 
obzwar es in seinen Verbindungen mussenhalt vorkommt, in so aus- 
geilehnten Maasse und zu solchem Preise zu erzeugen, dass dieses 
Aetall in Folge seiner besonderen und ausgezeichneten Eigenschaften 
such in der Technik und Industrie jene Verwendung hätte finden 
können, wie dies anfänglich bald nach Erfindung desselben angehofft 
wurde, Neuestens wird jedoch aus Amerika gemeldet, dass die Ge- 
brüder Cowles in Cleveland (Obio) unter Zubilfenahme des elektrischen 
Stromes ein Verfahren für die Massenherstelluug des Aluminiams 
erfunden haben, und ist darüber in einzelnen Fachschriften, wie dem 
» Engineering‘, den Sitzungsberichten des Vereius für Gewerbefleiss 
in Preussen, in Glaser's »Anoslen* u. a, Näheres berichtet worden. 
Im Hinblick auf die grosse Tragweite and Bedeutung, welche diese 
Neuerung mit sich zu bringen vermag, erscheiut es angezeigt, wenn 
auch nicht über das Verfahren selbst, so doch über die künftige 
Verwendbarkeit des genannten Metalls Einiges hervorzuheben. Ueber 
das Cowle'sche Verfahren sei uur bemerkt, dass hiebei als Aluminium- 
Eız der Korund angewendet wird, der gegen 54°, des Elementes 
enthält und in einem unerschöpflichen Bergwerke in Georgia zu einem 
ungewöhnlich billigen Preise gewonnen wird. In Europa würden, weın 
sich das Verfahren bewährt, zur Herstellung die aus dem Kıyolitl 
gewonnene Thonerde, sowie Alumininm-Sulphat benftzt werden können, 
und würden dabei die Erzpreise kaum höher zu stehen kommen. Die 
Schmelzung durch den elektrischen Strom, wie sie von Cowles ange- 
wandt wird, hat nan allerdings bis jetzt noch nicht zu dem Resultate 
geführt, dass es schon gelungen wäre, direet reines Aluminium zu 
Fewinnen; allein nach den bisherigen Errungenschaften ist wohl an- 
zunehmen, dass die Gebrüder Cowles iu ihrer neuen Fabrik, welche 
gegenwärtig in Lockport ([New-York) gebaut wird und welcher grosse 
Wasserkräfte zur Verlöüguug stehen, einen durchschlagenden Erfolg 
erzielen werden. 

Was mau das Metall anlangt, so ist dasselbe bekanntlich weiss, 
mit einem Farbentone zwischen Zinn und Ziuk, stark glänzend und 
in hohem Maasse politurfähig. Bei seinem speeifschen Gewichte von 
nur 25 besitzt es eine ganz anssergewölnliche Leichtigkeit, welche 
ihm einen ganz besonderen Werth verleiht. Es ist ferner wie Gold 
und Silber dehnbar, hat einen Schmelzpunkt von 700° C., bleibt bei 
ziemlich starker Erwärmung noch unreründert, während es bei Weiss- 
glühhitze unter starker Lichtentwicklung verbrennt. Seine Festigkeit 
beträgt ungeführ 19 kg pro Quadrat-Millimeter; ganz bedeutend ist 
seine Fähigkeit für Würme- und Elektricitätsleitung, Nachtheilig ist, 
dass 03 gegen gewisse Säuren nicht unempfindlich ist. 


In Folge der gedachten Rigenschaften wird das Aluminium sich 
zunächst als vorzügliches Ueberzugsmittel für Eisen eignen, indem es 
übers]l da, wo Silber leicht anlauft, Kupfer und Messing sich schwärzen, 
einen guten Ersatz abgeben wird. Abgesehen daron, dass es weiters 
zu verschiedenen chirurgischen und physikalischen Instrumenten, sowie 
auch bei Herstellang von Schmuckgegenständen ausgedehnte Auwen- 
dung finden wird, so wird es bei dem Umstaude, als es sich mit 
allen Metallen leicht legiren lässt, hauptsächlich bei Legirungen eine 
grosse Rolle spielen. Ein geringer Zusatz von Aluminium übt auf die 
meisten Metallgüsse einen günstigen Einfluss hiusichtlich der Dich- 
tigkeit und Leichtflüssigkeit aus. Messing und Neusilber erlangen 
durch Aluminium-Zusatz eine erheblich grössere Festigkeit. Besondere 
Bedeutung wird den Legirungen mit Silber, Eisen und Kupfer bei- 
zumessen sein, 100 Theile Aluminium und 5 Theile Silber geben ein 
unmaguetisches elastisches Metall von der Härte und Farbe des ge- 
miünzten Silbers mit grosser Politurfäbigkeit, grosser Leichtigkeit, 
ohne Neigung zum Orydiren. Eisen wird durch Zusatz von Alumieium 
veredelt; namentlich für deu Flassstahl sollen wenige Percente Als- 
miniom zu bestimmten Verwendungszwecken vortheillaft sein, weil 
derselbe neben grosser Härte und Dichtirkeit eine silberähnliche 
Politer annimmt. 

Schmiedeisen lässt sich mit einem Zusatze von Oros bis Or1®, 
Aluminium in einem Petroleumofen niederschmelzen; der Schmelz- 
punkt ist dadurch am 150— 460° C. herabgesetzt, das Metall wird 
ausserordentlich Adssig und füllt die Form vortreflich aus. Die 
Festigkeits-Eigenschaften des Eisens werden durch solche Zusätze 
darchaus nicht beeinträchtigt. 

In Verbindang mit dem Kupfer als Aluminftumbronze wind es 
gleichtalls eine hobe Bedeutung gewinnen; diese Legirung hat eine 
vorzügliche Farbe; ein frisch polirtes Stück nimmt alsbald einen gol- 
digen Hauch an, der sehr beständig ist, weil er durch eine dünne, 
durehsichtige Orydschichte gebildet wird, die sehr widerstandsfähig 
ist, selbst in feuchter Luft. Wenn daher das neue Veıfahren in Bezug 
auf massenhafte und entsprechend billige Erzengung des Alaminiums 
von Erfolg begleitet sein wird, so ist kein Zweifel, dass in manchen 
Zweigen der Industrie umfassende Umwälzungen eintreten werden. 

Dampfkessel-Explosionen in Deutschland und England. 
Nach den amtlichen statistischen Nachweisen haben sich im Deutschen 
Reiche vom Jahre 1877 bis 1884 im Ganzen 126 Dampfkessel- 
explosionen, also darchschnittlich jährlich 1575 Explosionen creignet; 
in den vereinigten Königreichen Englands ist seit 1864 bis 1834 
über 981 Kesselexplosioneu berichtet worden, das sind 467 durch- 
schuittlich im Jalıre. Mass nun schon die verhältuismässig wesent- 
lieh höhere Zahl der Explosionen in England bei einer keineswegs 
relativ grösseren Kosselzahl daselbst auffallen, so spricht noch ein 
anderer Umstand insoferne gegen die Verbältnisse in letzterem Lande 
als bei den 126 Explosionen in Deutschland nur 392 Personen ver- 
unglückt und davon 139 getödtet worden sin! — also darchsehnitt- 
lich jährlich 49 Verunglückte und unter diesen 174 Getödtete — 
während in England im vorgedachten 21 jährigen Zeitraume im Ganzen 
2986 Personen durch Kesselexplosionen verunglückt und davon 1116 
getödtet worden sind, was pro Juhr durchschnittlich 14244 Ver- 
ungläckte und 5814 Getödtete macht, 

Für das Jahr 1884 allein ergibt sich, dass während desselben 
im Dentschen Reiche 14 Dampfikessel esplodirt sind, wobei 45 Personen 
verunglückten, woron 12 getödtet worden sind In England fanden 
dagegen 34 Dampfkessel-Explosionen statt, wobei 73 Personen ver- 
ungläckt und von diesen 24 getödtet worden sind. Die muthmass- 
lichen Ursachen, durch welche die Explosionen im gedachten Jahre 
herbeigeführt wurden, erscheinen in nachfolgender Zusammenstellung: 

im Irntschen Beiele: ia Gross-Britansies : 
Mängel am Kessel ...-rurru0r.» 7 20 


Constructions- und Materialfchler. 2 7 
Nuchlässigkeit in der Bedienung ond 

Wartongnämlicha)Wassermangel 1 E 

b) Obermässige Spannung .. 8 \ 

©) Kesselstein ...2ucuuuccs 1 e 

Ursachen nicht bestimmter Art ..— 1 

Zusammen 1% 36 


In Bezug auf die Furm der Kessel sei erwähnt, dass in England 
Jie meisten Explosionen des Jahres 1884 bei Comwall-Kesseln ent- 
standen, von denen allein 10 explolirten, in Deutschlaud zu gleichen 
Theilen einerseits bei einer ähnlichen Art von Kesseln, den liegenden 
Zweilammrohr-Kesseln, andererseits bei den liegenden Walzen-Kesseln 
2 ORIUN Von diesen beiden Arten explodirten hier je fünf 

#secl, 

Elektrische Zugsbeleuchtung *). Bei dem auf den Wärttem- 

bergischen Stsatsbalnen seit längerer Zeit laufenden Zügen mit elck- 


*% 5, auch Terhm. Bonudschan der «Or, Eo-Atg.r, 18@0. Br, 61. 
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trischer Beleuchtung stellen sich nach neueren Angaben die Betriebs- 
kosten sehr niedrig, viel in allen Gefällen keinerlei Arbeitsaufwand 
zum Hetriebe der Beleuchtung erforderlich ist; unter Annahme sehr 
reichlich bemessener Abschreibungen und unter Berücksichtigung 
aller Ausgaben für Koblen, Schmierung ete. atellen sich die Kosten 
für die fünfkerzige Lampe auf 3ı5 Pfennig für 1 Stunde, und zwar 
unter Zugrundelegung von nur 2100 Brennstunden im Jahr und unter 
der Voraussetzung, dass die Aceumnlatoren nur während der Be- 
leuchtungszeit geladen werden, Durch einen einfachen Kunstgriff in 
der Anordnung der Aceumulstoren — nämlich Theilaung derselben in 
zwei vollständig getrennte Serien — lässt sich «in absolut ruhiges 
Licht bei jeder Zugsgeschwindigkeit erzielen und zugleich eine stets 
vorhandene fünfstündige Reserve gewinnen, Mit der Dynamomaschine 
sind einfache elektrische Hilfsepparate verbunden, welche beständig 
den von der Maschine gelieferten Strom bei jeder Umdrehungszahl 
desselben sichern. Bei einer früheren Einrichtung wurde diese Be- 
ständigkeit auf mechanischem Wege unter Zuhilfenahme von Centri- 
fugal-Regulatoren erzielt; wit Rücksicht anf die unentbehrliche grösste 
Einfachheit ging man zur heute üblichen Regulir-Methuie über. 

Die erfolgreiche Anwendung elektrischer Zugsbeleuchtung hängt 
eng mit der Frage der praktischen Brauchbarkeit der Accumulatoren 
zusammen. Wenn man auch keineswegs behaupten kann, dass die 
heutigen Aceumulatoren allen Anforderungen Genüge leisten, ins- 
besondere was die Lebensdauer derselben anlangt, so sind doch auf 
diesem Gebiete erhebliche Fortschritte zu verzeichnen, welchen die 
Verwendung bei elektrischer Zugsbelenchtung als technisch thunlich 
erscheinen lassen. 

Die in dem elektrisch beleuchteten Zuge der königlich Württem- 
bergischen Stantsbahnen augewendeten Accumuwlatoren nach System 
de Kliotinsky (Rotterdam) machen durch die geschickte Anordnung 
ihrer Elektroden Betriebsstörungen durch Kurzschluss sehr unwahr- 
scheinlich und baben bis jetzt zu keiner Klage Veranlassung gegeben. 

Explosion eines Locomotirkessels. Wie amerikanische Blätter 
berichten, ist am 26, September 1. J., Abends 8 Uhr, bei dem von 
Philadelphia abgegangenen Expresszuge in der Nähe der Station 
Camden der Kessel der Zugslocomotive plötzlich explodirt, wobei 
5 Personen (3 vom Zugspersonale, 2 Passagiere) erlcblich, und eine 
Anzahl Reisende minder beschädigt worden sind. Die Explosion er- 
folgte am Stehkessel, und wird als Ursache angenommen, dass in 
demselben der Wasserstand zu tief herabgesunken war, oder dass der 
Kesse] einen Defect batte. Während dabei die im Zuge befindlichen 
Wagen jneinandergeschoben wurden, war die Locomotive vollständig 
zerstört worden; einzelne Stücke des Kessels wuren bis 
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geschleudert worden, während das Fahrwerk mit den Rädern und | 


anderen Bestaudtheilen der Locomotive auf die eine Seite der Bahn 
#efallen ist. Die Fenerbüchse war vollständig aufgerissen und glich 
einem grossen Stück Bleche, welches mit Leichtigkeit gebogen worden 
ist. Die Loeomotive stammte von der Baldwin-Fabrik und war noch 
nicht ganz einen Monat im Dienste, 


CHRONIK. 

Personalnachricht. Dem Inspector der General-Inspeetion der 
österr. Kisenbahnen, Jalius Glück, wurde das Ritterkreuz (les Frauz 
Josei-Ordens verliehen. — Die Stadtrertretung von Pacor ernannte 
Jen Handelsminister Marquis de Baequehem und den Präsidenten 


der Stantsbuhnen Baren Cxedik weren deren Verdienste um die 
Bahnhofs-Anlage bei der Stadt zu Elrenbürgern. 
Elsenbahn-Direetoren-Conferenz, Die letzte gemeinschaft- 


jiche Conferenz der österreichischen nnd ungarischen 
Ihreetoron war für den 18, d, M. in Wien anbersumt. An demselben 
Tage wurde zugleich eine Conferenz der österreichischen Eisenbaln- 
lHirectoren abzehalten, 

Prioritäten » Conversion. Der Verwaltungaratlı der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn hat in seiner Sitzung vom 12. d. M. beschlossen, 
die Canvertirung der bY,igen Silber-Prioritäten sofort 
in Augriff zu nehmen. Es handelt sich hei dieser Conversion mm 
‚'as Silberanlehen vom Jahre 1572, die sogenannten Bieichröder- 
Wrioritäten und die für den Bau der Mährisch-schlesischen Nordbahn 
ausgegehenen Prioritäten. Es wird eine baldige Genehmigung des von 
ıler Gesellschaft vorgelegten Convertirangs-Projectes erwartet. 

VOesterreichisch - ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft, 
Die nüchste Sitzung des gemeinsamen Verwaltungsrathes der öster- 
reichisch-ungarischen Staatseisenbalin-Gesellschnft ist für den 19, De- 
cember in Aussicht genommen und wird in Wien abrehalten werden, 
Die für ‚en 10. d. M. anberaumt gewesene Subseription anf die 
#0 Millionen Francs der 3%,igen Prioritäten der österreichisch-unga- 
rischen Stuatscisenbahn-Gesellschaft hat eine starke Veberzeichnung 
sowohl in Paris und Berlin als in Wien und Pest ergeben. 


Eisenbahn- | 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Der Verwaltungsrath der Nord- 
bahn hat die Ausschreibung einer Offertverhandlung für die Bau- 
arbeiten auf dem Krakauer Circumvallations-Flügel beschlossen. 

Bühmische Nordbahn, Das zwischen der Böhmischen Nord- 
babn und dem finaneirenden Consortium abgeschlossene Veberein- 
kommen besßglich der Conversion der 5"/,igen Silber-Prioritäten gegen 
4°,ige Goldobligationen, welches mit Ende 1897 abläuft, wurde auf 
5 Jahre, somit bis Ende 1592 verlängert, 

Reform des Eisenbahn-Central-Abreehnungsdienstes. Am 
7. d. M. hat die Schlusssitzung des von der gemeitsamen Directoren- 
Conferenz eingesetzten Comits zur Prüfung der Anträge wegen Neu- 
gestaltung des Central-Abrechnungsdienstes auf den üsterreichisch- 
ungarischen Bahnen stattgefunden. Behufs Erleichterung der Carteli- 
Abrechnungen soll in dieser Sitzung auch die Fusionirung der be- 
stehenden Specialabrechuaugs-Bureaux mit den Ueutralabrechnungs- 
Bureaur in Aussicht genommen worden sein. 

Ausgleichsverhandlungen der Südbahn. Die Ausgleichs- 
verhandlungen wegen der Auszahlung der Entschädigungen an die 
bei dem Mödlinger Fisenbahnunglücke verunglückten Personen sind 
nahezu abgeschlossen, und kann der gesamınte Uapitalsbetrag, welcher 
aussergerichtlich an die Entschädiguugs-Lerechtigten zur Auszahlung 
gelangen wird, auf rund 250.000 H. geschätzt werden. Dieser Betrug 
ist von dem Assceuranz-Vereine der üsterreichisch-ungarischen Kisen- 
balnen aufzubringen, inmerbalb dessen jede Eisenbahn-Gesellschaft 
nach der Kilometerlinge ihrer Linien au dem Verluste partieipirt. 
Auf die Südbahn selbst ontMllt von der erwähnten Entschädigungs- 
sunme eine Quote von 20°, oder rund 0.000 #. 

Wiener Tramway-besellschaft. Die »Wiener Zeitunge vom 
14, d. M. publieirt die Einladung der Actionäre der genaunten Ge- 
sellschaft zu einer ausserordentlichen, für den 16. December 
auberaumten Generalrersammlung. Gegenstände der Tuges- 
ordnung sind: 1. Bericht des Verwaltungsrathes. 2. Antrag auf Er- 
theilang der Vollmacht an den Verwaltungerath zum Abschlusse 
eines Uebereinkommens mit der Gemeinde Wien. 3. Antrag aut Geld- 
beschaffung durch Emission newer Actiew. 4. Antrag auf Aenderung 
der $8. 7 (betreffend die Höhe des Grundeapitäles und das Bezugs- 
recht der Actionäre auf die zu emittirenden Actien) und 29 (Ein- 
berufangstrist für die ausserordentliche Generalversummlung) der 
Statuten. 

Galizische Bahnen, Die Leinberger Handelskammer beuhsich- 
tigt, eine Action gegen die von der Regierung, ihren Erklärungen im 
Staatseisenbahnrathe gemäss projsetirte Interessen - Gemeinschaft 
sämmtlicher galizischer Eisenbahnen am Gitterverkehre einzuleiten 

Verhüiteter Eisenbahnunfall. Am 5. v. MM. ist in der Station 
Hall der Strecke Innsbruck— Wörgl ein Zusammenstoss zweier Züge 
durch die Aufmerksamkeit und das energische Eingreifen des Mu- 


| schinen-Personals der österr, Stastsbahnen abgewendet worden. Der 


Bregenz-Wiener Espresszug, welcher in Hall olne Aufenthalt mit 
einem daselbst wartenden Wiener Militär- und Güter-Eilzug zu 


j kreuzen hatte, fuhr in der genannten Station bei richtigstehender 





Wechsel-Sigualscheibe ein, als der Locomotirführer die Kinlenkung 
des Zuges auf das unrichtige Geleise bemerkte, auf welchem der ıu 
15 Wagen mit Militär besetste Güter-Kilzug Aufstellung genommen 
hatte, Sobald der Loeomstivführer diese Ablenkung wahrnahm, erenff 
er sofort nuter dem Beistaude seines Heizers alle Mittel, am den 
Expresszug zum Stilletande zu bringen, was Beiden auf ungelähr 
Id Wagenläugen sor dem anderen Zuge gelang. Hiedurch wurde 
einem unberechenbaren Ungläcksfalle, der z«blreiche Menschenleben 
gefährget hätte, vorgebeugt. Dem Locomotivlührer Anton Ilernberger 
und dem Heizer Frauz Premron, Beide in Lamleck stationirt, warden 
von Seite der General-Direetion der &sterr. Staatsbahnen in Aner- 
kennung der an deu Tag gelegten Geistergegenwart und sies ener- 
gischen Eingreifens Remunerationen, und zwar Ersterem Su 8. und 
Letzterem 251. als Belohnung zuerkaunt, 
Oesterreich. - ungarischer Lioyd, Der Verwaltungsratli der 
genannten Gesellschaft hat an die beiderseitigen Regierungen eine 
Eingabe gerichtet, die in dem Petite gipfelt, es möge ihr unter 
Ansmllirumg ihres bisherigen Rechtes zur Ausgabe von neuen Actien 
im Betrage von 6 Millionen die Bewilligung zur Aufnahme eines 
Prioritäts-Anlehens bis zum Maximalbetrage von 5 Millionen erthenit 
werden. In der Eingabe wird darauf hingewiesen, dass die Begebung eines 
Prioritäts-Anlehens sich für die Gesellschaft vortheilhafter stelle, ala 
die Ausgabe von Actien, dass Aber die Gesellschaft sich jedenfalls 
die Mittel sichern müsse, um den höheren an sie gestellten Anfor- 
derungen entsprechen za können, Ueber diese Petition wird gleich- 
zeitig mit deu Verhandlungen bezöglich der Ernenerung des Lloyd- 
Vertrages entschieden werden. — Wie der »Pr.< aus Pest gemeldet 
wird, ıst in dem neuen Vertrags-Entwarfe ausser der Bestimmung, 
dass der Präsident der Gosellschaft vom Kaiser ernannt wird, auch 
die weitere Bestimmung enthalten, dassdie Vice-Präsidenten nicht Staats- 
bürger jener Reichshälfte sein dürfen, welcher der Präsident angehört. 
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Umtansch der Elisabeth.Bahn-Actien. Laut einem in der 
»Wr. Zte.« veröffentlichten Ausweise wurden bei der Stsatsschulden- 
casse bis 30. October d. J. eingereicht :: 


Action Actien 
Action II, Emission 111, Emission 
1. Emission (Linz-Bndw, (Saleb.-Tiri, 


(alte Linie) Strecke) 8trocke) 

Zum Umtausche in Gold-Obligationen 54.473 13.259 12.858 
Zur Abstempelung in Staatsschuld- 

verschreibungen „-rerssnernH0 + 25.344 10.970 15.649 

Zusammen..... 79.817 24.229 28.607 


Es sind somit noch unangemeldet ausständie: 120.183 Actien 
I. Emission, 25.771 Actien II. Emission und 51.493 Actien III. Emis- 
sion. Die Optionsfrist erlischt, wie bereits gemeldet am 30. No- 
vember d. J. 

Carl Ludwig-Balın. Die nächste Sitzung des Verwaltungsrathes 
der Carl Ludwig-Bahn findet am 28. d. M. statt, und wird in derselben 
die Wahl des Präsidenten erfolgen. Wie verlautet, wird dieselbe auf 
den gegenwärtigen Viecepräsidenten Fürst Constantin Crartoryski 
fallen. — Das von der Carl Ludwig-Bahn erbaute Petroleumbassin 
in Podwotoczyska ist soeben vollendet worden. Das Bassin fasst ein 
Quantum von 10.000 q Petroleum und ist ganz aus Stahlblech her- 
gestellt, : 
Zur Erneuerung der Handelsverträge mit Deutschland 
und Italien. Die Handelskammer von Eger soll in der Frage "er 
Ernenerung der Handelsverträge mit Dentschlaud und Italien ihr 
Gutachten erstattet haben, in welchem sie für dieBeibehaltung des 
autonomen Zolltarifes sich ausspricht mit der Motivirung, 
dass die Erfolge desselben in mehrfacher Beziehung günstige seien, 
und dass der Ruf nach einer Erweiterung der Absatzgebiete nicht 
in dem Grade lant geworden sei, dass eine Umkehr auf zollpolitischem 
Gebiete gegenfiber den Vortheilen des autonomen Zolltarifes gerecht- 
fertigt wäre. Falls diese Mittheilung «ich bestätigt, so würde daraus 
folgen, dass die Handelskammer von Eger in der Frage der Erneuerung der 
Handelsverträge in einen auffallenden Gegensatz zu jenen Auffassungen 
sich stellt, wie sie von der überwiegend grüsseren Zahl der Handels- 
kammern der diesseitigen Reichshälfte, die ja lebhaft fir Conrentional- 
tarife plaidiren, vertreten werden. 

Westdeutseh- Österreichisch - ungarischer Eisenbahn -Ver- 
band. Am 25. November d. J. kommen zwischen Wien und einzelnen 
deutschen Verbandsstationen neues Frachtsätze des Ausnahmetarifes 
Nr. 7 (Kleie, Oelkuchen ete.), und zwischen Barleben und Komotau 
ein direeter Frachtsatz für Güter des Specialtarifs III zur Einführung. 
Das Nähere über die Höhe dieser Frachtsätze ist bei den betheiligten 
Stationen zu erfahren. 

Staatseisenbahn-Gesellschaft. Zu den Localtarifen für den 
Eil- und Frachtgüter-Transport Theil II, Heft 3 ist der Nachtrag XXIII, 
und zu Theil IT, Heft 4 der Nachtrag XVI erschienen, enthaltend 
Frachtsätze für die für den Frachtenverkehr zu eröffnende Station 
Wolframitz, für die für Eilgäter, sowie für Frachtgäter in vollen 
Wagenladungen zu eröffnende Station Rapotitz der Strecke Segen- 
Gottes—Dkfiöko und für die für den Eilgut- und Stäckgüterverkehr 
zu eröffnende Station Kralitz ebenfalls der Strecke Segen-Gottes— 
Okfiäko. Ferner jet zu den Kohlen-Specialtarifen vom 10. März 1877 
ein Nachtrag XXVI erschienen, welcher Frachtsätze für Kohlen- 
transporte von Segen-Gottes, Bubna und Kralup nach Wolframitz und 
Rapotitz und von diesen Stationen und von Halbstadt nach Stationen 
der Localbahnen Brucka. d. Leitha - Petronell und Schwechat—Manners- 
dorf enthält. Exemplare erliegen in den gesellschaftlichen Stationen 
und sind bei der Verkehrs-Direction in Wien, L, Pestalozzigasse Nr. 8 
za bezichen. 

Staats-Telephon. Der Handelsminister hut die Creirung staat- 
licher Local-Telephonnstze, und zwar in Baden bei Wien, in Wiener- 
Neastadt mit Einbeziehung der in der Umgebung liegenden zahl- 
reichen Industrie-Etablissements und endlich in Reichenau mit Ab- 
zweigung nach der Prein, eventuell zu den Schutzhänsern auf dem 
Schneeberge und auf der Rax genehmigt. Von dem Leiter der Wiener 
Fost- und Telegraphen-Direction, Hofrath v. Kamler, wird unter An- 
derem auch die Einbezichung von Vostau in das Badener Telephon- 
netz und die Verbindung des letzteren mit den Telephon-Abonnenten 
in Wien angestrebt. Auch für Salzburg soll die Durchführung cines 
staatlichen Telephonnetzes in naher Zeit in Aussicht genommen sein. 

Eisenbahnlinie Pressburg —Duna-Szerdahely. Vor Kurzem 
wurde berichtet, dass die „Unterachmung für Vicinalbahuen um 
Dampftramways in Wiene sich au die Oesterreichisch-ungarische 
Staatseisenbahn-Gesellschaft mit dem Ersuchen um Ueberlassung der 
Goneession für die Linie Pressburg—Duna-Szerdahely gewendet hat. 
Wie man nen aus Pressburg schreibt, hat der Verwaltongsratli der 
Staatseisenbahn-Gesellschaft diesem Ansuchen keine Folge gegeben 
und behält es sich vor, diese Linie selbst auszubauen. ü 
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Oesterreichische Nordwest-Dampfschiffahrts-Wesellschaft, 
In Folge abnormer ungünstiger Wasserstands-Verhältnisse wurde der 
gesammte Thalwärts-Schlepprerkehr eingestellt. Der Eilgutverkehr 
wird durch diese Massnahme nicht betroffen und bleibt vorerst in 
vollem Umfange aufrecht. 

Serbische Eisenbahnen. Wie man aus Belgrad meldet, werden 
die Eisenbahnlinien Semendria - Velika-Plana und Lapowo - Kragujevatz 
am 1.13. November dem Verkehre übergeben werden. Der Betrieb der 
letztgenannten Linie wird von der ag rare geführt werden, 

Dampftramway in Belgrad. In Ergänzung der Nachricht in 
Betreff der Erbauung einer Dampftramway in Belgrad wird der »Pol. 
Corr.« von dort gemeldet, dass die diesbezügliche Concession an ein 
slavisches Consortium, mit Herrn D. W. Klein an der Spitze, 
ertheilt wurde. Die Gesammtläuge dieser Tramway wird 19 km 
betragen und wird dieselbe den Bahnhof mit dem Hafen der Save 
verbinden. Die Dampitramway muss iunerhalb zwei Jahren dem Be- 
triebe übergeben werden, 

Griechisch-französischer Handelsvertrag. Am 26. v. M. 
wurde im griechischen Ministerium des Aeussern «eine Handels- 
Donvention mit Frankreich abgeschlossen. Dieselbe stellt sich für 
„tzteres als ein Meistbegünstigungs-Vertrag dar, und sollen der 
französischen Regierung zalılreiche zolltarifarische Concessionen zu- 
gestanden worden sein. Dieselben kämen natürlich auch Oesterreich- 
Ungarn vermöge des ihm gogenüber Griechenland zustehenden Meist- 
begünstigungs-Rechtes zu Gute, 

Russische Bahnen. Dem Reichsrathe ging ein Gesetzentwurf 
zu, welcher die Coupons der garantirten Eisenbahn-Actien mit 5%, 
und deren Dividenden mit 3%, besteuert. 

Russische Dampfer-Subrentionen pro 1887, Der russische 
Finanzminister hat vor Kurzem die Details bezüglich der für das 
Jahr 1887 in Aussicht genommenen Dampfer-Subventionen veröffent- 
licht. Die für die »Schwarze Meer-Dampfschifffahrts-Gesellschaft« aus- 
geworfene Subreution beträgt etwas mehr als 80.000 Pfd. St., wo- 
gegen die Gesellschaft einen regelmässigen Dienst au den Küsten 
des Schwarzen Meeres sowolıl, als Fahrten nach der Levante, Egypten, 
Indien und China bis Wladiwostok zu unterhalten sich verpflichten 
muss. Der Postdienst im Kaspischen Meere wird mit 27.400 Pfd, St. 
subrentionirt und der »Kavkaz- und Mercur-Compagnies übertragen. 
Das nächstwichtige Subsidiem betrifft die »Amur-Dampfschifflahrts- 
Gesellschafte, welcher unter der Bedingung, ihren Verkehr unter 
staatlicher Controle zu betreiben, ein Betrag von 38,000 Pid. St. be- 
willigt wurde, Die »Freiwilligen-Flotte«, welche alljährlich auf der 
Subsidienliste vorgemerkt erschien, war dieses Jahr vom Marine- 
minister in Anspruch genommen. Im Uebrigen wurden noch an Sub- 
ventionen gewälrt: Der »Baikal-Dampfschifffahrts-Gesellschafts 2700 
Pfd. St., der vSibirischen Dampfschifffahrts-Gesellschaft«e 5500 Pid. St., 
der »Weissen Meer-Dampfschifflahrts-Gssellschaft«e 5500 Pfd. St. Für 
den Verkehr in der Ostsee wurden keinerlei Subventionen bewilligt 
und ungeachtet mehrfacher Anstrengungen, die Regierung zur Grün- 
dung einer Ostsee-Dampfschifffahrts-Gesellschaft nach dem Muster 
derjenigen des Schwarzen Meeres zu bewegen, weigerte sich der 
Minister stets daranf einzugehen, hauptsächlich deshalb, weil keine 
politischen Gründe vorliegen, im Norden des Landes dieselben Aus- 
gaben lür Narigationszwecke zu machen, wie im Süden. 

“otthardbahn. Die Einnahmen und Ausgaben der Gotthard- 
bahn betrugen: 









Betriebsausgaben 



















Total-Einnahmen abzüglich Rinnahmen 7 
Munmat Puchtzlasen 
g— m 1008 BE 
Jäuner...... HT2TH2 3 
Februar.....| 647.168]25 
März "012 780058 
April...» i 120,364 1065 
Mlurcau. I 906.700077 873.002]66 
Juni | 772493135) 716.124|63 
Juli Si0.414lu7l TEn.oon 
August .....) 937.198]20 105.000] -- 
September ..| 1,011.960/89 835.000) — 
October.....|| 997.527 n 150.000 
November...| 7805.400]82|| 
Deeember.... 


712.43550) 
10.174.409 06, 5,191.391]84]3,546.121/95]3,864. 
Zisöubuhe-Tarsiantlichung in der Schweiz. Es verlautet, 
dass die Unterhandlungen wegen des Rückkaufes der Nordostbahn 
sofort beginnen sollen, um womöglich die Angelegenheit noch in der 
nächsten Session vor die Bundesversammlung bringen zu können. Die 
Verstaatlichungsaction scheint also in der Schweiz nunmehr in Fluss 
zu gerathen. 








BEN", , DER 


LITERATUR. 


Eisenbalm-Kalender für Oesterreich-Ungarn. 1887. X. Jahr- 
gang. — Der X. Jahrgang des Eisenbalın-Kalenders für Oesterreich- 
Ungarn, herausgegeben von den Herren Dr. Nilius, Weill und 
Westermayer, ist soeben erschienen. Er repräsentirt sich in seiner 
äusseren Ausstattung in jener geschmackvollen Form, und was den 
Inhalt betrifft, in jener Vollständigkeit und R-ichhaltigkeit, die die- 
sem Unternehmen die Sympathien der österreichischen Eisenbahn- 
kreise cıworben haben. Wir brauchen diesem alten Bekaunten der 
österreichischen Eisenbahn-Beamten keine empfehlenden Worte mitzu- 
geben; er wird seine zehnte Reise mit dem gleichen Erfolge absolviren, 
wie die früheren nenn, und so wie bisher reichliches Erträgniss 
bringen, um Noth und Armutlı zu lindern. Den Herausgebern, die 
nunmehr bei einem 10jährigen Jubiläum angelangt sind, sei der 
Dank ausgesprochen dafür, dass sie nun schon das 10. Jahr in 
selbstloser Weise die schwierige Arbeit der Herstellung des Kalenders 
besorgen; sie haben sich dadurch um die österreichischen Eisenbahn- 
kreise, sowie um den Eisenbahn-Unterstützungsfond, dem das Er- 
trägniss des Kalenders zufliesst, wohl verdient gemacht. 

Die stationären Transmissions-Dampfmaschinen. Elementar- 
Behandlung der wichtigsten Factoren der Dampfmaschinen. Von 
F. Hantsch. Maschinen-Ingenieur und Lehrer. Holzminden 1886. 

Das vorliegende Werk, welches dem angehenden Techniker einen 
Leitfaden zum praktischen Studivm der wichtigsten Theile der 
Dampfmaschinen bietet und dieselben in anschaulicher und fa-slicher 
Weise behandelt, zerfällt in zwei Capitel, wovon das eine »die Steue- 
rungen«, das andere die »Berechnung und Construction der Dampf- 
maschinen« zum Gegenstande hat. Unter den Steuerungen werden 
die Muschelschieber-Steuerung, Jie Expansions-Steuerungen mit zwei 
Schiebern, und zwar die Meyer'sche Steuerung, die Polonceau-Steue- 
rung, die Schleppschieber-Steuerung von Farcot und die Rider- 
Steuerung, ferner die Präcisions-Stenerungen, und zwar die Corliss-, 
die Sulzer- und die Collmann-Stenerung, und endlich die Coulissen- 
Steuerungen, speciell jene von Stephenson, Allan, Gooch und Pins 
Fink eingehend erläutert. Was das zweite, die Berechnung and Con- 
struction der Dampfinaschinen behandelnde Capitel anlangt, so erstreckt 
sich dasselbe anf die nachfolgenden Abschnitte: 

Prineipielle Anordnung der eincylindrigen Dampfmaschinen, 
Berechnung der Leistung der Auspuffinaschiven und Condensations- 
Dampfmaschinen, Anordnung und Berechnung der Zwillingsmaschinen, 
der Woolf'schen und Compoundmaschinen, Bestimmung des Dampf- 
verbrauches der Dampfmaschinen, die Einzeltheile der Damypf- 
maschinen, die Comdensatoren und endlich Regeln für die Indicator- 
versuche und Bestimmung der Leistung der Dampfmaschine aus den 
Indicator-Diagrammen. 

Das 143 Seiten starke Werk enthält zahlr.iche den Text er- 
läuternde Figuren und Holzschnitte, sowie auch eine Reilıe von 
Tabellen den Werth desselben erhöht. Insoferne als es in gedrängter 
und übersichtlicher Darstellung das Wissenswürdigste über die Dampf- 
maschinen enthält und hiernach auch als ein vortheilhinftes Nach- 
schlagebuch für den praktischen Maschinen-Techniker bildet, wird 
reg unter den Fachleuten unzweifelhaft eine günstige Aufsahme 

nden. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


IV. Clubrersammlung am 16. November 1886, Präsident 
Regierungsrath Dr. Liharzik eröffuet die Sitzung um 7 Uhr, theilt 
mit, dass jene Herren, welche eine Kegelgesellschaft zu Lilden 
wünschen, sich diesbezüglich an die Kanzlei des Ingenieur- und 
Architekten-Vereines wenden mögen, und gibt dann bekannt, dass 
am nächsten Dienstag Herr Pıofessor Dr. Franz No& über: »Die 
Wanderungen der Culturpflanzen« sprechen wird. 
Hierauf ertheilt er, da weitere geschäftliche Mittbeilungen nicht vor- 
liegen, Herru Ingenieur M. Pollacsek das Wort zu seinem auge- 
pr Vortrage süber die Organisation des Verkehres 
in Wien und ü mgebunge. Der Vortragende konnte seine Ans- 
führungen der vorgeräckten Stunde halber nicht vollenden. 


Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zu: 
Verfügung: 

Gastkarten zu den Vorträgen im Niederösterr, Gewerhe- 
Vereine, Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Vereine, Wissen- 
schaftlichen Club und Vereine der Literaturfreunde, 


Permanenzkarten (für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in der Saisun 1886-1887 stattfindenden Vergnägungs- 
Abenden, Promenade-Coneerten, Masken-Bällen und Specialitäten- 





Abenden. — Diese Permanenzkarten werden gegen die Einlage von 
1 fl. ausgefolgt, welche bei Retournirung der Karte innerhalb 
zweier Tage nach jenem, für den sie behoben 
wurde, rückerstattet wird. 

Anweisungen auf Parquetsitze im k, k. priv. Carl-Theater 
zu dem auf die Hälfte ermässigten Preise, — Auf Grund der Anwei- 
sungen werden an der Cassa auf Wunsch anch andere Sitze ans- 
gefolgt, insoweit solche verfügbar sind. — Es wird aufmerksam 
Bean dass nur die mit der Clubfirma abgestempelten Anweisungen 

erücksichtigt werden. An Dienstmänner werden an der Cassa keine 
Billets ausgefolgt. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigter Preisen, 
a, zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszte: + 
hazybade, Margarethenbade und Sofienbade. 

Entr6de- Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Viennes und des »Neuen Panoramas im Prater« zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 


Sub - Abonnements auf im Club anfliegende Tages- und 
wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können daselbst die Herren P. T. Clubmitglieder das Verzeichniss 
der or vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnemeuts-Bedingnisse 
einscheu. 


Bogrlinstigung der P. T. Clubmitglieder und deren Familien-An- 
gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassercur im 
Eszterhäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4.) gegen 
Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. j 


Die Firma Weldler & Budie, k.k. landesbefugte Leinen- 
und Wäsche-Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Norinal- Wäsche einen Nachlass von 10%/,, und werden 
ausführliche Preis-Courants auf Verlangen franco zugesandt, 


Die Harmoniumfabrik von Umlauf & Karanitsch, IV. Leiben- 
frostgasse 8, If. Stock, hat den Clubmitgliedern Vorzugspreise ein- 
geräumt und auch von Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden. — 
Näheres in der Clubkanzlei zu erfragen, 


V. Versammlung. Dienstag den 23, November, 
7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Dr. Franz N 08, Realschul- 
Professor, über: »Die Wanderungen der Cultur- 
pflanzen.« 








Pulsometer 


mit Pendelsteuerung 
für Wasserstations-Anlagen. 


Einfachste billigste Dampfpumpe ohne Kolben und 
ohne Maschine. — Ueber 5000 Stück im Betriebe. 
Wird auch leihweise zur Auspumpung von Baugruben 
und Schächten abgegeben. Preis-Courant, Bei 
voranschläge und Auskünfte gratis und frauco. 


CARL EICHLER, sımals C. Henry Hall, 


Wien, I., Fichtegasse Nr, 9. 10206 





Goldene Medalile 
Glangow 1881. 


Goldene Medaille 


Ehrentiplom London 198%. Antwerpen 1885 


K. u. k. Patent. 


ME- Delta-Metall Tg 


omp&ehlt für technis.be, bauliche und Industrielle Zwocke aller Art 


Die üsterr.-ungar. Delta-Netall-Fahrik HU. W. BECKER, 


—_— WIEN, 1., Lothringerstrame Nr. 15. me ” 










Local-Veränderung. 


Unsere nen adaptirten vergrösserten 


Fabriks-Localitäten, Comptoir und Expedition 


befinden sich vom November 1886 al 


Wien, IV., Weyringergasse Nr. 1A 


nächst der Südbahn)inie (Alloogasse) 10281 







und ist die mit deutschem und französischem Texte versehene 
zehute vervollstündigte Ausgabe unseres 360 Seiten starken 
Kataloges mit &U0 Illustrationen und detailirtem Inhalts- 
Verzeichnisse zum leichten Nachschlagen erschienen, 
Preis eines Exemplares: 


Im Inland 50 kr., für Deutschland 1 Mk., Ausland 1 Mk. 40 Pf. 
— 1 Fre. 75 Ct. — 1 Sh. 6 Pence. 


N. W, ADLER & CIE: m WIEN 


Speeialisten für_ Elektrotechnik etc. 


Atelier für Telegraphen-, Telephon- und Blitzebleiter-Bau. 
Fabrik isolirter Drähte, pat, Accumulatoren, leuchtenden 
Schmucks, Glühlampen, elektrischer Uhren, Spreng-Apparate, | 
-photographischer und Nebelbilder-Apparate, Reisszeuge, Arüo- | 
meter, Thermometer etc.; physikalische und optische Appa- 
‘rate und Lehrmittel, Glas-Photogramme, Magnesium-Regula- 
toren und a Far Aue Flammen und 
eln, 






















. En gros et Bıport. — Gegründet 1869. >> En deail, 


Correspondenz dautsch. — English cweresper.danee, — Correspordenes en frasgalı. — 
Corrispondenza Italiana. — Levelezös magyarul, 


Telegramme: Adleroomp Wien. 


STEFAN v. GÖTZ & SÖHNE 


wu, 

1I., Brigittenau, Giessmannsgasse Nr, 2, 
Fabrik für Maschinen and Apparate zur Sicherung des Eisen- 
balınbetriebes, sowie für Werkzeuge und Gebranchs-Artikel für 
den Bahnbau, Bahnerhaltungs- und Bahnbetriebsdienst, dann 
1020 für Berg- und Hüttenwesen 




























Die Im Jahre 1840 gegrändste Fabrik von 


Michael Winkler & Soh 


WIEN, VII, Marlahllferstrasse Nr. 118 
erınagt 
Warnungs-, Gradientenzeiger-, Wäochterhaus-Nammern-, Soo- 
höhen-, Stations-Aufschrifts- und allo sonstigen Tafeln und 
| Buchstaben zur Bereichnung des Inneren und AsusserenderElsen- 
| 10161 bahn- Gebäude und -Objoote, 


FR. KRIZIK 
Elektrotechnisches Etablissement 


Prag- Karclinential. 
Transportable Beleuchtungswagen für Eisenbahnen. 






















Bogenlampen, System »Kfilik & Pitter. — Kraftübertragungen 
eigenes System. — Verbesserte Dynamo - Maschinen grösster 
Leistungsfähigkeit. . 10 









FR. WLACH & OOMP. 


Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ni Tramways. 
ws WIEN, III Bez, Lorbeergasse 13. 
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Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 


WIEN, II, Untere Donaustrasse 25. 


Eisenbahn-Unternehmungen vmpäalilt sich 


JOSEFSCHEBEK, 


bürgerl, T'apezierer und Decorateur, l.ieferant der k. k. Stantsbahmen, Kalser 
Ferdinands-Nordbahn, Südbahn, Lemberg-Czernowilz-Jassy Eisenbahn ete. 


Wien, IV. Bezirk, Wieden, Viktorgasse Nr. 12, 


10267 Ecko der Karolinengasse Nr. 97. 





Egalisir- 
Drehbänke, 


Hobel-,Bohr-, 
Btoss- und 
Shapingmaschume 

in allen 

Dimensionen stets 

am Lager in de 


Werkzeug-Maschinenfabrik Er. Dania, Wien, X,, Laxeuburgerstr. 10. 











Berthold Kuschnitzky 
Wien, I., Hessgasse” Nr. 6, 10265 


Gummi-, Guttaperchawaaren-, Leder-und Baumwoll-Treib- | 
riemen-Fabriks-Niederlage, liefert für Eisenbahnen 
patent. Stopfbüchsen-Packungen mit elast. Kork-Kern. 









Mimolo us am 


Kork- Teppiche 


für Eisenbahn-Waggons, Wartesäle ete. 
F.C.COLLMANN'’S Nachfolger A. REICHLE, 





WIEN, I., Kolowratring Nr. 3. 10197 
'Steinmüller-Kessel | BAECHLE & CO. 


Röhren-Dampfkessel. Maschinenfabrik, 
2 =, 10997 


WIE 
Landstrasse, Wassergasse 3, 
empfohlt ein reiches Lager in 


Locomobilen und transportablen 
Dampfmaschinen 
von 2 bis 25 Pferdekräften. 
pe I = I 
Schenker & Comp, 


Beste Anlage. PER Construction. Spedition u. Commission 


L.& 6. Steinmüller, WIEN ’“ 


Gu IKhel rinz), * 
Yeanter: Jalina Overnom | Städt, Zelinkagasse 14. 
Wien, IV,, Schleifmühlgasse 4. 10254 


10138 


Marken- und Musterschulz 
ALLER LÄNDER » 
erwirkt das behördi. oonoessloniru 
Erste Privileglen-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesargungen. Telefon Nr, 981. 


PAGET ....:::.. WIEN 


Biosshärs „Krfündungs-Bohutz" von C. O. Paget, Vering von Lehmann 4 Wentael, 
%. 1. Buıbili u &. sompleien Taxı der Untere und deutschen Painnigasatze 
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& BUD 


WELDLER 


kaiserl. königl. y landesbefugte 


Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 


WIEN 
I. Bez, Tuchlauben 13. 


Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, 


empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 

und Wäsche-Fabrikate rolı, und fertig, und zwar: | 

Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher } 

etc. etc, zum Eiseubahnbedarf in vorzüglichster 
Qualität zu billigsten Preisen. 


ZXeinrich Bansc ® 


Patent Bleehgititer-Artikeol, 


en, als Einfrieden 
gen £,St tlon- 
Aulagen, 
D Ventilatioms- u 
Schatzgitter 
für Hoizanlagen 
iin Wartesälen 
end Waggons 
Waggen- 








liegen und 
FT Wagg m-Läufer 
Ventilations- n. 
& Fonstergitter, 
Usowie Schetz- 
gitter f. Ober- 
lichten. Durch- 
wäürfe für 


Ihetiein-ätze f. 

Eisenbahn-Hötels, sowie Fussabatreifer für Burcauz, — Fahrik: Wien, III. Bez, 
o Bir. 38. — Preis-Courants auf Verlangen. 

10945 





10248 


Waggon-Heizungen, 
Dampf- Niederdruck - Heizungen, 
Dampf- Hochdruck - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 


für 
Stationsgebäude, Werkstätten, Bureaux, Magazine, 
Wohngebäude ete. 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57. 





10959 


Kais. königl. ausschl, priv. 


Kunststein-Fabrik 


Theodor Hofmann, Oberingenieur. 


Steinkitte für ulle Steingattungen. — Ausbesserung schndhafter Steismelz- 
und Bildhauer-Arbeiten, ausgetretener Stiegenstufen. — Bildähauer- 
Arbeiten, Kunststein-Fagaden auf Ziogelmauırwork, — Polirte Stein- 
platten für Wandverkleidungen in Eisenbahu-Vestibuls «ie. Steinanstrich. 
BEE“ Trockenlegung nasser Wände, 
Vertretung für patentirte Keim’sche Mineral-Farben 


zur Herstellung witterungsbeständigor Wandmaloreien cote. 


im5” Weiterfeste waschbare Fagadefarben. 3, 
Wien, I. Meysedergasse 6. — Meidling, Pfarrgasse 23, 















Vom Erlinder Herrn Prof. Dr, Meidinger ausschliesslich antorisirte Fabrik für 


MEIDINGER ÖFEN 
Fame Pe tiea. 


Wien 1878, Cassel 1877, Sechahams 1877, Paria 1878, Wels 187%, 
Teplitz 1879, Wien 1580, Eger IS81, Triest 1B82, 


Niederlage: Wien. I., Michaelerplatz Nr. 5, 
früher I, Kürntnersirasse Nr. 42. 


Buocarest, Mailand, 
Strada Lipscani 96. Corso Vitt, Emmanuele 38 


Vorzüglichste Regulir-, Füll- und Ventilations- 
Osfen für Bureauz, Wartesäle, Wohnräume, 
Schulen »ic. in einfscher und eleganter Ausstattung. 

In Öesterreich- Ungarn werden von 30 Bahnnnatalten 
808 Oofon unseres Fabrikates in verschiedenen Ge- 
bäsden verwendet. 

Heizung mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen. 

Oentral-Luftheizungen für ganze Gebäude, 

a=es0on-Oecfen 
von unserer Fabrik 4853 Stück an Eisenbahnen und für sämmt!iche 
5 Sanitätszü;o des KK. Militär-Aerars und des sour. Maltwser- 
Ritterordens gelivfert. 


Die grosse Beliebtheit, deren 
sich unsere Oefen überall erfreuen, 
hatzu vielfachen Nachahmungen 
Anlass gegeben. Wir warnend-ns- 
halb, unter Hinweis auf unsere 
nebenstohonde Schutzmarke, das 
P.T. Publikum in sein-m eigenen 
Interesse vor Verwechslung unseres rähmlichst bekannten Fabri- 
katos mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach als Mei’inrer- 
Osfan oder ala verbeaserte Meidinger-Oefen anempfohlen werden. 
Unser Fabrikat ha’ auf der Inaensuite der Thüren unsers Schutzmarko eingegossen. 

Prosprete und Preislisten wrrtin nt Frame, 10230 









Budapest, 
Thonethof. 









Schutsmarke der Fahrik, 

















Röhren aller Art, 
Looomotiv-Röhren aus Holzkohleneisen und Stall, 
sowie Kupferstutzen, 
Dampfheizungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kessel-Röhren, 
Röhren für Gas- und Wasserleitungen in Eisen, 


Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstücken, 
Werkzeugen ete. etc. fertigt 


ALBERT HAHN 

10273 Röhren -Walzwerk, 
Wien, I, Himmelpfortgasse Nr, 
Oderberg, Berlin, Düsseldorf und Moskau, 


10180 


Die Niederlage von 


Dr. Goitner’s Argentan-Fabrik 


in Auerbammer bei Aue in Sachsen und 


Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i. $., Drahtwerke „Sohweinitzmühle” bei 
Brandau in Böhmen. 


F. A. LANGE, 


Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. B 


empfiehlt ihre Erzeugnisse, als: 
Argentan (Neusilber), Alpacoa, Paokfong und Messingbleche, 
unübertroffen rein und dehnbar, balbhart und fedorhart, Drähte, 
rund und fagonnirt (letztere in circa 150 verschiedenen Sorten, 
woron 36 speoiell zur Uhrenfabrikation) in allen Matall- 
legirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druokkupferbleoch feinstes, 
Kupferdrahlseil zu Rlitzableitern und elektrischen Leitungen. 
Plattirung in Gold, Platina und Silber, polirt und indessinirt. 


Pa, engl, Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, 








10149 


Eisengiesseri und Masclinenfabiks- Actin- Geselschal 
l BUDAPEST, 


N Lieferungen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drehscheiben inach 
| Weikum's Kugelsystem) und anderen Constructionen, oomplete Wasser- 
| stations-Einrichtungen und Oberban-Matorialien. 


WAGGONS 


für sormal- und uchmulsperies Eisenbahmen wnıl Pferdebahnen Urwben- und 
Fördeıhunde, Turbinen, Mechanische und Glesserei-Arbeiten aller Art, | 
Röhren, Trarersen und Gussarbeiten für Bınzwecke, Walzenstühle mit Hart- 
gusswalzen für Hoch- und Flachmüllerei. Complete Mühlen-Einrichtungen 
sach bewährten Comstructionen. Elektrlache Beleuchtungs - Naschinen 
H behufs Emmöglichung aller kundwirthschaftlichen und Bannrbeiton während der 
N Nuchtaeit, hudwig'n patentirte Planroste, di» vor älteren Comstruchionen sehr 
N Pedeutendo Kohlmm-Ersparniss bieten. Regulatoren, Patent Gehrauer-Wagner. 






| 











HAYWARD'S 3 


Orierinal - Feuerlösch - Handeranaten 


sind an folsende amerikanische Kisenbahnen gelivfert: 
Northern Paelfie B. R, Co. — Erle W. E. — Union R. R. Co. — 
Chiraen, St, Paol, Mpls, A Omaha U. R. Co. — Mpin, Kault, 
Ni. Mirie & II. B.B. 00. — Troy & Lansingbure Ü BR. Co. — 
Callfern: St. Cable R, it. — Ponyir. BR. R. Co. x. Pac. 
Ci. I. Co, — Richmond & Allechan, I. B. Co, — Bodie & 
Bonton I. K, — Consolidaled H. R. — Centr. Pas. B.B. Co, — 
Cllizens’ Pass. ü.ü. Co. m. f. 


Monopol und Arneral-Depöt für Gesterreich- Ungurn. 
MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V, Grüngasse Nr. 13. 





Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 


; K. k. ausschl. prir. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried. Breyer erfuudenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von bacterienfreiem, gesundem Triukwasser 
für den Hausbedarf, Eiseubahn-Statiouen, suwie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 


5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 101m 





ITLITES ITHOZ & GO. 
WIEN 
II. Bez., Nordbahnstrusse Dr. 18. 


liefern sofort vom Vorraih zu billigsien Preisen: 


se Gewalzte Bauträger w 


nach den Normaltypes das österreichischen Ingenienr- und 
Architekten-Voreinen. 
Bauschionen, gusseiserne Säulen u. Schläuche 


Stabeisen (Specialiäl ungarische Fabrikat) an! Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche “An nl unit 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


bestor Qualität aus Prims-Holakohleneisen. 
Emalllirioes Guss- und Blochgeschirr, Eisengusswaaren. — RBoh- 
stahl, Baffinirstahl und Tiegelstahl nebst Benson aus letzterem. 
Halbfab te und Roheisen. 10181 




















Josef Grüllemeyer 


k. k. Hof- und 


landesbefugte 


10186 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 


Ersie und grösste Fabrik ia Össterreich-Ungarn von Bau- und Möbel- 
beschlägen in alien Motallen, bezw. Compesitionen. Gegenstända werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, Weich-Eisengusa und Grauguss 
gegossen und appretirt, Erzeugung von Phosphorbronce und Phosphorkupfer. 


BSpecinlitäten, Fabrikation aller Kisenbahn-Artikel und Beschläge 
für Waggons sun obigen Metallen, von Eisembaln - Billeikästen nach 
Edmonson’scheo Systeme. 













10217 
Chemische Producten-Fabrik 


| MAYER & MOLLER, WIEN 


| empBehlt 
| flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
robe Garbolsäure und Garbolsäurepulver, 
rasch trocknonden, schwarzen Benzinlack, 
Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM CLARK & Co., LONDON. 










.. * 
Blasbälge und Feldschmieden 
sowie alle Gattungen 
Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Belfblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmisde eto, empfiehlt 
die k. k. prir, 

Hof- und Armee-Blasbalg- 
und Feldschmisden-Fabrik 
des 


Jose? Schaller in Tfien, 





Uniformirungs - Anstalt 


rothen Kreuz 


WILH.SKARDA 


Militär-Schnelder, 

WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für die Herren Eisenbahn-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlungen. Ucbernahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau nach neuester Vorschrift, 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken etc. 

und Schutz gegen Motteufrass. r 
Club-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte ! 

10°, Rabatt von den Preisen laut Courant. 








Fün Haushaltumgem? 
Prima Ostrauer oder preussische 


Stüecek- Würfel- und Nusskehle 


wu» BEDEeb Eäflendgrsannnmnn 


fl 1 4 inel, spesenfreier Zustellung in plombirten Säcken und des fl 1.30 in ganzen Fuhren, ledig geladen, inclusive spesenfreier 
Abtragens bei Abnahme von mindestens 5 Säcken (250 Kg.) Zustellung und des Abtragens, 


Dstailgeschäfts-Abtheilung : EBRÜD R GUTM ANN, Central - Bestellungs - Bureau für 
Stadt, Kolowratring, Fichtegasse 12. G E Haushaltungen: 
_ıı2 +73 








Stadt, Bauernmarkt 8, 


ee ausserdem in unserem Comptoir auf dem Nordbahuhof (Kohlenhof Nr. 2) und in |! 
nu unseren bekannten ‚Bestellungsorten._ 











Eisenbahnsignal- "Bauanstalt Ma Max Jüdel & (o. 


vormals ROTHMÜLLER & Co. 
Special-Fabrik für Semaphoren und Bahnausrüstungs - Gegenstände. 


Technisches Etablissement 
10195 zur Erzeugung sämmtlicher für Eisenbahn- und Schiffabrtszwecke erforderlichen 


Sicherheits-Vorrichtungen und Signalmittel 


Signal-Laternem für alle Beleuchtungsarten, Semaphoren für Block-, Stationseinfahrt- und 
Distanzsignale mit Hand- und Drahtzugsbelienung. 


Elektrische Semaphoren und elektrische Barrieren 
(System Pollitzar, 


Signalstellböcke mit und ohne Weichenverschluss. 
Weehseihbloekir-Appnratß 
für apitzbefahrenn Weichen mit einf-cher und doppelter Geleisesperre 
Centrale Signal- und Weichen-Sicherungen 
mit Gusrohrgestängen und doppelten Drahtzfigen 
(System Rüppe, Patent Düssing). 
Erseugt farmer: 
Regulir-Pällöfen zur Beheizung von Eisenbahnwaggons, Waggon-Brems- 
schuhe, Tyres-Proflleure, Eisenbahn-Torpedos, Inspectionsstäbe (Patent 
e Pollitzer), Waggon-Kupplungen, Petroleum-Gasfackeln (Patent Zwinz). 


% ji Alle Gattungen Kessel- und Maschinen-Armaturen, Injeotoren (Patent r / 





Anuschütz-Schlu), Springbalancen, Schmierbächsen etc. 
Fabrik und Comptoir: 
WIEN, 11, Nordbahnstrasse la. — BRAUNSCHWEIG. 


Kotm-, Decken- und Wolmaaren-Pebrikm IE] LACH & KEIL 


in Troppau 
JOSEF KOCH, Zinkblechwalzwerk, Kupferwalz- und Hammerwerke 
Simmering und Schwechat Drahtwalzwerk, Kupfe raht- und Eisendraht-Zieherei 


liefern für 
liefert für Eisenbahnen etc. alle Sorten von Bettdecken Eisenbahnen und industrielle Etablissemente 
feinster bis zur billigsten Qualität, ferner Be otzen für Drähte aus #lektroistischum und raflisirtem Kupfer, Einendrähte 
Conducteure, Casernen, Balnwächter, Werkspitäler etc., etc, bester Qualität, Kupferbleche und Tiefmaaren, Zinkbleche und 
Fusskotzen für Eisenbahn - Waggons und Bureaux etc. Platten und halten in ihrer Niederlage in 


Preis-Courunts france und gratis, Wien, I., Regierungsgasse Nr. 10 
Niederlage: Wien, Stadt, Adlergasse Nr. 18 beständig sortirtes Lager von Kupfer und Riscndrähten, Kupfer- 


(Eckkaus den Laurenzerbergos). 10987 blechen und Tiefwaaren. 


102856 Briefe erbitte: JOSEF KOOH, Simmering, . SE BET 





m nn = 


“= ALEX. FRIEDMANN, r 6, 


| Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. 
| Auswärtige Fabriken und Filialen: 
Budapest, Brüssel, Paris, London, Manohester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, New - York, 


ME 70.000 Friedmeann’she Injectoren im Betriebe. BR 
Friedmann” neuester patentirter Automatic-Injector. 


= Vollkommen selbstthätige Wasserregulirung. —— 
Eindüsiger, bestconstruirter Injector mit geradliniger Wasserbrwegung, also Fortiall jedweder bei anderen 
Injectoren-Systemen durch Wasserumkehrungen verursachten Effectverluste durch Stoss und Reibung des 
Speisewassers, 
I} Speist heisses Wasser bis zu 700 C, und saugt auch kaltes Wasser bis zu 6m Höhe an, 
] Ausgestattet mit den Vorzligen einer successiren Dampferöffnung Im Injector selbst, also voll- 
| kommene Unabhängigkeit von der Handhabung des Kesseldampfventiles 
5 Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dampfapannungen und zulässigen Wassertemperaturen 
| Denkbar einfachste Handhabung und äusserst leichte Controle und Zugänglichkeit der Düsen ohne 
Demontirung des Injoctors 2 Fortfall der Schlabberverluste während des 
- Speisens, 
Regulirbares Anwärmen des Tenderwassers. 
Garantirt grösster Nutzeffeot. 


. s ” 
Friedmann’® Ejectoren 
zur Einrichtung der Wasserstationen für Ejcetoren- 
betrieb. Einfachste Handhabung, sicherstes Functio- 
niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile. 
Ejectoren können auch auf der Locomotive montirt 
sein und saugen bis zu 6m Höhe an. 


Friedmann’ Vacuum-Ejectoren 


für Vacuum-Bremsen und zum Erproben von Vacuum- 
Bremsleitungen. Saugender Locomotir-Injecter. 


SCHEMBER"® Centimal-Brückenwaagen 


zum Abwiegen von Eisenbahn- Waggons 
gleich jenen an die k. k. Direction für Staats-Eisenbahnbauten gelieferten 
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erzeugen 


©, Sehember & Söhne, 


k. k. landespriv. Brückenwaagen- und Maschinenfabrikanten, Lieferanten sämmtlicher österr.-ungar. Eisenbahnen. 


Obige Firma offerirt ausserdem ihre Erzeugnisse von Strassenfuhrwerkswaagen, Decimal- und Balance-Waagen ete. etc. 
Lillustrirte Preislisten gratis und franes, 






K.K 7 PRIV 


EN- UND DAMPFKESSEL-ARMATUREN-FABRIK | 


WIEN, V., Luftzasse 3m. 5, N 
j 


nächst der Schönbrunner Linie 


|Zwei Jahre Garantie N 
fir nene und reparirte Mu- } 

Inometer, sowie bei Anbrin- 
gung der direeten Schutz- } 
vorrichtungen in Manomet. 
bisheriger Construction. 


Ni Umtausch defeeter geren | 
neue Manometer. j 
Ausführung nach den Typen 


der Eisenbalmen der Mon- ! 
archie, mit den patentirten, ! 
'direeten  Sehutzvorrieh- ! 
‚tungen gegen das Ueber 
hitzen, Einfrieren. Bersten 
der Federn, gegen Stos«- } 
wirkungen, 
Zerstechen der Plaque 
Schutzplatten, gegen das 
Verrostenu.Verschlammen, | 
daher | 
Verminderte Reparaturs- | 
Bedürftigkeit, | 
Verlängerte Funetions- 
dauer, | 
Genaueste Funetionirung. | 


eine Praiserkühung, Dante Refnranzen. I 





= SIEMENS’ PRESSHARTGLAS 


(Gehärtetes Tafelglas) 


a durch bedeutende Widerstandsfühigkeit zogen Stoss, 
wm Druck und Temperatur-Differensen sehr ompfehlens- 
werth für 


Laternenscheiben, 


m (such mit transparenten Stationsnamen und anderen 
Bezeichnungen versehen), 


Signalscheiben, 
Verglasung von Werkstätten, 
Bedachungen, Oberlichten ete., 

Gebogene Tafeln 


aller Art für 


Reflectoren 


(auch mit eingebrannter Versilberung) und für 
Laternen, 
Silberglas-Reflectoren 
mit eigener, besonders wirkungsvoller Versilberung für 
Signalzwecke 


liefert billigst 


Hartglasfabrik Friedr. Siemens 


wIEN 10269 
IV., Wiedner Hauptstrasse Nr. Bl. 


mo2ı3 


Smichov bei Prag. 


Waggon- und Tender -Fabrik, 
Maschinen-Fabrik, 
Eisen-Giesserei und Kesselschmiede, 
Kupferhämmer und Walzwerke. 
Gegründet 1840. — Arbeiterzahl 2000. 


Eisenbahnbedarf. 
Alle Arten von Eisenbahuwagen für Personen. and Gäter-Trans- 
port, Tender, Trammaywaren, Draisinen, Drehschelben, Schlebe- 
böhnen, Weichen, complete Wasserstations-Einrichtungen vte, ete. 


Maschinenfabrikate. 
Motoren jeder Art, Transmissionen, complete Einrichtungen für 
Brauereien, Bronnerelen, Zurkerfabriken, Stärkefabriken, Mahl- 
und Schneidemühlen, Wasserwerke etc, +te, Einenglesserel- 
Erzeugnisse, Kesaelschmlede-Arheiten Jeder Art, Kupferkammer- 
und Walzwerks-Erzeugulsse. 


ru. 


Gebrüder Ringhoffer, 
Kupfer- und Metallwaarenfabrik 
Prag Nr, 1284/I1. 
Primlirt Wien 1873 | Prümiirt Paris 1878 
PR (Fortschritts-Medailleı. (Silberne Medaille) 


Gr a 





TI ’ im. 
Fr. Kernreuter, 
WIEN, 
Hernals, Hauptstrasse 117, 
Maschinen-, Pumpen-, 


Spritzen- und Feuerlöschgeräthe- 
FABRIK. 





Garantie 
-uasunuydppzsny 09 
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Dampf-Spritzen, Wagen-Spritzen, Abprotz- und Karren- 

Spritzen, Hydrophore, Wasserwägen, Mannschuftswägen, 

Feuerwehrleitern, Feuerwehr-Ausrästungen, Vekonomie-, 

Magazins. und artenspritzen, Pumpen für alle Zwecke 
solidester Construction. 


Signal- u. Beleuchtungs-Instrumente, Schlänche u. Gewinde, 


Illustrirte Preis-Conrante gratis und franco, 





| 


< 
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Oesterreich-Ungarns und Serbiens 


erste und grösste 


F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, 


Wien, X., Quellengasse Nr, 11 und 13, 


baut und liefert: Dampfmotoren von 1-20 Pfordekräften, bei U 
Garantie des geringsten Kahlenvorbraschen mit 
Merer'scher Coullssen- u Präcisiona-Stenerung. „ 


Stabile Immpfmaschiuen mit direet rom Re 
gulator beeinflusster Ventilstenerung 

Pumpwerke, Säge-Einriebtungen, Transmisaio- 
nen, Kasarvoirs, sowie Blecharbeiten aller Art. 

Lufteoudonsatoren 3. Condensiren it trockener 
und feuchter Luft, vorzüglichster Heiz- und 
Trocken-Apparat, bei Garantie des vollsten 
Erfolges, Betriebskosten gleich Null 

Dampf heizungen, Dampfeiederdruckbeizung mit 
selbatthätiger Regnlirung, Wasser-, Lufl- und 
combinirte Heizungen 

Rippenheizkörper zu Oefen für Dampf-, Wasser 
und Dampfwasserhoizungen. 

Fabrikshelsungen und Trockenanlagen mittelst 
Lafleondensator, dirscelem Dampf, Abdampf 
der Maschine oder Calorifüre 109% 

Ventilations-Anlagen mit und ohne Maschinenbetrieb 

Badeanstalten, Desinfoetions-Kammern, Dampfwaschanstalten n, Dumpfkoehküchen 

Ventiintionsöfen u. Calorifäro zur Bebeizung v. Wartenälen, Bereaux, Schulräumen, 
Krankessälen, Kasernen, Rastaurants, öffentlichen und Privaigebäuden jeder Art 

Der Preislisten werden auf Veriaugen portofrei angrarndet. 


Französische belndeinten gun menge Werkzeuge, A. Wrban & Söhne, 
Dandoy-Mailliard-Lueqg & Cie. Een u 
Neueste englische Gewinde - Schneidmaschinen Nielen-, Sehranben- und Schraubenmuttern - Fabriken 


mit 8facher Leis 


General-Reprisenkamf eh a ei Kae Floridsdorf b. Wien und @radenberg, Steiermark. 


ms Für Eisenbahnen. g 


Offerirt denHerronEisensahebeamten 

sämmtlicher österr -ungar. Linies 

E.u.k. Hof- Unuiformmätzen, Uniform- 
kleider, Distinstionen wei 

| PR . Uniformsorten jeder Art nach 
Unifrmirungs- A N $ l id | { neuester Vorschriftzn coulantenten 
Preisen ei anerkannt sollder 

Qualität, Spreielle Eisenbahn- 

für Oesterreich und Serblen PreieCouwrants werden en 
Wunsch france versandt 


ron 
MORITZ TILLER & C» 
%. k, Hoflieferanten. — Inhaber der Ersten äst.-ung. und serbischen Uniformirungs- 
Anstalten „zur Kriogsmedaille"”, 
Wien, VI, Mariahilferstrasse 22. — Budapest und Belgrad, 











h Fabrication von allen Gattungen Nieten, Schrauben, 
. . Fi Hakennägel etc; Press- und Schmiedetheile, Schrauben- 
Putzfälen, Garten, Tapezierer - Leinen, Säcke, und Sicherheitskupplungen für Waggons etc.; Schmiede- 
Erste österreichische stücke, roh und appretirt für Maschinen; Dachstuhl- 

w? JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI Gespärre etc. 


WIEN, L Bezirk, Maria-Theresienstrasse Nr. M. 
















Wichtig für Eisenbahn-Bureaux, Stationsgebäude und Warte - Säle! 


GEBRÜDER BRÜNNER, WIEN, 


k. k. privilegirte <> Lampen -Fabrik 
Petroleum-ZF2länge- und Tisch-Lampen 


z»itr Brillant -RTundbronner, 
in reichster Auswahl, solidester Construction, zu billigsten Fabrikspreisen. 


Petroleum - Sonmenlächt.- Lampe, 
vollkommener Ersatz für elektrische und @asbeleuchtang, 
Haupt-Fabriks- Niederlage in WIEN: VI Bezirk, Magädalenenstrasse Nr. 10. 
Eigene Niederlagen : is Pest, Kronprinzgasse Nr. 2, in Prag, Graben Nr. 17. 10374 








Maschinenbau- Actien- Gesellschaft Be Breitfeld, Dandk & C* 
vom PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


Masehinen und Apparate für Eisonbahnbedarfs 


Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den | Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststeheude Niet- 
Patenten Schnabel & Henning und Kolilfürst. Maren für ug und es are 

' . . erkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten. 

Complete W asserstations Einrichtungen, Reservoire, Pumpen ete. Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction. 

Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- | Schnellgehende Dampfmaschiuen speciell zum Betriebe von 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke, amos, 

Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebebühnen für | Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Beleuchtungs- Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht. 


Vortreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenieur, L, Hohenstaufeng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VIII, Neuer Markt 19. 
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österr, Eisenbahn-Beamten. EBsdacteur: Dr. jar, ROBERT ZUCKERKANDL, 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 


wurden anpraommen ia der 
Adminlıtratioo 
WIEN, L, Eschsabachgasse 11 


Redastion: 
WIEN, L, Bıchenbachgasse 11 





Badirkgu werden nach Tarsisbarung konsrirt. 
Wannseripte werden nlobi turbakgertalil 


ORGAN 
Ulub österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement incl, Postversenaung 
in Oesterreich-Ungarmn: 
Ganzjährig 0, 6 — Halkjährle M. 280. 
Für das deutsche Reicht 
Ganyjährig Kark 12 Haiblährig Mark 
Im übrigen Auslande: 
Ganajährig Freu 2. Halyährig Fros. 10. 
Einzelne Nummern 15 kr. 
Ode Kerlamatiouen PortofreL 





N® 48. 


Wien, den 28. November 1886. 





IX. Jahrgang. 








Unsere Tramway. 


Die Wiener Tramway-Gesellschaft, dieses 
mächtige Verkehrs-Institut — es gub eine Zeit, wo man 
von ihr als der »zweiten Nordbahn« sprach — beschliesst 
jetzt eine mehr als zwei Jahrzehnte umfassende Zeitperiode 
ihres Bestandes und ist eben im Begriffe, in eine neue 
Phase einzutreten; das allein rechtfertigt wohl, einen 
flüchtigen Blick auf die Entwicklung des Netzes in bau- 
und betriebstechnischer Hinsicht, soweit es in den Rahmen 
dieses Blattes passt, zu werfen und diejenigen Wünsche 
anzudeuten, deren Erfüllung im wohlverstandenen Interesse 
der Bevölkerung und der Gesellschaft liegt. 

Am 4. October 1865 wurde die Strecke Schottenring 
— Hernalser Remisen (3°9 km) eröffnet; nachdem die Erfolge 
sehr günstige waren, trat etwa bis zum Jahre 1870 eine 
ziemlich fruchtbare Bauthätigkeit ein, welche von da ab 
bis 1873 fast gänzlich erlahmte, um später wieder eine 
mehr oder minder bescheidene Weiterentwicklung vorzu- 
bereiten. 

Trotz der reifen Erfahrungen, welche über dieses Ver- 
kehrsmittel in seinem Mutterlande Amerika schon vorlagen, 
wurde diese, wie jede andere Neuerung dennoch anfänglich 
mit Kopfschütteln begrüsst; heute zählt das Netz etwa 
1ll km Geleise und pro 1885 eine Personenfrequenz von 
rund 40 Millionen, 

Betrachtet man diese ungeheure Ziffer, so sollte man 
meinen, ein Institut mit solcher Leistung entspräche allen 
an dasselbe gestellten Anforderungen; und doch sind die 
Ansprüche, welche heute eine Weltstadt an ihre Verkehrs- 
mittel stellt, so vielfältige, dass, um diesen allen gerecht 
zu werden, eine Pferdebalın überhaupt nicht mehr, min- 
destens nicht ohne die Beihilfe einer Stadt-Eisenbahn oder 
umgekehrt, geeignet ist. Wie oft glaubten wir schon diesem 
Ziele nahe zu sein, bald aber erfolgte die Ernüchterung 
auf dem Fusse; diese für Wien offene Frage mag nun 
wiederholt bei Seite geschoben und vertagt werden, die 


Verhältnisse sind so zwingender Natur, dass sie immer 
wieder auf die Tagesordnung gesetzt werden wird. 

New-York, London, Berlin u. s, w. lehren uns, wie 
gut eine Pferde- und Stadtbahn mit und nebeneinander 
bestehen können, ohne sich gegenseitig zu schädigen; die 
Art dieser beiden Verkehrsmittel weist jedem den ihm ge- 
bührenden Wirkungskreis an; so wird beispielsweise für 
kürzere Strecken und um nach bestimmten Orten zu ge- 
langen, stets die langsamere, aber so vielfach verästelte 
Pferdebaln, für weitere Fahrten die rasche Dampfbahn ge- 
wählt werden, und damit ergänzt sich eine durch die andere. 

Um nun eine grösstmögliche Leistung der Pferdebahn 
zu erzielen, muss nicht nur die Anlage der Linien mit der 
peinlichsten Rücksichtnahme auf alle Umstände gewählt, 
sondern auch dem Betriebe stetige Sorgfalt zugewendet 
werden, Bedingungen, welche leider in Wien nicht zu- 
treffen. 

Am 7. März 1868 wurde zwischen dem Wiener Ge- 
meinderathe und der Tramway-Gesellschaft ein die letztere 
allerdings ziemlich belastender Vertrag abgeschlossen; der 
$. 2 des noch heute vollauf zu Recht bestehenden genannten 
Vertrages zählt für die erste Bauperiode 13, für die 
zweite 7 und für die dritte 5, »längstens...... innerhalb 
eines Zeitraumes von 4 Jahren zu vollendende« Linien auf, 
welche allerdings später durch die »Nachtragsbestimmungen« 
in Ausführung des Gemeinderatbs-Beschlusses rom 8. Oetober 
1872 in mehrfacher Weise modifieirt wurden. 

Für diesen dem Vertrage zu Grunde gelegten Linien- 
plan möchten wir, nebenbei bemerkt, keine Lanze einlegen, 
denn es fehlt ihm offenbar der einheitliche Gesichtspunkt, 
oder es haben mindestens die Verhältnisse seither eine 
starke Verschiebung erlitten. 

Fassen wir aber das bestehende und das vertrags- 
mässige Trambahnnetz in's Auge, so finden wir von den 
25 zu erbauenden Linien zehn, welche bislang nur auf dem 
Papiere blieben; drei Bezirken fehlt noch eine directe Ver- 
bindung und vier Linien sind für je zwei Nachbarbezirke 
gemeinsam. 





_ Su 


Bei der heutigen Anlage, wo nur ein geschlossener 
Ring nebst den anderen in denselben mfndenden Strahlen- 
linien vorhanden ist, entbehrt Wien der Verbindung mit 
dem Mittelpunkte der Stadt. Freilich ist für eine solche 
schon im Vertrage durch die Einrichtung eines unent- 
geltlichen Omnibusdienstes Vorsorge getroffen 
worden, dieser kam aber bis heute nicht zu Stande; wir 
begreifen den Widerstand gegen das Projeet von gewisser 
Seite, dass aber irgend Jemand die Interessen des Lohn- 
fuhrgewerbes mit denen der Bevölkerung für zusammen- 
fallende erklärte, können wir nicht glauben. 

Der Verkelir von und zu den meist frequentirten Raln- 
'höfen (Südbahn, Westbahn) wird nun durch je eine Linie 
aufrecht erhalten, die aber auch gleichzeitig den dicht- 
bevölkerten Vororten Genüge leisten sollen; alle Bahn- 
höfe Wiens müssten, wie etwa die Südbahn, durch 


Zweiggeleise direet zugänglich gemacht werden; wie unzu- | 


reichend ist die Verbindung nach Hernals, Währiog; von 
dom zweiten in den angrenzenden dritten Bezirk gelangt 
man nur auf einem geradezu lächerlichen Umwege; wie 
vernachlässigt ist die Verbindung mit dem Centralfriedhof, 
insbesondere aber mit dem Prater, der Lunge Wiens, wohin 
täglich ein starker, an Sonn- und Feiertagen ein ausser- 
gewöhnlicher und zu gewissen Zeiten ein geradezu abnormer 
Verkehr zu bewältigen ist. 

Das einfache kaufmännische Interesse allein hätte für 
die Vermehrung der Linien sprechen müssen. 

Die Härte der von Seite der Gesellschaft übernonimenen 
Verpflichtungen, verfehlte Speculationen, sowie die Folgen 
der Jahre des wirthschaftlichen Aufschwunges brachten 
das Unternehmen in sehr missliche Verhältnisse. Die Er- 
mässigung der communalen Abgaben, die im Mai 1371 
erfolgte Aufhebung des Fahrkarten-Stempels boten freilich 
keinen Ersatz für den geforderten Ansbau des Netzes und 
die Herabsetzung der Tarife, wenn nicht gleichzeitig eine 
Erstreckung der Concessionsdauer der Linien bis 1925 — 
das war und ist der Zankapfel zwischen Commune und 
Gesellschaft bis zum heutigen Tage — erfolge. Wir wollen 
hier die Phasen des Kampfes und der hiefür gewählten 
Mittel gern übergehen und mit dem Mantel christlicher 
Liebe bedecken, und nur hervorheben, dass die Gemeinde 
bezüglich des Strassengrund-Eigenthumsrechtes durch den 
Sprach des Verwaltungs-Gerichtshofes vom Juni 1885 als 
Siegerin hervorging, so dass sie allein heute berechtigt 
ist, Sonnenschein und Regen nach Gutdünken zu vertheilen. 

Während eines längeren Zeitraumes gesellschaftlicher 
Unthätigkeit gelang es einer im Jahre 1872 gegründeten 
Unternehmung (Nene Wiener Tramway), das thatsäch- 
liche Monopol der älteren Gesellschaft zu durchlöchern; 
sie führte ihre an und für sich unverständliche Linie ausser- 
halb der Stadt (Gürtelstrasse) auf einem sehr ungänstigen 
Terrain: und nur die Absicht, Saugadern gegen das Innere 
der Stadt, nach den entfernteren Vor- und Ausflugsorten 
zu legen, verschafft dieser Trace nicht nur die Existenz- 


berechtigung, sondern sichert ihr anch eine vielversprechende 
Zukunft Zweimal liess sich die Tramway-Gesellschaft die 
günstige Gelegenheit, ihre jüngere Concurrentin aufzukaufen, 
entgehen und heute dürfte die erstere wohl schon üfter 
Gelegenheit gehabt haben, den Mungel an Voraussicht zu 
beklagen. 

Von welch‘ grossen Vortheilen (gewiss nicht nur für 
die Bevölkerung allein) wäre, wenn schon nicht eine Ver- 
schmelzung, wenigstens die Einrichtung eines Correspon- 
denzdienstes zwischen diesen beiden Gesellschaften begleitet! 
Unter den obwaltenden Umständen dürfen wir uns jedoch 
keinen allzugrossen Hoffnungen bezüglich der Verwirkliehung 
dieses Wunsches hingeben 

In einer späteren Periode tauchte im Weichbilde der 
Stadt ein zweites rühriges Unternehmen (Krauss & Co) 
auf, und es kann nicht geleugnet werden, dass anelı dieses 
abermals einen Theil des »legitimen« Verkehrs der ältesten 
Gesellschaft an sich gerissen hat. 

Wie bei dem Bau von Linien im Allgemeinen, von 
Parallel- und Durchbruchslinien insbesondere, spielen beim 
Betriebe ebenfalls die ungünstigen Terrain- und die durch 
die Umwallung bedingten eigenthümlichen Localverhältnisse 
eine hervorragende Rolle, welche wir ebensowenig über- 
sehen wollen als dürfen; aber Alles das mit in Rechnung 
gezogen, können wir doch nicht zugestehen, dass, selbst 
bei Zugrundelegung des heutigen unzulänglichen Strassen- 
Bahnnetzes, für eine rationelle Bewältigung des Verkehrs 
Vorsorge getroffen ist. 

Vor Allem hulten wir eine prineipielle Aendernng des 
Betriebssystemes für unerlässlich, dass nämlich der Ring- 
von dem Radialverkehr soweit als thunlich getrennt, 
bezw, ein Maschenverkehr eingerichtet werde, was 
gewiss auch dem öffentlichen Strassenverkehr sehr zu 
Statten käme; es scheint fast unmöglich, der Ueberfüllnng 
der Pferdebahnwagen unter Beibehaltung des gegenwärtigen 
Betriebssystems endgiltig zu steuern; weiters gehört hiezu 
die Vermehrung und Inbetriebsetzung zweckentsprechender 
grosser Wagen und die Verweisung der kleinen Einspänner 
auf wenig beführene Strecken; höchst wünschenswerth ist 
die Einführung des Dampfbetriebs auf Strecken mit Massen- 
verkehr und in die entfernter gelegenen Sommerfrischen, 
Prater (Bäder) Centralfriedhof, Dornbach u. s. w 

Um aber dann auch eine rasche Aufeinanderfolge der 
Fahrzeuge zu ermöglichen, wären einige der vielen Halte- 
stellen aufzulassen, und diese auf die Umsteige- bezw. 
Hauptkreuzungsplätze zu beschränken, wogegen ein Anhalten 
bezw. Langsamfahren an jedem Punkte der Linie nicht 
ansgeschlossen bliebe; das ist in der Praxis leichter durch- 
zuführen, als es vielleicht den Anschein hat, thatsächlich 
ist es in den meisten europäischen und amerikanischen 
Städten der Fall. 

Punkt 6 des $. 28 besagt hierüber: »Das Publikum 
ist: berechtigt, an jedem beliebigen von der Bahn berührten 
Punkte ein- und auszustseigens; auch die Enquäte über 
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die Tramway-Ueberfüllung thut in dieser Richtung einen 
Schritt, indem fsie (Punkt 8)j}das »Nichtanhalten der 
eompleten”, Waggons an den Haltestellen empfahl»; wie 
häufig ereignet es sich, dass übercomplete Wagen, aus 
welchen Niemandianszusteigen” willens ist, und in welche 
ebensowenig Jemand einsteigen könnte, doch an allen 
Haltestellen stehen bleiben, zum Nachtheile der Fahrgäste 
und des Zugmateriales, 

In mehr oder minder directem Zusammenhauge damit 
stehen aber noch andere letriebseinrichtungen. 

Welcher Zeitverlust wird beispielsweise durch das 
jedesmalige Ab- und Aufsteigen der Conduetenre, die das 
Pfeifensignal zu geben haben, verursacht, und welche 
Gefahr ist hiemit für die auf der anderen Seite des 
Wagens oder vorne aus- bezw. einsteigenden, vom Conducteur 
nicht bemerkten Fahrgäste, verbunden; wie häufig wird 
das gegebene Signal von dem auf dem anderen Geleise 
haltenden Wagen missverstanden und hiedurch ebenfalls 
der Passagier gefährdet! 

Diesen Uebelständen wäre mit einemmale durch die 
{nur zu früh beseitigte) Signalschelle oberhalb des Kutschers 
mit dem unter dem Wagendache angebrachten Zugriemen 
abzuhelfen. 

Was die Fahrgeschwindigkeit betrifft, so ist sie der 
vertragsmässigen (1%, Stunde per Meile inel. Aufenthalte) 
vollkommen entsprechend; aber es scheint, dass man 
p:lizeilicherseits mit der Beschränkung derselben bei 
Kreuzungspunkten, belebten Strassen u. s. w. denn doch 
etwaszu weit gegangen ist; wir erinnern nur an die im Schritt 
zu befahrende lange Strecke zu den Fünfhauser Remisen. 

Ein bedeutender Zeitrerlust entsteht durch die ziem- 
lich umständliche Manipulation beim Vorspannen des Pferdes 
wobei eine doppelte Inanspruchnahme desselben (Zug und 
Belastung durch den Vorreiter) platzgreift; in dieser Hin- 
sicht nahm man allerdings erst in jüngster Zeit einen 
reformatorischen Anlauf. 

Klagen des Publikums über Unzukömmlichkeiten und 
Uebelstände sind eine tagtägliche Erscheinung und es ist 
sehr bedauerlich, dass die Verwaltung gerade solchen Be- 
schwerden, welche das Institut nach allen Richtungen hin 
unbeliebt machen, kaum Gehör schenkt, 

Wenn man liest, dass »Wartesäle für das Publicum 
in den an die Bahn angrenzenden Häusern unterzubringen 
sind, und besondere Wartehallen an geeigneten Stellen er- 
richtet werden können, klingt es da nicht wie Hohn, dass 
mit der Errielhtung solcher Wartehallen erst 15—16 Jalıre 
nach Verfassung dieses Paragraphen begonnen und heute 
noch dringend benöthigte an vielen Hauptpunkten (Schwarzen- 
bergplatz) vermisst werden ?Am Abzweigpunkte der Wallen- 
steinstrassenlinie sind die Passagiere ohne schützendes Dachı 
jelem Wetter preisgegeben, da die Ankunft- und Abfahrtzeit 
der Wagen sich nicht decken._ Ebenso lässt die Regelung der 
Ahgangszeiten der einzelnen Wagen Vieles zu wünschen übrig, 
indem wir ein uns aus Erfahrung bekanntes Beispiel heraus- 


heben. Fast regelmässig treffen die von der Margarethen- 
bezw. Kaiser-Josefstrasse abgehenden Wagen beim Schotten- 
ring zusammen und setzen dann ihre Fahrt hintereinander 
gemeinsam fort; dann tritt eine Pause von 8—10 Minuten 
ein, worauf sich dasselbe Spiel wiederholt; natärlich ist 
der erstere Wagen überfüllt, der nachfahrende fast leer; 
diese Thatsache ist jedem Conducteur bekannt. Sollte sich 
diese Frage nicht auf einfache Weise lösen lassen, so 
möchten wir die massgebenden Kreise auf die auch für 
Betriebszwecke bereits erprobte Einrichtung des Telephons 
aufmerksam gemacht haben. 

Die Beschaffenheit der Transportmittel muss »den 
Anforderungen eiver Haupt- und Residenzstadt« entsprechen. 
Bekanntlich verursacht die höchst mangelhafte Ausführung 
der Wagen ein so heftiges Getöse und nervenerschfitterndes 
Fensterklirren, dass oft ein lautgeführtes Gespräch für den 
Nachbar unverständlich bleibt; desgleichen macht sich der 
Zug in der Nähe der Fenster und Thüren besonders während 
der kälteren Jahreszeit, in einer selbst für weniger Empfind- 
liche unausstehlichen Weise geltend. Jeder im Wagenbau 
nur einigermassen unterrichtete Ingenieur kennt die Mittel 
zur Abhilfe. Ebenso machen sich die vielleicht aus Sparsam- 
keitsrücksichten bei der Legung des Oberbaues begangenen 
Fehler, sowie dessen unzureichende Erhaltung recht unan- 
genehm bemerkbar. 

Welches Aufgebot von Mittelchen zum Schutz der 
Füsse gegen Nässe und Kälte! Da werden auf den undurch- 
lässigen Linoleumboden entweder Sägespäune gestreut oder 
Strohdecken gelegt, die natürlich in kurzer Zeit von Schuee- 
wasser triefen. 

»Jeler Wagen hat auch ein Ranch-Coup6 zu erhalten«, 
und Jedermaun weiss, dass fast alle Einspänner und eine 
grosse Zahl der Zweispänner keines besitzen. Die früher 
erwähnte Tramway-Enquite schlug die vollständige Ab- 
schafflung des Rauchens auf allen Wagen vor. 

»Die Annüherung des Wagens wird durch auf den 
Köpfen der Pferde angebrachte Glocken angekündigt«, sagt 
Punkt li des$. 28; das ist getreulich darchgeführt und hatte 
auch seinerzeit Berechtigung ; heute aber sind die Passanten 
das vollständig werthlos gewordene Geklingel schon so ge- 
wöhnt, dass sie slets durch eiu Pfeifensigual des Kutschers 
auf die Annäherung eines Wagens aufmerksam gemacht 
werden missen. 

A propos, Pfeifchen ! 

Da heisst es in demselben Absatz weiter: »Die Con- 
dueteure und Kutscher führen sowohl zur Verständigung 
unter sich, als zur Warnung der Passanten Signalhörner. 
Diese allerdings kostspieligeren Signalhörner sind bei uns 
auf ganz winzige, aber desto ausgiebigere schrille Pfeifchen 
zusammengeschrumpft; wir glauben nicht, dass Jemand so 
unempfindliche Ohren besässe, um nieht durch das Signal 
des Kutsehers auf der vorderen Plattform, oder dis Signal 
des Conducteurs, der sich noch der hohlen Hand als 
Schallträger bedient, wirklich irritirt zu werden. 
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In anderen Städten, man braucht aber auch nur in 
Wien selbst Umschau zu balten, ist zur Warnung der 
Passanten an der vorderen Plattform eine volltönende Glocke 
angebracht, und dem Conducteur steht, wie früher erwähnt, 
der unter dem Wagendache laufende Schellenzug zur Verfügung. 

Man kann dreist behaupten, dass in New-York, Lon- 
don oder Berlin ein vielfach grösserer Tramway-Verkehr 
mit nur einem Bruchtheil des Wiener Lärms abgewickelt 
wird, und wer diesen tumultuösen Vorgang im grossen 
Massstabe kennen lernen will, darf sich nur einige Minuten 
lang auf dem Praterstern in der Nähe der Expeditoren 
aufhalten. 

Wir möchten daher um etwas mehr Schonung für die 
olınedies stark in Anspruch genommenen Nerven des Gross- 
städters bei Tag und insbesondere bei Nacht gebeten haben. 

Vollständig fern liegt es uns, der Tramway-Gesellschaft 
das Recht einer Controle verkümmern zu wollen, aber die 
Art, wie man diese auszuüben beliebt, ist, kurz gesagt, 
eine Belästigung des Publicums; die zwei- bis dreimalige 
Revision eines Wagens ist für eine ausreichende Controle 
keineswegs nöthig, denn schon ein weit geringeres Mass, 
etwa hie und da vorgenommene Stichproben, schützt die 
Gesellschaft vor Uebervortheilungen; es ist nicht anzuneh- 
men, dass die Verwaltung, sagen wir bei der Hälfte der 
vorhandenen Revisoren auch nur annähernd um so viel 
geschädigt würde, als die andererseits entfallenden Auslagen 
betragen. 

Freilich bringen die Gesellschaften überall anderwärts 
sowobl dem Publicum, als ihren Bediensteten ein weitaus 
grösseres Vertrauen entgegen. In Amerika wirft der Passa- 
gier den Fahrpreis selbst in eine von allen Seiten verglaste 
Cusse, oder der Condueteur setzt einen mit einer kleinen 
Schelle in Verbindung stehenden Zahlapparat in Bewegung; 
in Dublin werden beispielsweise die Serien und Nummern 
der verausgabten Fahrkarten in gewissen Terminen mit 
Gewinusten ausgelost u. 3, w. 

Noch Eines! So oft auch einschueidende Veränderungen 
im Course der Wagen, und das wiederholt sich nicht selten, 
oder Auflassungen von gemietheten Wartesälen (Schotten- 
ring) also Massnahmen, welche Wochen und Monate vorher 
beschlossen wurden, erst durchgeführt werden, nie wird 
das Publicum auf irgend eine Weise, sei es durch die 
öffentlichen Blätter, sei es durch Verlautbarungen in den 
eigenen Wagen bievon überhaupt verständigt. 


Vertreter der Commune und der Gesellschaft berathen 
gegenwärtig über die Zukunft des für Wien heute unent- 
behrlichen Unternehmens und treffen damit eine für die 
Stadt wichtige und folgenschwere Entscheidung; die Börse 
escomptirt bereits den »Ausgleich«e und drückt ihre un- 
verhohlene Freude auch in ihrer Art aus; wir aber glauben, 
dass von dem Entwurfe bis zur Unterfertigung des Ueber- 
einkommens noch ein weiter und ziemlich dornenvoller Weg 
zurückzulegen ist. 


Abgesehen von anderen mehr oder minder wesentlichen 
Forderungen der Gesellschaft handelt es sich hauptsächlich 
um die Verleihung des Strassenbenützungsrechtes bis 
21. December 1925, d. h, eine Verlängerung um 22 Jahre, 
gegen — ein sofort zu entrichtendes fires unl ein nach 
dem jährlichen Reinerträgnisse steigendes Entgelt 

Die Gegenüberstellung des Hoheitsrechtes der Strassen- 
benützung und eines Entgelts, ganz abgesehen von der 
Ziffer, erscheint uns an und für sich bedenklich und mit 
einem geschäftlichen Beigeschmack. 

Ohne den wirthschaftlichen und technischen Kennt- 
nissen unserer Stadtväter im Mindesten nahetreten zu 
wollen, gehört auch noch ein gut Theil prophetischer Gabe 
dazu, die rasch wechselnden Bedürfnisse einer Metropole 
schon heute für ein künftiges Vierteljahrhandert voraussagen 
2a können, und das in einem Augenblicke, wo mit der 
Entscheidung des Eigenthumsrechtes der Linienwallgrände 
der erste Schritt für eine ungeahnte Entwicklung der ihrer 
Fesseln entledigten Stadt gethan ist. 

Die Gesellschaft wird und muss ihr Netz erweitern, 
sie wird ebenso den Verhältnissen und Bedürfnissen der 
Stadt angepasste Reformen durchführen, womit sie dem 
Unternehmen eine solide Basis verschafft, oder sie muss 
zusehen, wie ihr angestammtes Verkehrsgebiet durch rege 
Mitbewerber alljährlich mehr eingeengt wird. 

P. F. Kupka. 


Zur Bremsenfrage. 


Getreu unserem Standpunkte, in dieser, leider durch viel- 
fache Interessenfragen getrübten hochwichtigen Angelegenheit 
unsere Leser möglichst nach jeder Richtung klar schen zu lassen, 
bringen wir in Folgendem die uns durch die Güte des Herrn 
A. v. Löhr zugänglich gewordenen Berichte über die jüngsten 
Versuche mit den drei automatischen Luftdruckbremssystemen: 
Westinghouse, Carpenter (welches System auf den preussischen 
Staatsbahnen dominirt) und einem dritten, Schleifer, welch’ 
letzteres die Vortheile von Westinghouse ohne dessen Nach- 
theile und ohne die bei Carpenter herrorgetretenen Uebelstände 
möglichst zu erreichen sucht. 


Bremsversuche 


auf der Strecke Strassaburg-Lauterborg am 24, 3. 
und 26. Mui 1886. 


Allgemeines. Zugzusammensetzung und Versuchs-Strecken, 


Die am 24. 25. und 26. Mai 1886 auf der Strecke Strassburg- 
Lauterburg ausgeführten Bremsversuche mit Luftdruckbremsen wurden 
mit je einem Zuge mach System Westinghouse, Carpenter und 
Schleifer vorgenommen, und zwar traten in Concarrenz am: 

=4. Mai die Systeme Westinghouse und Carpenter, 
25. 2» » Carpenter und Schleifer, 
U» » Schleifer und Westinghouse, 

Die mit Carpenter- und Schleifer. Bremse versehenen Versuchs- 
»0ge würden durch eine Locomotive, welche Carpenter-Bremse besitzt 
ud der mit Westinghouse-Bremse versehene Versuchszug durch eine 
mit diesem Bremssystem ausgerüstele Locomotive befördert, beide 
Locomotiven besitseu Triebradbremse, 

Die Coustructionen der Westinghouse- und Carpeuter- Bremsen 
au den Versuchszügen waren diejenigen, wie sie von der Westiughouss- 
Bremsen-Gesellschaft, bezw, von J. Carpenter in den letzten Jahren 
geliefert wurden, 
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Die Schleifer-Bremse am Versuchszuge war nach meueater 
Construction ansgeführt; die in letzter Zeit von Schleifer empfohlenen 
Luft Auslassvontile waren zwar an jedem Bremseylinder vorhanden, 
aber durch Absperrbähne abgeschlossen und an ihrer Stelle ein einziges 
grösseres Laft-Auslassventil an der Schlauchkuppelung des jedes- 
maligen Schlusswagens angebracht 

Der erste und letzte Wagın im Zuge waren jedesmal Gepäck- 
wagen, dieselben waren mit elektrischen Läuterwerken ausgerüstet, 
welche durch Kabelleitung mit dem Führerbremslahn der Locometire 
in Verbindung standen. In diesen beiden Wagen befunden sich auch 
die zur Bestimmung der Luftdrucke in der Leitung und dem Arbeits- 
raum der Cylinder, bezw. bei den Westinghouse-Bremswagen auch 
der Hülfresersoire erforderlichen Manometer. 

Jeder Versuchszug bestand aus 11 zwelachsigen Wagen, von 
denen 7 Wagen gebremst wurden. Die Tabellen der Anlage 1 geben 
die Zusammensetzung der Züge, sowie die Eigengewichte, Cylinder- 
durchmesser, die wirksamen Druckflächen der Kulben und das jeweilige 
Uebersetzungsverhältniss der Bremshebel au. Die Kalbenhübe der 
Bremseylinder des ersten und letzten Wagens jedes Versuchszugen 
entsprachen dem mittleren Hube aller im Zuge befindlichen Brems- 
kolben uud konnte daher der bei den Versuchen in den Arbeits- 
räumen der genannten beiden Wagen dirert beobachtete Luftdruck 
in Col. 8 durchgehends für „le Bremsapparate eingesetzt werden. 

Bei Bestimmung der Bremsproceute Col. 10 wunlen die Anzahl 
der im Zuge befindlichen Personen berücksichtigt und besonders 
darauf gehalten, dass der Tender bei jedem Zuge möglichst gleich 
stark belastet war. 

Zur Erzielung möglichst gleicher Bremsprocente bei allen Ver- 
suchen ınasste bei den Carpenter-Zigen in der Leitung ein, den 
grösseren Cylinderdurchmessern entsprechend geringerer Druck ge 
halten werden als bei den son derselben Locomotive belörderten 
Schleifer- Zügen, und wurde zu diesem Zwecke das Reductiousventil 
vor dem Zugwechsel entsprechend verstellt. Jeloch sind bei den 
Versuchsfahrten am 25. auf den Strecken I uni III zur Vervoll- 
ständigung des Vergleichs-Materials mit den Seleifer-Zügen auch Ver- 
suche bei gleichem reducirten Drucke, wie er bei den Carpenter-Zügen 
angewandt wurde, angestellt, 

Die Versuchsstrecken, welche nachstehend mit I bis VI be 
zeichnet werden, lagen sämmtlich in der Horizontalen und Geraden. 

Die Strecken I bis IV waren anr Feststellang der Zuggeschwindig- 
keiten mit elektrischen Coutact-Appasatın ausgerüstet, welche mit 
einem, zu diesem Zwecke besunders hergerichteten Morse-Apparute 
in Verbindung standen. Vor jeder Versuchsetrecke lagen 3 Contacte, 
von denen sich der erste 400 m, der zweite 200 m vor und der 
dritte an dein Bremsbeginnpunkte befunden hat. Zur leichteren Be- 
stimmung der Bremswege waren die Strecken auf der lieken Seite 
der Fahrtriehtung mit der Signaltafel beginnend auf 500 m Länge 
durch Markirpiähle abgesteckt, deren Entfernung unter sich je 20 m 
betrug. 

Art der Versuche, 

Die Versnche sollten sämmtlich mit Geschwindigkeiten von 
70 bis 75 km pro Stunde angestellt werden; bei einigen Versuclen 
wurde diese aber nicht ganz erreicht, während sie bei einigen über- 
schritten wunie. 

Die Versuche wurden in folgender Weise ausgeführt: 

A. Iu der Richtung Strassburg—Lauterburg. 

a Gefahrbremsung ohne Zuhilfenahme der Triebradbremse auf den 
Versuchs-Strecken I und II, 

d) Gefahrbremsung mit Zuhilfenahme der BER SENL IE auf den 
Versuchs-Strecken Hl und WV. 


B. In der Richtung Lauterburg—Strassburg: 


«) Gefahrbremsung vom letzten Wagen aus, auf der Verauchs- 
Strecke V, 
b) rasches Anhalten und Weiterfahren vor und in den Stationen 
Röschwoog und Sesenheim, 
ec) Betriebsbremsung auf der Versuchs-Strecke VI, 
«db gewöhnliches Anhalten am Perron im Balınbofe Wanzenan, 
Unter Gefuhrbremsung ist möglichst rasches Anhalten des im 
vollen Lauf befudlichen Zuges und unter Betriebsbremsung möglichst 
sorgsamss Auhaltcn ohne alle Stösse verstanden, 
Bei dem Versuche B5 wurde der im vollen Laufe befindliche 
Zug am Balınhofabschluss-Telegraphen gebremst, nach dem Stillstand 
alsbald entbremst, rasch weiter gefahren, am Perron wiederum schuell 
gebremst und die Zeit vom erstmaligen Ansetzen der Bremse bis zum 
Rückstoss beim zweiten Stilletund des Zuges gemessen. 


Beobachtungen der Versuchs-Ergebnisse, 


Die Zugsgeschwin Jigkeiten vor dem jedesmaligen Bremisbeginn- 
punkte worden, wie oben angegeben, auf einem Morse-Apparat in 
Strassburg reristrirt. 





‘ messen und zwar vom Augenblick des 





: and Schleifer-Bremse wurde 


Da innerhalb der je 2 Hektometer entferuten Contnet-Apparate 
Geschwindigkeits-Veränderungen des Zuges eintreten nd für die Ver- 
suche namentlich Kenntniss der Geschwindigkeit vor dem Bremä- 
begionpunkte wichtig war, wurden die Geschwindigkeiten auf den 
letzten Hektometern vor dem Bremsbegiunpunkte wmittelst eines Chrono- 
graphen von der Locomotive aus imurkirt, 

Ansserdem wurden vom Bremsbeginnpunkte ab jedesmal die 
Bremsreit und ausserdem gleichzeitig die Geschwindigkeits- Veränderung 
von 20 2u 20 m gemessen 

Die Gefahrbrame-Versuche 
gefährt : 

600 m vor dem Bremsbeginupuukte gab der Locomotivfährer 
ein kräftiges Achtungssigual mit der Dumpfpfeite zum Zeichen, dass 
der Beginn des Versuches berorstand. 

Dem Locomotivführer wurde das Zeichen zum plötzlichen Oeffnen 
des Bremshahnes von dem, den Chronographen hedienenden Beamten 
dureh eine Handbewegung gegeben. 

Dieser Moment des Dcffneus des Bremslalnes werde durch 
Ingangsetzung der elektrischen Lüutewerke im ersten und letzten 
Wagen den dert befindlichen Beobachtern augezeigt. Der Bremshalın 
blieb in der ganz geöffneten Stellung stehen, bis der Zug vollständig 
zum Stillstand gekommen und der Rückstoss erfolgt war. Nachdem 
die Beobachter im ersten und letzten Wagen vorbereitet und zwar 
15 Secunden nach erfolgtem Rückstoss wurde hierauf der Halın 
plötzlich in die Stellung »Bremsen lösene gebracht, wodureh in dem- 
selben Moment die Läutewerke in Ruhe kamen und von den Be- 
obachtern der Angenblick des Beginns, bezw, des Vollelntritts des 
Lösens der Bremse festgestellt wurde, 

Der Bremsweg — Col. 5 — wurde direet geniessen vom Brems- 
beginnpunkse bis zum Hinterrad der stillstehenden Locomotive, 

Die Bremszeit — Col. 0 — wurde auf der Locomstive ze- 
Passirens des Iremsbegion- 
punktes bezw, des Umlegens des Bremshahngriffes bis zum Augenblick 
des Rückstosses beim Stillstand des Zuges. 

Die Luftdruceke vor und nuch dem Bremsen — Col. 6 bis 9, 
wurden besonders beobachtet und diente das Spiel der Manometer 
zur Bestimmung der in den Col. 11 bis 14 gesuchten Zeiten. (Be 
Carpenter und Schleifer warden die Col. 7 und 8 nicht uusgelüllt. 

B:i der Westinghouse-Bromse wurde als Beginn der Brems- 
wirkung Col. 11, und Beginn des Lösens Col. 13, derjenige Angen- 
blick angesehen, in dem Jie mit dem Arbeitstaum der Bremseylinder 
in Verbindung stehenden Manometer zu spielen aufingen; als Voll- 
eintritt der Bremswirkung Col, 12 der Augenblick in dem diese 
Manometer und die der Hilfs-Reserroirs gleichen Drack zeigten und 
ale Volleintritt des Lösens Col, 14 der Augenblick, io dem der Zeiger 
der erstgenauuten Mauometer auf Null zurückksm, Bei der Carpenter- 
als Beginn der Bremsung Col. 11 der 


wurden in folgender Weise aus- 


‚ Augenblick angesehen, in dem die Zeiger der mit dem Arbeitsraum 
' der Bremseylider verbundenen Manometer sich in Bewegung setzten, 


' als Volleintritt der Bremsung Col. 12 
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| der Lösung Col. 14 der Augenblick, 


der Augenblick, in dem die 
Zeiger der Manometer auf der Hanptleitung auf Null stillstanden; nls 
Beginn der Lösung der Augenblick, in dem die Zeiger der Manometer 
auf der Hanptleitnug sich zu bewegen aufingen, und als Vollendang 
in welchem die Manometer am 
Arbeitseraum und der Leiteng gleichen Drick zeigten. 

Zur Bestimmung des Luftverbrauches wurden bei den Brems- 
ungen Aa, Ab, Be, und Bed aul der Locomotive die Reservoir-UVeber- 
drucke sor dem jedeswmaligen Bremsen und nach dem vollständigen 
Lösen gemessen, Col. 17 und 18. — Zu diesem Zwecke war das 
Abstellen der Luftpumpe vor dem Bremsbeginnpuukte erforderlich 
and wurde dieselbe erst nach dem vollständigen TAsen der Bremse 
und nachdem der Zeiger des Manometers des Hanpt-Boservoirs in 
Ruhe gekommen war, wieler angesetzt. 

Bei der auf der Versuchsstrecke V vom letzten Pack- 
wagen aus und bei vollem Lauf des Zuges eingeleiteten Gefahr- 
bremsung wurde der Bremshabn im Gepäckwagen in dem Augenblicke 
ganz gedffuet, in dem der Schlusswagen auf gleiche Höhe mit, der 
Signaltafel gekommen wir. 

Sobald der Locomotivführer das Bremsen des Zuges" som Zuge 
aus merkte, schloss er augenblicklich den Regulator, legte die Stene- 
rung vor anı verstellte den Bremshebel auf »Mittelstellunge, letzteres 
um die Leerung des Haapt-Beservoires zu verhüten, 

Die Zeit vom Augenblicke des Bremsens im Schlasswagen bis 
zum Rückstoss beim Stillstaude des Zuges wurde im Schlusswagen 
gemessen Col. 10, 

Das möglichst rarche Auhalten’und Weiter- 
fahren vor amd in den Stationen Röschwooge nud Seseuheim ist in 
der Weise ausgeführt worden, dass die Bremsen in dem Augenblicke 
angesetzt wurden, in dem das Hinterrad der Locamotire anf gleiche 
Höhe mit dem Bahahols-Abschlusstelegraphen gekommen war, dass 
nach Stillstand des Zuges und zwar im Momente des Räckstosses die 
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Bremsen gelöst und rasch unter Aufbietung aller Mittel weiter ge- 
fahren und hierauf der Zug am Anfang des Stationsgehäudes aber- 
mals so rasch als möglich zum Stehen gebracht warde, 

Bei diesen Versuchen wurden die Zuggeschwindigkeiten Col. 4, 
die verschiedenen Luftdrucke Col. 6-9, die Zeiten Col. 10—14 und 
namentlich die Zeiten gemessen vom ersten Ansetzen der Bremse bis 
zum Rückstoss beim zweiten Stillstande des Zuger. 

Bei der Betriebsbremsung anf der Strecke VI uud dem 
gewöhnlichen Anhalten am Perron des Buhnhofes Wanzenau sollte 
der Zug möglichst ohne Stoss zum Stehen gebracht werden, 

Hierbei wurde als Augenblick der grössten Bremsung der 
Moment angesehen, in welchem bei Westinghouse der Manometer- 
zeiger am Arbeitsraume zur Ruhe kam und bei Cnrpenter und 
Schleifer der Augenblick, in dem der Leituugadruck Null geworden 
war. Alle anderen Colonnen der nachfolgenden Tabellen wurden wie 
früher beobachtet. Die Ergebnisse sämmtlicher Versuche sind in der- 
selben zusammengestellt.*) (Schluss folgt.) 


PARLAMENTARISCHES. 


Aus den Delegationen. In dem answärtigen Ausschusse der 
ungarischen Delegation iuterpellirte vor Kurzem der Delegirte Josef 
Gal den Minister des Aeussern, in welchem Stadium sich die Ver- 
handlungen, betreffend die Handelsverträge mit des Türkei und 
Griechenland, befinden, und ob Aussicht vorhanden sei, dass die 
commerzielleu Beziehungen zu Rumänien sich bessern. Graf Kalnoky 
beantwortete sofort die Interpellation. Hinsichtlich des türkischen 
Vertrages erklärte der Minister, dass dies eine langwierige Sache sei, 
indem derselbe mit jenen Verhandlungen zusammenhängt, welehe die 
Türkei gleichzeitig mit deu anderen Stanten führt, Gerade in der 
jüngsten Zeit worden die Verhandlungen wieder aufgenommen und 
wurde Hoffnung anf einen baldigen Abschluss gegeben, da keine 
erheblichen Differenzen bestehen. Die Verhandlungen mit Griechenland 
sind durch die vorjährigen Ereignisse ins Stocken gerathen. Unser 
Gesandter in Athen ist dahin zurückgekehrt und steht im Begriffe, 
die Verhandlungen wieder aufzunchmen. Der Minister hofft, dass eine 
Einigung bei beiderseitigem guten Willen erreicht werden wird, Viel 
nähor berühren uns die Handelsbeziebungen mit Rumänien, die von 
grösster Wichtigkeit sind. Er Iıabe tief bedauert, dass es nicht gelungen 
sei, die Verhandlungen über die Vertragsverlängerung zu einem günsti- 
gen Resultate za führen. — Die thatsächlichen Schwierigkeiten seien 
eigentlich nicht so gross gewesen, aber das bedauerliche Hineinspielen 
der Parteiverhältnisse in dieselben habe in Bakarıst eine so heftige 
Agitation gegen den früheren Vertrag ergeben, dass die Stimmung 
daselbst dem Wiederubschlusse desselben ganz un gar ungünstig 
geworden sei. Der Minister glaubt, seither habe in der öffentlichen 
Meinung Rumäniens eine gewisse Umkehr plategegriffen, indem nsan 
dort zur Ansicht gelangte, dass man wohl im Stande sei, durch den 
Abbruch der Handelsbeziehungen das Nachbarreich zu schädigen, aber 
nicht sich selbst vor noch grösserem Schaden zu bewahren. Der 
Minister glaubt, dass man zur Aukufpfang des früheren Verhältnisses 
mit Vergnügen die Hand bieten werde. Die gegenwärtigen vertraulichen 
Verhandlungen — wenn man sie überhaupt schon Verhandlangen 
nenzen kann — seien in einem Stadium, welches Aussicht eröllnet, 
dass bei beiderseits herrschenden guten Dispositionen der unerwünschten 
gegenwärtigen Situation ein Ende wird gemacht werden können. 

Auch im Ausschusse der österreichischen Delegation wurde die 
Frage des Abschlusses des Hanldelsvertrages mit Griechenland vom 
Delegirten Freihern v. Bezeeny ansfährlich erörtert und der 
Minister über den Staud der Vertragsverhaudlungen interpellirt. Der 
Minister versicherte, dasa diese Frage von der Regierung jederzeit im 
Auge behaiten, und dass die Bestrebungen bezäglich des Abschlusses 
des Handelsvertrages mit Griechenland im Augenblicke fortgesetzt 
wärden. 

Der Delegirte Dumba interpellirte in der Ansschusssitzung über 
den Ausbau der Orientbahnen, worauf der Minister Graf Kalnoky 
folgendermassen sich äusserte: Es dürfte dem Ausschusse aus den 
einschlägigen Erklärungen der Regierung in früheren Jahren noch 
erinzerlich sein, welche grosse Schwierigkeiten ursprünglich in dieser 
Frage zu beseitigen waren. In dem Üperate der sogenannten Conference 
& quatre wurde schliesslich nach jahrelangen Mühen diese Schwierigkeit 
behoben und der Prärlasiv- Termin für den Ausbau sämmtlicher Linien 
für den Monat Octuber- 1884 festgesetzt. Von Seite der Pforte wurde 
vertragsmissig die Bedingung gestellt, dass beide Linien, nämlich die 
Linie nach Constantinopel und jene nach Salonichi, wu wleicher Zeit 
dem Verkehre überreben werden müssen. Am energiechesten kam 
Serbien seinen Verpflichtungen sach, und es sind dort die vertrags- 
mässig füstgestellten Linien naheza vollendet. Die Linie Belgrad-Nisch 
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steht bereits im Betriebe, Die ganze Strecke Nisch-Vranja ist fertig 
gebaut und wird befahren, und die Linie Nisch-Pirot dürfte im 
Sommer 1887 gleichfalls fertiggestellt werden, Auch von türkischer 
Seite gelang es, den Ausbaa der Linie durch eine fremde Gesellschaft 
‚der Ausführung zuzuführen. Die Arbeiten auf der Strecke von Uecskäh 
gegen Vranja sind nahezu fertig, und auch die ostrumelische Theillisie 
Sarembey-Vakarel ist im Laufe dieses Jahres weit vorgeschritten, uni 
kann deren Beendigung bald erwartet werden. Am weitesten zurdk 
sind die Bahnarbeiten auf der bulgarischen Seite, wo übrigens die 
bekannten politischen Ereignisse, sowie manche finanzielle Schwierig. 
keiten die Schuld daran tragen. Bemerkenswerth sei jedoch, dass hier 
selbst während des Krieges und in der ganzen Zeit der jüngsten 
Wirren die bezäglichen Bauten fortgesetzt warden und, wie ich höre, 
erst in jüngster Zeit an die Bau-Unternehmer die fAlligen Raten zır 
Auszahlung gelangten, Uebrigens wird ja den Bulgaren selbst darıs 
gelegen sein, die beiden Hauptstädte Sophia und Philippopel mit eiuem 
Schienenstrange verbunden za sehen, Am misslichsten standen die 
Sachen in Betreff der kleinen Strecken von Sophia bis zur serbischen 
Grenze und von Pirot an dem Anschlosspunkt an der bulgarischts 
Grenze, Hier stand die Spannung zwischen den beiden Länder 
hindernd im Wege. Wie bekannt, ist jedoch gerade in jüngster Zeit 
twischen Bulgarien und Serbien ein Ausgleich zu Stande gekommen, 
bei welchem auch der möglichst rasche Ausbau dieser beiden kleineres 
Strecken vertragsmässig stipulirt wurde. Es wurde num angesichts der 
eingetretenen Versögerungen in dem Ausbaue dieses ganzen Eis- 
bahnnetzes die Frage augeragt, ob nicht die demnächst zur Vollendenz 
gelaugende Linie gegen Salonichi, entgegen der ursprünglichen Ver- 
trags-Btipnlation, noch vor Vollendung der bulgarischen Linie dem 
Verkehr übergeben werden solle. Es scheint allerdings unbillig, das 
diese bereits vollendete Linie deshalb nutzlos und unproduetir bleiben 
solle, weil die bulgarischen Ereiguisse der Vollendung des andem 
Bahnstrenges zur vertragsmässig stipulirten Frist Hindernisse bereitet 
haben. Die österreichisch - ungarische Regierung hat die Anregug 
dieser Angelegenheit bereits in die Hand genommen und wird de- 
selben ihre volle Aufmerksamkeit widmen. 

Delegirter Graf Hoya erörterte die Notwendigkeit des Ausbaus 
der Balın Banjaluka-Dobrlin nach Serajewo, eventuell bis Novibazır 
und beantragt diesfalls nachfolgende Resolution: »Die k. k. Regieray 
wird aufgefordert, die Mittelzu erwägen, damit die wichtigste strategische 
Verbindung vom Centralpankte des Reiches Aber Agram nach Sarajen 
no. 8, f. in der Richtung nach Noribazar als Eisenbahn hergestellt 
werde. « 

Der Kriegsmiuister Graf Bylandt-Rheidt sprach sich gegen 
diese Resolution aus, indem er ausfährte: »Jale Balın kann unter 
gewissen Umständen auch militärische Wichtigkeit erhalten; unter 
den obwaltenden Umständen, nach der politischen und militärischen 
Situation, in der wir uns gegenwärtig befinden, ist die besprochene 
Bahn aber keine absolut nöthige, um unsere Position in Bosnien 
und der Herzegowina aufrechtzuerhalten Um die Troppen rascı 
mobilisiren und verpfiegen zu können, genügen die gegenwärtigen 
Commünicationemittel vollkommen. Die Wersthckung 2 Truppe, 
welehe eventuell nöthig werden könnte, basirt sich auf die Mobili- 
sirungs-Vorkehrungen, und die Zusammensetzung der Truppen ist eine 
derartige, dass die rechtzeitige Mobilisirung mit Rücksicht auf di 
Communieationen garantirt erscheint. Die Berufung des Grafen Harı 
anf frühere grosse Liicken im Eisenbahnuetze ist für den vorliegende 
Fall wicht massgebend; letztere stammen aus einer älteren Periwd.. 
können daher als Beweismaterial für den vorliegenden Fall nicht 
geltend gemacht werden. Die Fortsetzung gegen Noribazar ist audı 
politisch unzulässig, denn wir können auf fremdem Gebiete kein 
Balın bauen. Ich habe anf die Kosten hingewiesen und auf die gering 
kentabilität der Bahnverbiodung. Ich glaube nicht, dass sich Unter 
nehmer finder werden, höchstens unter Garantie, und zwar einer #ı 
bedeutenden (iarantie, dass dieses Opfer von der Monarchie nict 
gefordert werden kann. Da in militärischer Beziehuag die Noth 
wendigkeit und Dringlichkeit dieser Bahn nicht vorliegt, so wiri 
auch die Resolution keinen Erfolg haben, weil derartige Investitions 
nur mit Zustimmung des Reichsrathes, beziehungsweise des ungarischit 
Beichstages, ausgeführt werden können.« 

Die Delegirten Storm, Hausner, Chlumecky und Jaqse 
sprechen sich gegen die Resolution aus, während Graf Huyo & 
seinen Antrag eintritt. — Delegirter Mattusch schlägt folgend: 
Besulution vor; »Die gemeinsame Regierung wird aufgefordert, ö: 
Erspriesslichkeit der Eisenbahn-Verbindung Banjaluka-Serajewo i* 
Erwägnog zu zichen.e Delegirter Starm erklärt sich mit diem 
Resolution einverstanden. Nachdem noch Czerkawski und Lats: 
gesprochen, conformirt sich Graf Huyn dem Antrege, der 
genommen wird. 
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TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Neuartige Schneeschutzwände. Um in Einschnitten gelegene 
Geleise vor Schueeverwehnngen zu schützen, beziehentlich sie davon 
frei zu halten, hat W. Howie Schutzwände vorgeschlagen, die auf 
eine besondere Art angebracht sind und die in Folge ihrer Stellung 
unter der Einwirkurg des Windes die Anbäufung von Schrea im 
Einschnitte verhfiten sollen. Er schlägt nämlich vor, die Schutzwände 
iv einer Eutfernung von ungefähr 1 m in geneigter Stellung, und 
zwar parallel zur Döschung auf dem oberen Theile derselben so an- 
zubringen, dass ein Theil dieser geneigten Schntzwand Aber die Krone 
des Einschnittes und ein Theil in den Einschnitt reicht, Die Schutz- 
wände, die in entsprechender Länge auszuführen sind, und die je 
much den Verhältnissen nur anf der einen Seite oder auf beiden 
Seiten des Einschoittes angebracht werden, sind durch Streben, die 
in der Böschung genügend verankert sind, getragen, uud können hierzu 
mit Vortheil alte Schienen gebraucht werden. Auch kann die An- 
bringnug der Schutzwände so vorgesehen sein, Jass sie im Sommer 
abgenommen werden können. Die Wirkung dieser geneigten Schutz- 
wände soll aun die sein, dass bei einem quer auf die Bahn wehenden 
Winde die bewegte Luft von der herausragenden Wand aufgefangen 
und genöthigt wird, an der einen Seite der Böschung hinabzu- 
streichen, mit einer gewissen Energie quer über das Geleise und 
weiter lings der anderen Böschung sich hinauf zu bewegen. Dadurch 
wird der Schnee vom Goleise gewissermassen weggelegt und auf die 
andere Seite der Balınanlage getragen, während sonst ohne solche 
Schutzwände der Wind über die Kronen der Dämme streicht und die 
Luft im Einschnitte selbst in einem mehr weniger ruhigen Zustande 
belässt, so dass dadurch die Ablagerung des Schnees begünstigt wird. 

Nene Eisenbahnbrlicke über den Main. Im Zusammenlauge 
mit dem Umbaue des grossartigen Buhnhofes in Fraukfart a. M,. stamd 
auch die Erstellung von neuen Brücken über den Main, welche die 
Hessische Ludwigs-Bahn, sowie die Main-Neckar- und die Frankfurt- 
Bebraer Balın mit diesem Balnhofe verbinden sollen. Die von der 
preussischen Staatsbahn-Verwaltung errichtete und für die letzteren 
zwei Bahnen bestimmte Mainbrücke mit vier Geleisen, welche etwa 
1100 ın unter der jetzt bestehenden liegt, schneidet den Fluss unter 
einem Winkel von 70", und hat fünf Oeflnungen, wobei der Abstand 
von Pfeilermitte zu Pfeilermitte 54 m beträgt, während die Stützweite 
der Brückenträger 5's m misst, Die Brückenpfeiler, deren Fondirung 
keine Schwierigkeiten bot, sind aus Sandbruchstein bergestellt und 
on den Köpfen mit Steinquadern verkleidet, während die Auflager 
aus Niedermeudiger Basaltlava bestehen. Die Hauptträger der Brück« 
sind Fachweıke mit steifen Diagonalen im System des gleich- 
schesikligen Dreiecks. Zur Versteifang der Tragwände und zur Ueber- 
tragung der halben Fahrbahnlast auf die Kuotenpunkte der oberen 
Gurtung sind Verticalen eingeschaltet; die Quer- und Schwellenträger, 
sowie die Hauptträger der Uferstrassenbiäcke sind Blechbalken ge- 
wöhnlicher Coustruction. Die Berechnung der Spannungen und Quer- 
schnitte wurde nach Anleituug von Winkler's Brückenbau und des- 
selben Verfassers: »Wahl der zulässigen Inanspruchnahme der 
Eisencoustructionene ausgeführt. Das Gewicht der Träger über den 
fünf Hauptöffnungen berechnete sich: 


Walzeisen .....-00.000000 1,830.356 kg 
Geschmiedetes Eisen... ..... 3415 » 
Gusseisen. sereeerernrn nen 35.990 » 


Zusammen. . .1,920,770 kg 
Bei der zugehörigen Utersteassen-Brücke wurde berechnet ein 


Bedarf an anzeige eeeeennenenenneeen 42.563 kg 
Geschmiedetes Eisen ....... .: 87. 
QAusseisen „anne rnsur arena 1404 » 
Zusammen. ..44 564 kg 
Pilatus-Bahn. Der nunmehr concessionirte Eutwarf für die 


Anlage der Zahuradbaln auf den Pilatus setzt feat, dass der Baa, 
dessen Ausführung auf 1» Mill. Frea. veranschlagt ist, bis zum 
15. Juni 1889 vollendet sein muss. Die Bahn beginnt in Alpenach- 
Stad, dem Landungsplatze des Alpenacher Sees zwischen Jem Hötel 
Pilatus und dem Gasthause zum »Adler«, %41ın über Meer, steigt dann 
in nördlicher Richtung nach der Aemsingen-Alp, von da westlich zur 
Math-Alp (1620 m) und erreicht in inehreren starken Windungen und 
in darchschnittlich nordwestlicher Richtung, unter dem Kopfe der 
höchsten Spitze des Pilatoa hindurch das Plateau des Hötel Bellerne 
anf dem Pilatus in 076 m Meereshöhe. Die Bahnlänge beträgt 
4455 m und die eratiegene Höhe 1634 m. Die Maximalsteigaug 
beträgt 48, die Minimalsteig.ng 18%,. Die Zahnstange besteht aus 
Stücken von 3 ın Länge, welche auf Balken gleicher Länge befestigt 
sind, die ihrerseits mit den Querschwellen verbunden sind. Die 
letzteren werden durch kräftige Ankerschrauben mit dem Im hohen 
Mauerwerk des Unterbaues verbunden. Locomotivre und Wagen bilden 
ein Fahrzeug und es sind alle vier Zahnräder bremsbar; ausserdem 
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sind in der Nähe der oberen Laufachse zwei Klauen angebracht, 
welche die Köpfe der Laufschienen umfassen und mit dazu bestimmt 
sind, ein Umwerfen des Wagens durch Windstösee zu verhindern. — 
Der Wagen enthält vier Abtheiluugen mit je acht Sitzplätzen. Die 
Fahrgeschwindigkeit ist mit 3# km pro Stunde angenommen und es 
wird demmach «ive Fahrt ungefähr 80 Minuten Zeit erfordern, Jeden 
Tag können in jeder Richtang 24 Züge befördert werden, dies ent- 
spricht eine Marimalleistang der Beförderung von 750 Personen in 
jeder Richtung. 


CHRONIK. 

Oesterreichische Stantsbahnen, Die »Wiener Zeitung« vom 
23. d. M. publieirt bezüglich der im heurigen Sommer beschlossenen 
Aufiassung der Eisenbahn-Betriebs-Directionen in Budweis und Spalato 
folgende Kundmachung: 

Der Kaiser hat mit Enutschliessung vom 2. September d. J. die 
Auflassung der k. k. Eisenbalın-Betriebs-Direetionen in Budweis und 
Spalato mit der Wirksamkeit vom 1. Jänner 1887 genehmigt. Im 
Zusammenhänge wit der Auflassung der venmanuten Directionen 
werden von den bisher der Eisenbahn-Betriebs-Direetion Budweis 
zugewiesenen Strecken von obigem Zeitpunkte am die Strecken 
Protisin-Gmünd, Protivin-Zditz und Beraun-Kakonitz der Fisenbahn- 
Betriebs-Directton Pilsen, die Strecken Wessely-Badweis und Budweis- 
St. Valentin der Eisenbahn-Betriebs-Direetion Prag und die Strecke 
Gmünd-Absdorf der Eisenbahn-Betriebs-Direction Wien unterstellt; 
dagegen werden vom Bezirke der Eisenbahn-Betriebs-Direction 
Wien die Strecken Aunstetteu-Linz, Amstetten-Kastenreith und 
St. Valentin-Klein-Reifling abgetrennt und die erstgenannte Strecke 
der Fisenbahn-Betriebs-Lirestion Line, die beiden letztgenannten 
Streeken der Eisenbahn-Betriebs-Direction Villach zugewiesen. Die 
bisher von der Eisenbaliu -Betriebs- Direction Spalato verwalteten 
Streeken der Dalmatiner Staatsbahn werden vom Zeitpunkte der 
Auflassung dieser Direction der Eisenbahn-Detriebs-Direction Pola 
unterstellt, und wird gleichzeitig behuls Deberwachang des localen 
Betriebsdienstes auf der Dalmatiner Bahn dem bestehenden Bahn- 
betriebsamte Spalato in Unterordnung unter die Eisenbahn-Betriebs- 
Direction Pola ein den örtlichen Erfordernissen entsprechend er- 
weiterter Wirkungskreis in Bezug auf Balmanfsichte- uud Bahn- 
erhaltungs-, Verkehrs- und Zugsförderungsdienat, einschliesslich der 
Leitung der Werkstätte Spalato, übertragen, 

Wien, im Noremler 1584 
Die k. k. General-Direetion 
der österreichischen Staatsbahnen. 

Concessionirung der Localbahn Rohr—Bad Hall. Das am 
23. d. NM. ausgegebene Reichsgesetzblatt enthält die Concessions- 
Urkunde für die Localbahn von Bohr nach Bad Hall. Die Concession 
datirt vom 25. October 1836 und ist der Kremsthalbahn-Gesellschaft 
ertheilt. Die Linie ist mit einer Länge von 42 Kilometern projeetirt 
und binnen läugstens einem Jahre, demnach bis spätestens 25. Öcto- 
ber 1587 zu vollenden und dem öffentlichen Verkehre za übergeben. 

Die Staatsverwaltung und die Südbalın, Die Säadbahu be- 
reitet gegenwärtig, wie die »N. Fr Pr.a mittheilt, die Erstattung 
der Duplik in dem schiedsgerichtlichen Processe vor, welchen sie 
wegen der Kaufschillings-Rückzahlung mit der Staatsverwaltung führt, 
Einen entscheidenden Nunkt in diesem Processe bildet die Inter- 
pretation des Vertrages vom 13, April 1867, welcher bekanntlich die 
Umwandlung der Netto-Garantie in eine Brutto-Garantie normirte. 
Da die mussgebende Bestimmung des Vertrages, welche von dem 
Verhältnisse zwischen der Eirkommensteuer-Zahlung und der Kauf- 
schillings-Bückzahlung spricht, verschieden ausgelegt wird, so ist es 
von Wichtigkeit, die Intentionen zu kennen, weiche bei Abschluss 
des Vertrages obwalteten. Aufsugs versuchte ınan es, durch Zeugen 
hieräber Aufklärung zu schaffen, und specieli sollten zwei ehemalige 
Functionäre der Südbahn, von welchen der eine in Wiesbaden, der 
andere in Südfraukreich lebt, zum Zeugenbeweise herangezogen werden. 
Indess ergab sich, dass diese beiden Herren wicht direct bei der Aus- 
arbeitang des Vertrages vom 13. April 1867 intervenirt haben. Da 
nun die Hauptpersonen jener Verbandlungen bereits gestorben sind, 
so wnrde zwischen der Staatsverwaltung und der Südbahn behufs 
Vermeidung eines unnöthigen und nnständlichen Beweisapparates ver- 
einbart, auf die Führung won Zeugen zum Nachweise der 
Ictentionen, welche bei Abschluss des Vertiages massgebend waren, 
zu verzichten. Dieser Nachweis wird überhaupt schr schwierig sein, 
da weder in den Archiven des Finanzministeriums noch bei der Säd- 
bahn ein Acten-Material vorhanden ist, aus welchem der gewünschte 
Nachweis zu erbringen wäre, 

Prioritäten der Staatseisenbahn- Gesellschaft. Nach den 
vorliegenden Berichten wande der zur Subscription aufgelegte Betrag 
von 40 Mill. Fres. mehr als viermal gezeichnet. In Paris allein 
wurden ea, LAO.0OON Stack subseribirt, Ier wurden nar die Zeichner 
mit der Einzahlung des gunzen Betrages berücksichtigt. 
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Freikarten - Verband der österr. Bahnen. In der am 
19. Norember d, I. abgehaltenen Conferenz der üsterr. und nngar. 
Eisenbahn-Directionen wurde der von der Kaiser Ferdinands-Nordhahn 
vorgelegte Entwurf für den Freikarten-Verband der österreichischen und 
der nugarischen Eisenbahnen genehmigt. Hienach werden anf Gennd einer 
bestimmten Schlüssels für die Ober-Benmten, (är die Mitglieder der 
Eisenbahn-Verwaltungen und für die Aufsichtsbehörden Karten aus- 
gefolgt werden, welche zur freien Fahrt auf allen Bsterreichischen 
und ungarischen Bahnen berechtigen, Die Eisenbahn-Section des 
Handelsministeriums gilt als Verwaltungsorgan der österreichischen 
Stantsbuahnen, so dass den Mitgliedern dieser Section gleichfalls die 
entsprechende Anzahl von Vereinskarten ansgefolgt werden muss. Der 
Preis für jede Vereinskarte beträgt 200 fi. Die geschäftsfthrende 
Verwaltung easeirt diese Gelder ein und vertheilt dieselben nach Ab- 
zug der Verwaltungskosten an die Mitglieder des Verbandes nach 
Massgabe der Kilometer, welche lant der Statistik des Dentschen 
Eisenbahnvereius von den Reisenden erster und zweiter Classe auf 
jeder Bahn zurückgelegt wurden. Zur geschäftsfüährenden Verwaltung 
wurde die General-Direction der österr. Stastsbahnen gewählt. 

Zur Erneuerung des Handelsvertrages mit Knmänien. Die 
Frage der Ernenerung des Handeisvertrages mit Ramänien scheint 
non enillich einmal aus dem Stadinm blosser Conjeetnren und eines 
blossen piwm desiderium der an dem Vertrags-Abschlusse hetheiligten 
Kreise herauszntreten und eine etwas greilbarere Gestalt angunehmen, 
denn wie «Ificiös berichtet wird, hatte die rumänische Regierung vor 
einigen Wochen an unser Auswärtiges Amt die vertrauliche Frage 
gerichtet, ob die Regiernugen der österreichiechen und angarischen 
Monarchie eventuell geneigt wären, neuerdings die Vertragsverhänd- 
lunren aufzunehmen, Yon Seite der rumänischen Regierung sei, da 
die üsterr.-ungar. Regierang der Wiederaufnahme der Verhandlungen 
austinımie, vor Kurzem an das Ministerium des Aeussern die Mit- 
theilung melangt, dass sie bereit sei, demnächst Bevollmächtigte zu 
den Vertrag-verhandlongen an entsenden. Um man die Grundzdge der 
Instrmetion für diese Verhandlungen x besprochen, trafen vorige 
Woche der Handelsminister Marquis v. Bacqueliem und Ministerial- 


ratlı Baron Kalchberze in Pest ein. In einer vierstündigen 
Conferenz, an weleher ungarischerseits Minister Szechengi, 
Staatsseeretüir Matlekovies und Sectionsrath Mihalsvics 


theilnahmen, wurden die principiellen Fragen, weiche bei den Ver- 
handlungen entscheidend sein dürften, erörtert, 

Tramway und Commune, Im Präsidial-Bareau des Gemeindec- 
ratlıes fand am 18. d. M. abermals eine Conferenz zwischen deu 
Vertretern der Commune und den Delegirten der Trammay-Gesell- 
schaft statt. Von Seite der Gemeinde interrernirten Vice-Bärger- 
meister Dr, Prix. Gemeinderath Dr. Prossinagg, Gemeinderath 
Prätorius und Magistratssaih Tachau, von Seite der Tramway- 
Gesellschaft die Herren Dr. Eduard Kopp, Dr. H Gränbaum, 
Staffler und Director Fanta. Die Verhandlung galt Iauptsächlich 
der redactionellen Feststellung der bereits in früheren Sitzungen be- 
rathenen Punkte des abzuschliessenden Uebereinkommens. — Diese 
Punkte betreffen die Sicherstelleng der Gemeiside auf die Betriebs- 
Etublissements der Gesellschaft nach Ablauf der Vertragsdauer; ele 
enthalten die Modalitäten und Fristen, iunerbalb deren das ganze 
Vertragsnetz ausgebaut werden muss, somle die Strafsanetionen für 
die etwaige Nichterfüllung der bezüglichen Bestimmungen, weiters 
die Modalitäten für die Zulassung anderer Tramway- Unternehmungen 
zum Bahnbetriebe iu jenen Strassen, in welchen die Wiener Tramwary- 
Gesellschaft Linien hat, ferner die Bestimmungen über die Zahlung 
des Betrages von 1,550,000 fl. an die Commune, endlich präcis« 
Anorduuugen bezüglich des Heimfallsrechtes der Commune. Ueber 
alle diese Punkte ist nun volle Einigkeit erzielt worden. Eine lange 
und lebhafte Diseussion wurde über die Frage geführt, von welchem 
Zeitpunkte angefangen die Tramway-Gesellschaft an die Abmachungen 
gebunden sein soll, ob insbesondere «lie Trumway-Gesellschaft ihrerseits 
schon vor der Plenarberathung im Gemeiuderathe oder erst nach derselben 
das Vertrags-Instrument in bindender Weise unterfertigen soll. Ferner 
wurde anch Aber die Modalitäten und über den Zeitpunkt für die 
Zahlung des Buurbetragrs von I Millionen Gniden sehr lebhaft 
debattirt. Was die Frage anlanzt, von welehem Zeitpunkte an das 
Ucbereinkommen für die Tramway-Gesellschaft in Rechtskraft er- 
wachsen soll, 56 wurde eine Entscheidung noch nicht gefällt, Die 





Vertreter der Commmne bestellen daranl, dass die Tramway-Gesell- 
sehaft eine binsdende Erklärung sehon in dem Momente abgibt, in 


welchem das sn in Verlandlung stebende Ucbereinkommen div Vor- 
kehrs- und die Iechtsseetlon passirt lat, dass also das Veberein- 
kommen von der Tramway-Gesellschaft in rechtsverbindlicher Weise 
zu unterfertigen sei, bevor das Plenam des Gemeinderathes in die 
Berathung eiutritt. Was die Modalitäten für die Zahlung des Baar- 
betrages von 1:5 Millionenr Gulden betrifft, a0 einigte man sich dahin, 
dass die Tramway-tiesellschaft an die Vertreter der Commane am 
Tage der Unterlartigung des Betrages dreimonatliche Accepte für den 





ganzen Betrag Abergibt und demuach spätestens nach” Abluof }dierer 
drei Monnte den ganzen Betrag auf einmal erlegt. j 

Nene Wiener Tramwar-Gesellachaft, Das Handelsministerian 
hat «der genannten Gesellschaft den Bun-Consene für die Lie 
Licchtensteinstrasse - Alserbachstrasse - Sechsechimmelgasse - Linien 
durchbruch zum Währioger Gürtel gegeben, un den von der Wiese 
Tramway-Gesellschaft dagegen erhobenen Prote-t zurückgewiesen. In 
den Gräuden für diese Entscheidung heisst es, ıass die Furück- 
weisong”des Proteste» erfolgen musste, weil die Bewilligung für das 
dritte Geleise auf Grund eines zwischen der Commune Wien und der 
Wiener Tramway-Gesellechaft bestehenden Vertrages gegeben wurde 
ber neue Linienderchbruch schafft für die Verkehrsentwickelung der 
Vororte Währing amd Döbling eine nene Verbindung. Speeiell den 
Cotinge-Vereine, der bis jetzt nur auf dem Umwege Ober die Währisger 
Linie zu erreichen war, wird dadurch ein direrter Weg ins Herz der 
Stadt eröffnet, während die Döblinger Bevölkerung von der Verlingr- 
rung der Gärtel-Linie bis zum Maria-Theresienplatze in Döblieg, als 
bis in die Nähe vom. Zögernitz, Vortheile ziehen wird. Auch fr 
weitere Relationen bis nach Lerchenfeld gibt diese none Linie, welche 
sich direct an die Linie der Wiener Tramway-Gesellschaft Alserhach 
stinsse- Wallensteinstrusse-Praterstern auschlierst, einen Weg nr 
den Bahnhöfen der Franz Josef-Bahn, Nordwestbalın, Nordbaho, resper- 
tive bis zum Praterstern. 

Prlorititen-Conversion. Die Melduug, dass bei der Leipiger 
Creditanstait eine Conferenz wegen der Conversion der Bnschtehrude 
Bahn-Prioritäten stattgefunden habe, wird von der General-Direcio: 
der zenannten Balın dementirt. 

Kaschan-Oderberger Balın. Nach dem Schlusse der Der- 
gationen in Pest werden wie verlautet, die Verhandlungen über dir 
Prioritäten-Conversion der Kaschau - Oderberger Bahn wieder ar- 
gerommen werden. Ein wesentlichr Differenzpunkt besteht darin, 
dass ıas ungarische Finanzministerium eine um 300.000 &. hier: 
Baarsumme fordert, als das Consortium leisten will, Es heisst, dus 
dieser Differenzpunkt binnen Kurzem beseitigt und ein Ausgleich ar 
die Hälfte des Betrages erzielt werden dürfte. Das ungarische Parla- 
ment wird jedeufalls erst im Jänner des nächsten Jahres in die ler 
kouımen, sich mit dem Conversions-Projecte zu beschäftigen. 

Carl Ludwig-Balın. In dem Register für Gesellschaftsfins: 
warden bei der Firma: K k. priv. gralizische Carl Ludwig-Bahn & 
bisherigen Mitglieder des Verwaltungsrathes Eduard Ritter v_ Todes, 
Wladimir Ritter v. Dorkowaki and Dr. Clemens Ritter v. Racımık 
gelöscht, dagegen wurde Wilhelm Eichler Freiherr v. Eichkron, k.& 
Hofratlı und General-Inspector a, D. der k. k. priv, Kaiser Ferdinan’ 
Nordbahn in Wien, als cooptirter Verwaltungarath mit dem statates 
mässigen Firmirungsrechte eingetragen. 

Eine neus Eisenbahn-besellschaft,. In Prag hat «ich kürzlich 
eine Eisenbahn-Ges+Ilschaft eonstituirt, die zunächst blos die Iaol- 
balın Potscherad-Wurzmes zur Grundlage Int, Das Actiencapiial 
der Gesellschaft beträgt 1,000,000 A, anf weiches vorläufig 
eingezahlt wurden. Den Betrieb dieser Localbahn, deren Verkehrs 
eröffnung für Anfıng December in Aussicht genommen ist, soll &i 
Direction der k. k. Stantsbahnen übernehmen. 

Zur Ahschliessong von Handelsverträgen. Eine Deputarm 
des Industriellen Club, bestehend aus den Herren: Dr. Peer, Allıcd 
Skene und Director Wolf, überreichte am 16. d. M. dem Handels- 
minister ein Memorandamı über die Erneuering der Handelsverträg: 
mit Deutschland und Italien. Der Club erklärt in der Deuksehrit 
dass der Angelpunkt unserer Handelspolitik in dem Verbältnisse 211 
Deutschen Reiche liege, und spricht, von diesem Gesichtspunkte ai 
gehend, die Ueberzengung aus, es habe zweckmässig die Begaliur 
des handelspolitischen Verhältnisses zum Deutschen Reiche den Ver 
handlungen mit Italien vorauszugehen. »Geschieht dies nicht,« führ! 
das Memorandum aus, »beginnen wir die Verhandlungen im Stile 
sc werden wir dabei zwar mit Italien sprechen, aber au Deutschlan: 
denken. Unsere Unterhändler werden einen Theil ihrer Karten sul 
den Tisch legen, einen Theil der Zölle binden müssen und sum 
ärmer an Concessions-Material in die wichtigen und schwierigen Vr- 
handlungen mit dem Deutschen Reiche eintreten.e Der Club ist dem 
nach der Ansicht, es sei, wenn irgend möglich, der bestehende Ver 
trag mit Italien zu verlängern und auch in dem Falle, wenu em 
sulche Verlängerung nicht erreichbar wäre, lieber das Erscheinen ein 
autonomen italienischen Tarifes abzuwarten. Der Vortritt gebühre &“ 
Verhandlungen mit dem Dentschen Reiche, Was das zellpolitisch 
Verbältuiss zum Deutschen Reiche betrifft, #0 wiederholt der 
seine gelegentlich der Zollnorella geäusserte Ansicht, dass die ie 
Zollnovelle enthaltenen wirklichen Iudustrie-Schntzzölle als Mimss 
zölle zu betrachten seien und Gegenstand von Compensationen wirk 
bilden können, Da aber das Schicksal der Zollnorelle ae)hat der! 
noch im Unklaren ist, so glaubt sich der Club auf diese aligeman 
Bemerkungen beschränken zu sollen. Die Denkschrift geht naa 
die Besprechung des handelspolitischon Verhältnisses zu Italien 
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führt im Wesentlichen aus: Unser Antheil an der Versorgung des 
italienischen Marktes mit Industriewaaren ist ein verhältnissinässig 
kleiner. Zu höheren Ziffern gelangt derselbe nar in Bier, Möbeln aus 
gebogenem Holze, Sprit, Holzarbeiten, Papier und Papierwaaren, 
Zucker, Glas und Glaswaaren, also — neben den Finanzartikeln Bier, 
Sprit und Zucker — in einigen Speeialitäten. Ob dieser Absatz durch 
Erhöhung der italienischen Zölle wesentlich verminsert wärde, hängt 
davon ab, ob sich durch den erhöhten Zoli die einheimische italie- 
nische Industrie in stärkerem Masse entwickeln würde (was übrigens 
in der Deikschrift bexweifelt wird). Umgekehrt wird auch eine auf 
dem Gebiete der industriellen Stapel-Artikel erzielte Herabsetzung 
der italienischen Zölle eine Vermehrung uoserer Einfohr nach Italien 
kaum zur Folge haben, da jene Herabsetzung vermüge der Meiet- 
begänstigung auch jeneu mächtigen Concurreuten zugnte kommt, die 
bisher schon unseren Absatz nach Italien se sehr eingeschränkt haben. 
In den meisten Fällen wird daher eine Verwohlfeilung der Eisenbahn- 
und Schifisfrachten auf den Absatz unserer Erzengnisse nach Italien 
günstiger einwirken, als eine allgemeine Reduction der italienischen 
Eingangszölle, Alle diese Gründe bestimmen den Club za der Ansicht, 
es wäre angesichts der starken schutzzöllnerischen Bewegung in 
Italien für uns vortheilbafter, den ersten Austurm gegen die neue 
italienische Handelspolitik einem anderen, auf die grossen Stapel- 
artikel der Industrie mehr interessirten Stante sa überlassen und ans 
einstweilen mit einem blossen provisorischen Meistbegänstigungs- 
Vertrage zu begnügen. Sollte dieses Ziel jedoch nicht zu erreichen 
sein, das Nachbarkönigreich vielmehr gerade den Abschluss eines 
Handelsvertrages mit Ocsterreich-Ungaru zum Anhalte für eine neue 
Zollpolitik benützen wollen und auf österreichisch-ungerischer Seite 
eine abwartende Haltang nicht als durchfährbar erachtet werden, so 
missen wir voraussichtlich unsere handelspolitische Taktik ändern. 
Die Freiheit, deren sich dann Italien erfrent, würde auch uns zu- 
kommen. Eine Anzahl bisher derch den Vertrag mit Italien gebun- 
dener Zölle (Brote, glatte Seldenwanren a. s. w.) würden wieder in 
unsere freie Verfügung gelangen. Im Uebrigen aber milssen wir 
trachten, dass wir 1. die Clausel der Meistbegünstigung erlangen; 
2, für gewisse österreichische Speeinlitäten im allgemeinen Zolltarife 
mässige Zollsätze, und 3. waun irgend möglich, weitergehende Be- 
günstigungen im Grenzrerkehre durchsetzen, als bisber schon nach 
Artikel 10 des Haudelsvertrages vom 27. December 1878 bestanden 
haben. «lass man nns,« fährt die Denkschrift fort, »die Clausel der 
Meistbegüinstignng nicht vorenthalten wird, ist anzunehmen. Die 
beiden anderen Ziele werden wir nicht erreichen, ohne gewisse Gegen- 
Zugeständuisse. Glücklicherweise verfügen wir jedoch über eine nicht 
unbedeutende Zahl solcher Concessiouen. Dahin rechnen wir nicht 
nur unsere Zölle auf Südfrüchte, Reis, Käse, Oel, Seide und Seiden- 
wanren, Strohhüte etc, soudern Italien geniesst auch noch andere 
wichtige Vortheile, auf deren Forterhaltuug das Königreich aus wirth- 
schaftlichen und politischen Gründen einen besonders holen Wertl 
legen muss, nämlich erstens: neben der Cubotage besonders die 
Fischerei der Chioggioten an der dalmatinischen Küste: zweitens: 
die freie unbesteuerte Concurrenz zahlreicher italienischer Arbeiter 
auf dem üösterreichisch-ungarischen Arbeitsmarkte.« In Bezug auf 
diesen letzten Punkt wird erklärend ausgeführt, es sei anzunehmen, 
dass alljährlich 100.000 italienische Arbeiter bei uns unrersteuerten 
Verdienst finden, woron jeder rund 100 fl, in Oesterreich-Ungarn 
erwirbt, wogegen österreichisch-ungarische Arbeiter in Italien keinen 
Erwerb suchen. Die Denkschrift schliesst mit folgenden Worten: 
»Die österreichische Industrie, mit Steuern äberbürdet, hat erst in 
jüngster Zeit den rumänischen Markt eingebüsst; möge wenigstens 
die bescheidene Stellung, die wir auf dem italienischen Markte noch 
haben, uns erhalten bleiben!« 

Waggon-Leih-Gesellschaft, Dem Vernelinen nach wird die 
internationale Waggon-Leih-Gesellschaft den diesjährigen Coupon 
mit 4 fl. gegen 7 A. im Vorjahre einlösen. 

Directer Wagenverkehr Wien-Venedig. Nachlem die seiner- 
zeit getroffenen Massregeln wegen Verhütung der Einschleppang der 
Cholera an den italionischen Grenzpunkten mit 3. November a. c. 
ausser Kraft gesetzt wurden, können von diesem Zeitpunkte an 
Personenwagen von und nach Italien wieder directe übergehen. 
Zwischen Wien-Venedig wurde ein directer Wagen L/IL Classe hei 
den Zügen: Wien Südbahnhof ab 7 Uhr Früh and Wien Sütdbahnlof 
an 10 Uhr Abends, via Leoben-Pontebba in Verkehr gesetzt. 

Personalnachricht. Se. Mujestät der Kaiser hat dem bei der 
Seebehörde in Triest in Verwendung stehendeu Ministerial-Seeretär 
im Handelsministerium, Natalis Ebner v. Ebenthall, in Anerkennung 
seiner vorzüglichen Dienstleistung das Ritterkreuz des Franz Josephs- 
Ordens verliehen, 

Oesterreichisch-ungarischer Eisenbahnrerband, Mit 1. De- 
cember 1. J. treten in Kraft: a} Nachtrag II ra Theil II Heft 1, 
und 5} Nachtrag III zu Theil IH Heft 2 des österreichisch-ungari- 
schen Verbandtariies, Diese Nachträge enthalten die Einbeziehung 


neuer Stationen in den Verbandtarif, ferner geänderte, respective 
erımässigte Sätze für Getreile ete, in einigen Relationen. Exemplare 
sind bei den Verbandeverwaltungen und namentlich bei der Staats- 
eisenbabn-Gesellschaft: in Wien, I., Pestalozzigasse Nr. 8, zu beziehen. 

Sächsisch-ungarischer Eisenbalnrerbanl. Am 1. December 
1. J. treten in Kraft: «@) Nachtrag III zu Heft 1, 5) Nachtrag VI zu 
Heft 2 und ci Nachtrag Y zu Heft 3 des Verbandtarifes. Dieselben 
enthalten veränderte Frachtsätze für verschiedene Stationen, sowie 
neue Frachtsätze für Wageuladuugsgäter im Verkehre mit dar säch- 
sischen Station Gera-Plorten. Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich auch bei der Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft in Wien, 1., Pestalozeigasse Nr. 8, erhältlich. 

Oesterreichische Nordwesthalu, (Elbeumschlags -Verkehr. ) 
Mit 1. Jänner 1837 tritt der Nachtrag I zum Elbeamschlags-Tarife 
Nordwestbölmen-Laube, resp. Tetschen-Bodeubach Landungsplatz vom 
15. September 1836 in Kraft. Durch diesen Nachtrag werden sämmt- 
liche im Tarife für den Verkehr mit Stationen der Dax-Bodenbacher 
Eisenbabn und Prag-Duzer Eisenbahn enthaltenen Frachtsätze mit 
#1. December 1886 ausser Kraft gesetzt. Der Nachtrag euthält ferner 
Aenderangen der Tariftabeilen, Berichtigungen etc. Exemplare dieses 
Nachtrages liegen bei den betheiligten a. sowie bei der 
unterzeichneten General-Direction zar Einsicht, beziehungsweise zum 
Bezuge bereit. 

Sud-Norddeutsche Verbindungsbahn. (Thüringisch-sächsisch- 
ungarischer Verband.) Mit 1. Jänner 1887 treten die im Thüringisch- 
sächsisch-ungurischen Verbandstarife, Heft II, vom 1. Jänner 1870 
bestehenden Frachtsätze zwischen der Station Reichenberg Süd-Norl- 
deutsche Verbindungsbahn einerseits und den Stationen der unga- 
rischen Dahnen ausser Kraft. 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Die k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbalın beabsichtigt ihren Jahrerbedarf von 3600 Mitr.-Ctr. Petro- 
leum, 2000 Mtr.-Ctr, Schmieröl, 810 Mtr.-Ctr. Blauol und 800 Mtr.-Cır. 
Jatefäden (Putzwmaterial} im Conenrrenzwege sicher zu stellen und 
ladet hiermit zur Einbringung diesbezäglicher Offerte ein. Das Nähere 
hierüber ist aus der k. » Wiener-Zeitungs vom 21., 23. und 25. Novem- 
ber zu orselen, 

Südbalın. Am 18. d.M. ist in der Strecke Divazza-Sessana 
bei einem mit Laugitolz beladenen Wagen des Lastzuges Nr. 126 
eine Achse gebrochen, in Folge dessen zwei Wagen entgleisten, Der 
nachfolgende Eilzug Nr. 4 fahr an einen dieser Wagen an; es wür- 
den jeioch weder die bei diesem Zuge befindlichen Personen noch 
Fahrbetriebamittel beschädigt. Der genannte Eilzug fuhr nach Divazıa 
zurück und erlitt bis zur Freimachung des Geleises eine zweistündige 
Verspätung. 

Lemberg-Üzernowitzer Elsenbahe, Die Actien der genannten 
Bahn sollen dem Vernehmen nach an der Pariser Börse zur Cotirmng 
und Einfährung gelangen. Diese Operation erfolgt durch ein Pariser 
Cousortium in Verbindung mit einem deutschen. 

Oesterrelchiseh-ungarischer Lloyd. Die Betriebs-Einnalunen 
im Monate September betrugen 704.844 #. Die Betriebs-Einnahmen 
von Anfang Jänner bis Ende September 1896 betrugen 5,805.350 A. 
gegen 6,331,152 fl. in der nämlichen Periode des Vorjalres. 

Ringbahn in Constautinopel, Eine Capitalistengruppe bewirbt 


; sich gegenwärtig um die Concession zum Baue einer Bingbahn um 


die Hauptstadt des türkischen Reiches. Die Kosten der Bahn werden 
mit 15 Mill Franes präliminirt, and es wird versichert, dass die 
Pforte dieses Project höchst günstig aufgenommen habe, Ob diese 
Gunst sich auch auf eine finanzielle Unterstützung des Projectes 
bezielie, darüber ist bisher nichts bekannt worden. 


LITERATUR 


Ein Beitrag zur Vereinfachung der Eisenbahn-Tarif-Cartelle. 
Von Franz Kaltofen, Secretär der Kaiser Ferdinands-Nurdbahn. 

Der Besprechung und Behandlung von Eisenbahn - Cartellen 
wendet sich in jüngster Zeit Fachliteratur und Tagespresse mit 
besonderer Neigung zu. Ans allen einschlägigen Publicationen, sei 
es, dass dieselben die Frage vom Interessenstandpunkte des Handels 
und Verkehrs, oder vom Gesichtspunkte der Betriebs-Ockonomie der 
Eisenbahnen beleuchten und vertreten, tönt die Erkenntaiss durch, 
dass die heatigen Cartelle, auf ungesunder Grundlage ruhend, für 
die Länge dor Zeit unhaltbar geworden sind. Die vorliegonde Schrift 
aus der Feder cines im Tarifwesen bewanderten Fachmannes weist 
iu ihrer Einleitung auf die folgenschweren Mängel der gegenwärtig 
iu Usbung stehenden Cartell-Vereinbarungen hin; bezüglich der auzu- 
bahnenden Reformen lehnt sich der Verfasser an bereits von anderer 
Seite vertretene Vorschläge au, wonach zur Ersparung der kostspieligen 
und zeitraubenden Arbeiten, welche die Aufstellung der Tarife, Au- 
theilstabellen, Iustradirungs-Vorschriften und Abrechnungen heute 
erfordern, mit dem gegenwärtigen System des Naturslausgleiches 
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gebrochen werden soll. Die einzige BE, alle Interessenkreise 
gleich befriedigende I.dsung der Üartelfrage glaubt man mach den 
bisher gemachten traurigen Erfahrungen in der Bildung von Interesgen- 
Gemeinschaften zu finden. Danach soll bei zwei oder mehr in 
Coneurrenz untereinander stehenden Routen der leistangsfähigsten 
die ausschliessliche Bedienung des Verkehrs überlassen werden, 
während die Abtigen mittrausporiberechtigten Routen nach Mussgabe 
ihrer rechnungsmässig festzustellenden Tranusportkraft an dem erzielten 
Reingewinne partieipiren sollen, Wie einfach und natürlich die Durch 
führung dieses Vorschlages erscheinen mag, so ist dessen Verwirklichung 
bei deu widerstreitenden Interessen der üsterr.-ungar. Balın-Ver- 
waltungen für grosse Verkehrsgebinte mit vielen Schwierigkeiten und 
und Hindernissen verbauden. Fin Rückblick auf die durch Monate und 
Jahre sich hinziehenden offenen un latenten Kämpfe, aus welchen 
die heutigen Cartelle herrorgegangen sind, gibt wenig Hoffnung auf 
eine glatte Lösung und Verlauf der neuen Frage, Aber immerhin ist 
die vorliegende Arbeit sehr beuchtenswerth, indem sie einen Einblick 
in unser reformbedürftiges Cartellwesen gestattet und vielseitige An- 
reguug und Winke zum weiteren Schaffen enthält. 

Vesterr. ungarische Rerne. Wien 1r86, Het 2-6. Verlag von 
Alfred Hölder. Von dieser vortreffliehen Zeitschrift, auf die wir 
unsere Teser bereits aufınerksam za machen Gelegenheit batten, siud 
nenerlings 5 Helte erschienen. Dieselben bringen cine Reihe von 
interessanten, deu verschirdensten Wissensgebieten angehdrige Artikeln 
und zahlreiche kleinere Mittheilangen, die sich sämmtlich durch ihre 
Godiegenheit auszeichnen. Wir erwähnen als besonders lesenswerth 
die Artikel über W. v. Tegetthoff, die Aufhebung des Freihafens von 
Triest von Dorn, den Briefwechsel zwischen Pichler und Emil Kuh. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 


Y. Clubversammlung am 28. November 1586, Vicepiäsident 
General-Inspector Rimböck eröffnet die Sitzung mit folgenden 
geschäftlichen Mittheilungen: 

An Bibliotheksspenden ist eingelangt: »Die Organisarion 
des belgischen Nebeubahuwesens,« von S, Sonnenschein. (Gespendet 
von dem Verfasser.) 

Neu eingetreten sind als Mitglieder die Herren: Carl Edler 
v. Kasparek, technischer Beumter der k. k. österr. Staatsbahnen; 
Riehard Gschlacht, Beamter der österr. -ungar. Bank, gewesener 
Eisenbahn- Beamter. 

Der Mitgliederstand stellt sich folgendermassen: Unter- 
stätzende 48, wirkliche 752, zusammen 800 Mitglieder. 

Freitag den 3. December findet ein Herrenabend statt, 
zu welchen alle Clubmitglieder höflichst eingeladen werden. Das 
Vergnögangs-Comitd hwfft din Abend sehr anregend zu gestulten. 

Sonntag den 12. December, Vormittags präcise 11. Uhr wird 
eine eorporative Besichtigung des neuen Hof-Burgthanters 
stattfinden, an welcher nur Clubmitglieder gegen Vorweisung der 
Mitgliedskarte theilnehmen können. (Bravo); Der Eintritt Ander I,eim 
Wächterthore ie der verlängerten Bankgasze statt. Versammlung im 
Bauhofe. 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den W. November 
7 Uhr Abends statt, und zwar wird Herr Arthur Mayer, Verwaltungs- 
ratlı der Mährisch-schlesischen Centratbahn, über: »Die Eisenbahnen 
und das Capitale sprechen. 

Hierauf hielt Herr Prof. Dr. Franz Noö den angekündigten Vortrag 
über: »Die Wanderung der Culturpflanzen.e Dieser Vortrug 
wurde mit grösster Aufmerksamkeit angehört und von geradezu 
stürmischem Beifall begleitet, Die Zuhörer waren einig darin, dass 
dies einer der interessantesten Vorträge gewesen, die man hören kann. 
Der grosse Beifall wiederholte sich, als der Vorsitzende dem Vor- 
tragenden in wärmsten Worten den Dank der Versammlung aussprach, 
welche dureh die interessanten Ausführungen des Professor Not in 
gleichem Maasse belehrt, wie durch die anziehende Form der Dar- 
stellaug, gefesselt worden sei. 


Die Anmeldangen zum Kegel-Club werden in der Club-Kanzlei 
und nicht, wie es in der letzen Nummer irrthümlich hiess, im Inge- 
niegr- und Architekten- Verein entgegengenommen. 


Freitag den 3. December d. J. findet in Jen Club- 
Loealitäten 
ein geselliger Herren -Abend 
statt — Die P. T. Mitglieder werden ersucht, die Mitgliedskarle 
vorweisen. Karten für von Clubmitgliedern eingeführte Gäste 
sind in der Clubkanzlei (a 50 kr.) zu beziehen. Beginn $ Uhr. 


Sonntag den 12. December 1888, Vormittags präcise 11 Ulr, 
wird eine corporative Besichtigung des 


5=> neuen Hof-Burgtheaters == 


statinden, an welcher nur Clubmitglieder theiinehmen können. Die 
P. T. Clabmitglieder werden darauf aufmerksam gemacht, dass der 
Eintritt nur gegen Vorweisung der Mitgliedskarte gestattet ist, und 
findet derselbe beim Wächterthor in der verlängerten Baukgasse statt. 
Versammluug im Bauhofe, 


Das Exeursions- und Geselligkeits-Comitd, 


Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Gastkarten zu den Vorträgen im Niedorösterr. Gerwerbe- 
Vereine, Vesterr. Ingenieur- und Architekten-Vereine, Wissen- 
schaftlichen Club und Vereine der Literaturfreunde. 

Pormanenzkarten {für zwei Personen giltie) für die Sofien- 
Säle zu den in der Saison 1886-1887 stattändenden Vergnügungs- 
Abenden, Promenade-Concerten, Masken-Büllen und Specialitäten- 
Abenden. — Diese Permanenzkarten werden gegen die Einlage von 
1 fl. ausgefolgt, welche bei Retournirung der Karte innerhalb 
zweier Tage nach jenem, [ür den sie behoben 
wurde, räckerstattet wird. 

Anweisungen auf Parquetsitze im k. k. priv. Carl- Theater 
zu dem anf die Hälfte ennässigten Preise. — Auf Grand der Anmwei- 
sungen werden an der Cassa auf Wunsch auch andere Sitze aus- 
gefolgt, insoweit solche verfügbar sind. — Es wird aufınerksam 
gemacht, dass nur die mit der Clubfirma abgestempelten Anweisungen 
berücksichtigt werden. Au Dienstmänner werden un der Cassa keine 
Billeta ausgefolgt. 


Karten und Anweisungen für Bäder zu ermäasigter Preisen, 
a. zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Diansbade, Esz’er- 
häzybede, Margareihenbade und Sofienbade. 


Entr6e- Anweisungen für den Besuch des »Graud Panorama 
de Vienne« und des «Neuen Panoramas im Prater« zu dem ermässigten 
Vreise von 20 kr. 

Sub - Abonnements auf im Club aufliegenle Tages- und 
Worhenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können daselbst die Herren P, T, Clubmitglieder das Verzeichniss 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Alonnements-Bedingnisse 
einschen. 


Begünstigung der P. T. Clubmitglieder und deren Familien-An 

gehärige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassereur im 

Eezterhäzylade (Abonnement auf 10 Proceduren per & fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubprilsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 





Die Firma Weldler & Budie, k. k. landeshefugte Leinen- 
und Wäsche- Fahrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T, Ciubmitglielern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jueger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass ron 10°,, und werden 
ausführliche Preis- Courants auf Verlangen franco zugesandt. 


Die Harmoniemfabrik von Umlauf & Karanitsch, IV. Leiben- 
frostgasse 8, II. Stock, hat den Ciubmitgliedern Vorzugspreise eio- 
geräumt und auch von Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden. — 
Näheres in der Clubkanzlei zu erfraren. 








VI, Versammlung. Dienstag den 30. November, 
7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Arthur Mayer, Verwal- 
tungsrath der Mähr.-schles. Centralbahn, fiber: »Die 
Eisenbahnen und das Capital« 


STEFAN v. GÖTZ & SÖHNE 


wur, 
11., Brigittenau, Giessmannsgasse Nr, 2, 
Fabrik für Maschinen und Apparate zur Sicherung des Eisen- 
balınbetriebes, sowie für Werkzeuge und Gebrauchs-Artikel für 
den Bahnbau, Bahnerhaltangs- und Bahnbetriebsdienst, dann 
für Barg- und Hüttenwesen, 
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Goldene Medaille Goldene Mrdaille 
Glasgew 1581. 


10254 K. u. k. Patent, 


ME Deltia-Metall u 


Ehrendiplom I ndos 1888 Anfiweıpen IR%5 


empSehlt für technie be, banliche nl Industrielle Zwscke aller Art 


Die üslerr.-ungar, Drlta-Neiall-Fahrk U. W. BECKER, 


— =—— WIEN, 1, Lothringerstrasse Nr. 16. — 


Feuer-Schutz! 


zur fouersicherenVorkleidung aller 
k. k. a. prir. Holzconstructionen In Waaren- 
Magazinen u. Werkstätten 





von Eisenbahnen, somie in j ERS 


„Superator” Weonn-u. Fabrikaräumen, > 
Asbest-Fenerschutz-Stof, wäude, Plafads, Dippelbäume FR. KRIZIK 














kwährt last aullicken, Feie- ete., erg zn umd 
kollen des hoh k. k. Reichs wottsrfest zur Dach-Eindeckung. 0) " i 
Kriegs-a.Bandelsministerlams, Preis per "Meter n. 1.50. Elektrotec n A ke er = b lissement 
vag- Ka nthal. 
ü Technische Asbest-Waaren Transportable Belenchtungswagen für Eisenbahnen. 
as anerkannt besie wnd Baigaie Dickiunge TE Bogenlampen, System »Kfitik & Pitter. — Kraftübertragungen 

für Waschinen-Packungen un Abdichtengen von Ventilen, Flansch : H = 5 
eie., Asbentfäden, Schnüre, Selle, Gurte, Gewebe, Handschuhe, eigenes System. — Verbesserte Dynamo - Maschinen grösste: 
Asbestpappe, Asbestpapier, Asbestringe etc. aus reiner Prima Leistungsfähigkeit. 1020 


Canadafsser, ohne jede Beimengung fremder Stoffe. Roh-Asbest 
verschhodvner Arten. — Oanada-Asbestfaser, kardirt, verschindens 
Arten. — Kurz-Asbest uud Asbestpulver aus den eigenen Ashrat« 
brächen, — Beste Umbällungsmasse für Rohrleitungen wud Kessel 


Preislisten, „Iteste und emmtliche Protokolle versende 
Die Direction der ersten österr.-ungar. 


Asbest-Waaren-Fabrik, 
von LIERSS 
Graf Rudolf Westphalen, 
Iien, IL Bestirw, Hegeigasse 27r 19, 
= Telephon Nr. 564. I 





Berthold Kuschnitzky 


Wien, I., Hessgasse Nr. 6, 10205 
Gummi-, Guttaperchawaaren-, Leder-und Baumwoll-Treib- 
riemen-Fabriks-Niederlage, liefert für Eisenbahnen 
patent. Stopfbüchsen-Packungen mit elast. Kork-Kern. 






'Steinmüller-Kessel | BAECHLE & CO. 


Röhren-Dampfkossel., 


Maschinenfabrik, 
wıENmN, 10237 
Landstrasse, Wassergusse 3, 


emjKalit ein reichen Lagur ia 


Locomobilen nnd transportahlen 


Dampfmaschinen 
von 2 bis 25 Pferdekräften. 
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Egalisir- 
Drehbänke, 


Hobel-, Bohr-, 
Du8- und 
Shapingmarchinen 
in allen 
zu N Dimensionen steta 
; ou am Lager in der 


pe 
Schenker & Comp. 

Spedition u. Commission 
WIEN ’#“ 








un En Be" 


Werkzeug-Maschinenfabrik Er. Dania, Wien, X., Laxenburgerstr. 10 





Beste Aninge, Einfachste Construction. 


L. & C. Steinmüller, 


— 


Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, Gummersbach (helnprorir) 
5 = erlieler: Stadt, Zelinkagasse 14. 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden wine: IV». Schleihnkblguase 4, 10384 





liefert für Eisenbahnen 


CHMID & HALLAMA 


0 Ingenieure, Wien, I., Pestalozzigasse 6. 


Vertreter der Locomotir-Fabrik KHRAUSS & Co. 
in München und Linz. 

Technisches Burean für Eiseneonstructionen, Eisenbahn- und 

Strassenbrücken, Seeundärbahnen. 








m Für Eisenbahnen. sg 


Putzfäden, Gurten, Tapezierer-Löinen, Säcke. 


Erste österreichische 


=” JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI Einenbahn-Unternehmungen mpfeält sich 
WIEN, I. Bezirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 22. JO Ss EF Ss C H EB E K, 

nn - = _ _—_ - bürgerl. Tapezierer und Decorateur, Licferaut der k. k, Staatsbahnen, Kaiser 
/ Ferdinands-Nordbahn, Südbahn, Lemberg-Cxernowitz-Jussy Eisenbahn etc. 


Wien, IV. Bezirk, Wieden, Viktorgasse Nr. 12, 


10957 Heke der Karolinengunse Nr, 97. 















Vollständige Freikaliung der Vampfıuneel vou 
Schlamm und Kenselatein wird garantirt, 


r 
a 
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Marken- und Musierschulz 
PATENTE 2% 
erwirkt das behördl. ooncesslonirit 
Erste Privilegien-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 861. 


PAGET Ze WIEN 


Egg von C, O. Paxrt, Verlag vun Lehmann 4 Wrafrel. 
hält u &. sompieian Taxi der österr und deutschen Nrninuigsasirr 


Ingenieure werden 
als Vertreter 


für die Provinzen 
engagirt. 


Mehr ala 2000 Apparate befinden sich im Bot-labe. 
Petses und Kiopfen der Kossel unndlhig. 
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ZXoinrich Sanso # 


„als Einfriedun 

gen f‚Stitlons- 

I Anlagen, 

u Veutilations- u 
tar 






Fonstergitier, 
sowie Schutz 
gitter f, Ober 
lichten, Durch 
wärfs für 
Eisenbahnen 
un ergwerke 
Bettein-ätzo { 


Fabrik; wien, III Bor, 


Eisenbahn-Iiötels, sowie Fussubstreifer für Dursanz 
Baumgasse Nr. 39. — Vreis-Courants auf Verlangen, 


10245 


Muttone & Kurz 


|'Maschinen-Fabrikanten 
! 


banon als Speeialität: 


10253 


Gas-Anstalten zur Erzeugung von Leuchtzas 

zus Stelnkohlen-, Ilolz- uud Mineral-Volon, F' 

Comprimir- und Füll-Anstalten für Oelgas! 
ferner allv Einrichtungen zur . 


Beleuchtung von Eisenbaha-Waggons und andere. Fahrzenge 


Livfern Apparate zur Gasfahrleatinu als: 1 

Gasbebälter, Reinuigungs-Apparate, Rohrleitungen nebst Cando- 
laber-Laternen ete, 

" Iustallationen von Gas- und Wasserleitungen !ür Städte, Fabriken, öffent-) 
tiche and Privar-Geikiude, 


Anmeldungs-Bureau: 
t., Himmelpfortgasse 17 


Fabrik: 
WIEN Babe: Tamnkiaet so. 


ge 





—— 


SALOMON BONDY 


ER SE G 
} M BONDI SÜHNE \G 


| Eisen-Construetions-Werkstätte, 


Bausehlosserei und Brückenhauanstall 
Stiefeleisen- u. Bänder-Fabrik 


in Bubna. 


PRAG 


Florenzgasse Nr. 1050-11. 


A 











a, m 


STERN & HAFFERL 


Technisches Bureau für Localbahnen, 


Projestirung and Ban von Localbahnen, """ 


Dampft- und Pferde - Tramways, 


Montan-, Industrie-, Landwirthschafts-, Zahnrad-, 
Drahtseil-, elektrische Bahnen. 


Durchführung sämmtlicher hierauf bezäglicher Arbeiten. 


IV., Favoritenstr. 6. w L E N IV,.. Favoritenstr, 6. 


aller Arten für Bahn-Stationen, häus- 
liche uni öffentliche Zwecke, Landwirth- 
schaft, Bauten und Industrie. 
Neuheit: *““" moxyunions-Vortauren 
mom eelämtin B’eamnpeoen. 
Sind vor Rost geschätzt, 


aagen 


‚neuester, verbesserter Constructionen. 
Decinal-, Gentesinal- u. Laufgewichts-Brücken- 
wangen . iz u. Eisen, f. Ha jels-, Verkakıra-, Fabrike-, 


haf ho u, andere gewerbliche Zwecke 
Personen nangen, Vasgen für Hausgebrauch, Vichwangen. 


Commandit-Vesellschaft für Pumpen- und Maschinen-Pabrikation. 


W. GARVENS, Wien, I., Wallfischgasse 14. 


Katsloge gratis und france, 10263 






























| Vom Erfinder Herrn Irof, Dr. Meidinger zusschlinsslich antorisirie Fabrik für 


MEIDINGER-ÖFEN 


H. HEIM, Döbliug bei Wien. 
Mit ersten Preisen prämiärt 
Wien 1878. Cassel 1877, Sechshaus 1977, Paris 1878, Wels 1878, | 
Teplitz 1879, Wien 1580, Eger 18$1, Triest 1882, | 


Niederlage: Wien, I, Michaelerplatz Nr. 5, 
früher L.. Kärnfwerstrasse Nr. 42, 
Budapest, Bucarest, Mailand, 
Thonethof, Strada Lipscani 9. Cor» Virt. Emmanurle 38, 
Vorzüglichste Regulir-, Füll- us! Ventilations- 
Osfen fir Burenux, Wartesäle, Wohnräume. 
Schulen »ir. in winfacher und «logganter Ausstattung 
In Vrsterrrieh - Ungaru werden von 30 Bahnanstalten 
908 Ocfen unseres Fabrikates in irschimlonen dr- 


tänden verwendet, 


Heizung mehrerer Zimmer durch nurEinen Ofen. 
Contral-Luftheizungen für zaure lirbäude, 


Wac=son ofozı 
son unserer Fahrik 448 Stück an Eisenbahnen and für »Ammstliche 
Ennitätszüge des k, k, Militär-Aerurs und des souv, Malte-er- 
Ritterondlens grlielert, 
Schutzmarku der Falrik Die grosse Beliebtheit, deren 
sich unsere Oofen überall erfreuen, 
hat zu vielfachen Nachahmungen 


br El D I N GER-OFEN Anlass gegeben, Wir warnen dess- 
FA ENFIE CI 


P.T, Publikum in seinem eigenen 

Interesse vor Verwechslung unseres rühmlichst bekannten Fabri-| 
kates mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach als Meidinger- 
Oefen oder als verbosserte Moidinger-Oofen anempfohlon werden. 
Unser Fabrikat bat auf der Innenseite der Thüren unsere Schutamarke eingegossen 
Prosprete und Preislisten gratis und france. 10223 
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HUTTBR & SCHRANTZ, 
k k. Hof- und anschl. prir, 
Ü Sebmaaren-, Drahigemebe- und Oellschte-Pabrik und Perforir- Autalı, 
| WIEN, Mariskilf, Winämählgasse Nr, 16 u. 18, 
I empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 


Messingdraht- Geweben und -Gefleohten für das | 


N Eisenbahnwesen, als: Asohenkasten, Rauchkastengitter 
und Verdiohtungsgewobe; ausserdem Fenster- und 
Oberliohten - Sohutzgittern, patentirt gopressten 

N Wurfgittern für Berg-, Kolılen- und Hättenwerke, überhaupt 
für alle Montanzwecke als besonders vortheillait empfchlens- 
werth, sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, 

Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlblechen 
zu Glub- uud Borlir-Vorrichtuneen, Irabtaniien und alien in dieses Fach ein- 
schlihgigen Artikuin in vorzäglichster Qualität zu dem billigsten Preisen, 
Musterkarten und Illustriete Proiscouante auf Verlangen (rn und gran. 






HAYWARD'S 


rin - Feuerlösth - Handramtın 


sind an folgende amerikanische Eisenbahnen geliefert: 
Northern Pacific RB. R. Co. — ErieB.R. — Union R. R. Co. — 
Chleago, St. Paul, Mpla. & Omaha IK. 1. Co, — pls. Sault, 
St. Mario & I. It. K. Co. — Troy & Lansiaghurg RR. 00. — 
Callforu St. Cable RB, H. — Venssir. BR. B. Co. — N, Par. 
& BR. R. Co, — Richmond # Allechau, BR. R. Co, — Iudie& 
Benton Kt. K. — Comsolidaled R. BR, — Centr. Pas, R.E. Co, — 
Cltizens’ Fass. 1. I, lo, u. uf. 


Monopol und firsrral-Depöt für Urs erreich- Ungarn. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V. Grüngasse Nr, 13, 





Technisches Burean 


Rud. Stummer v. Traunfels 


beh, ant, u. berid. Civii-Ingenienr. 


Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 


Projectirung und Bau von Haupt-, Secumiär-, Schmalspur-, | 


Strassen- und Industıiv-Bahnen, 
Projectirung uud Durchführung von Strassen-, Wasser- und 
Hochbauten, 
sowie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. 
Administration von Gebäuden und industriellen Etabliss« ments. 


Kosirnvoranschläge, Gutachten, Schätzungen, Collaudirungen, 
10183 header III., Dissen er 5. 

















Josef Grüllemeyer 


ııss K.k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei, 
Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fabrik in Oesterreich-Ungarn von Bau- umd Möbel- 
beschligen in allen Metallen, bezw. Comwpositionen, Gegenstände werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Motallon. Weich-Eisenguss und Grauguss 
gegossen und appretirt, Ersoogung von Plioaphorbreuee und Phosphorkupfer, 

Spectalitäten, Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Beschläge 


für Waggons aus obigen Matallen, rom Eisenbahn » Billetkästen nach 
Edmonsup schen Systeme 











Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 


K. k. ausschl. priv. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried, Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von baeterienfreiem, gesundem Triukwasser 
für den Hausbedarf, Eiseubuhn-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 

5— 20,000 Liter und mehr per Stunde. 10191 





Für Eisenbahnen und Maschinen-Werkstätte, 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MÖLLER, WIEN 


empfiehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
robe Cardolsäure und Garbolsäurepulver, 
rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM CLARK & Co, LONDON. 


10217 





Blasbälge und Feldschmieden 





sowio alle Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Beifblegmaschinen 
für Eisenbalinen, Schiff- 
fahrts- Unternchmungen, 
Bauunternehmer, Fahriken, 
Sohmiode ste. empfiehlt 
die k. k. prir. 

Hof- und Armee-Blasbalg- 
und Feldachmleden-Fabrik 


des 


Josef Sehaller in Ifien, 


10223 IL, Rothensterugasse äl, 








WELDLER & BUDIE | 


kaiserl, königl. 2 landesbefugte 


| Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 


WIEN 
I. Bez, Tuchlauben 13. 


Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, 


) empfehlen den Eisenbalın-Verwaltungen ihre Leinen- 
' und Wäsche-Fabrikate roh, und ferlig, und zwar: 


Leinengrfadl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher 
etc. etc. zum Kisenbahnbedarf in vorzüglichster 
Qualität zu billigsten Preisen. 
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Special-Fabrik für 
Signalisirungs, Belenchtungs- und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen eto, 
= II., Körnergasse 5, —= 
liefert complete Ausrüstungen für : 
Strecken, Bammwächter-, Stations-, Burean-, Wartesaal- u, Restaurations-Localitäten. 
Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 
Type der ix. &. österr. Staatskahnen, circa 10.000 im Verkehr. 
Coups-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente. 


Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul-Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


NB. Sämmtliche im letzter Zeit mewanı Eisenbahnlinien, darunter die k. %, galinische Tranarersalhahe 
und Arlbergbahn, wurden von mir ausgerüstet. 
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B. & E. KÖRTING, Wien, IL, Dresdnerstrasse, 


Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 
GASMOTOREN-FABRIK, 


Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stockholm. RR 


en Empfehlen für den Eisenbahnbetrieb: 












u: er .. * ’ . - F " 
PERS Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, 2.‘ 
en u bester Injector, mpeist beisses Wasser bis 70° Ceols., saugt auch kaltes Wasser 
f bis 0m hoch an, Dunkbar einfachste Handhabung, während des Speisens, kein 


Verlunt an Schlablorwnsser, 


Körting’s Dampfstrahl - Elevatoren Hi: Einrichtung 
können saugend eomstrnirt und direct nm der Locomotive montirt werden, saugen 
dann kaltes Wasser bis im boch an. 

Wir befassen uns mit der completen Einrichtung ron Wasserstationen, 
Im sowohl mit Elerator- ala auch mit Pulsometerbetrieb, Übernehmen die 
Lieferung sämmtlicher Bestandtheile, ala: Reserrolrs, Iampfkemsel ote. tte.. 
nach den Destimmunpen des Vereins deutscher Elsenlahn-Verwaltungen 
ausgeführt, 





Ferner liefern wir 


: Körting®antomatischeVacnnmbremse, 


Haspivorzäge dieser Bremsen sind: Schnelle 
Wirkung, stete Controllrbarkeit, Automatieltät, 
IMlliger Anschäffengspreis und die Müglichkeit, 
von Jedem Wagen und jedem Coup6ausdie Bremse 








Spoeiell machen wir nuf unsere 


directwirkenden Puls»- 


meter in Wirkanmkeit setzen zu künnen. 
zum lietrleh der Waxsorstationen auf ’ . * 
merkanm; mehrere Hundert Stück sim Nik Körting 8 Rippenheizkörpern 
für dieson Zueck sowohl mittelst Damp richten wir Burenn- und Werkstättenholzungen 
ntationärer Kessel, als auch mitktelnt In e mit Koseldanmpf, Abdampf und warmem 
Lo-umelirdampf Im Betrirbe Waxser ein. 





nör Mit Broschtren nnd Proapeeten über vorstchnde Apparate stehen wir gern zu Diensten. 








. 


Wichtig für Eisenbaln-Kurenux, Stationsgebäude und Warte - Säle! 


GEBRÜDER BRÜNNER, 
> 


k. k. privilegirte 


Petroleum-Tlänge- 


Lampen -Fabrik 


und Tisch-Lampen 


s»ir Brillant. MRundbrommeor, 
in reichater Auswahl, solldester Cunstruction, zu billigsten Fabrikspreisen. 
s»,etrolevwm-SommemnBäüolnt. Wsı wann ge, 
vollkommener Ersatz für elektrische und Gasbeleuchtung. 
Haupt-Fabriks-Niederlage in WIEN: VL Bezirk, Magdalenenstrasse Nr. 10. 


Eigene Niederlagen : 


in Pest, Kronprinzgasse Nr. 2, in Prag, Graben Nr. 17. 


097% 


Locomotiv-Fabrik KRAUSS & (8% 


Münohen und Linz 


10170 


Locomotiven 
für Haupt- und Secundärbahnen 
. von 10-500 Pferdekraft. 
für Strassenbahnen und Tramways, 


Bergwerksbahnen nach 'bewährtestem System 


von 15--100 Pferdekraft. 


LOCOMOBILEN 
von 2—12 Pierdekraft. 
Dampffeuerspritzen 
von 600-2000 Liter Förderung. 
Vorräthe in diversen Grössen. 


WE“ Prospeote werden auf Verlangen zugesendet. ag 


Vertreter in Wien: Schmid & Hallama, 








\| Hasen L Wagon Fabriks- 


Actien-Gesellschaft 
Simmering bei Wien. 


Vorm. H. D. Schmid.) [Gegründet 1831. 

















‚u 
® Haupt-Erzeugnisse: 
3 | Dampfmaschinen und Dampfkessel 


aller Systeme, 


| Fahriken und Wasserstations - Einrichtungen, 
| Drehscheiben, Schiebebühmen ete., 
| 









. ee 


Den Rn. 





| Eisenabgüsse, 
©  Eisenbahn- und Tramway-Wagen 
aß aller Gattungen, 
eh Draisinen, 





Y 10208 Patronen und Geschosse, 





Be 


TEE 


y | Schneepflüge für Eisenbahnen und Strassen, \:'; 





3: 


a = => >m 


| 





l., Pestalozzigasse 6. 





Fortschritts-\edaille, Anerkennurgs-Diplom 
WIEN 1873. 


ETABLISSEMENT 


für 


Centralheizung und Ventilation 


von 


JOHANNES HAAG 


Augsburg. wer m Berlin. 
Bureau, Werkstätte und "Magazin 
im eigenen Hause, VII, Neustiftgasse 98 
Mafors 
Warmwasserhelzungen, Heisswasserheizungen 
nach werbosserien Bystemen, 
Bampfheizungen 
miitalst dirsctem Dampf und Abdampf (vorsüglich für Eissabahnwaggezs). 
Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven. 


Dampfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 
und künstliche Fentilation, 


10926 


ferner 
combinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 
Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten, 


Pläne und Kostenanschläge werden gratis nach eingesandten 
Banzeichnungen angefertigt und jede Auskunft ertlieilt durch: 
Ingenieur LUDWIG HOTTENSTEIN, 

VII., Neustiftgasso 98, 
oder im Stadt-Comptoir bei M. SCHOCH & Co., I., Stefans- 
platz 5 (Domherrnhof). 





Oesterreich-Ungarns und Serbiens 
erste und grönste ums 
U 


| 
| 
Ä Uniformirungs- Anstalt ‚zur Kriegsmeiki 















F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, 


Wien, X., Quellengasse Nr. 11 und 13, 


baut and liefert: Dampfmotoren von 1-20 Pferdekräften, bei 
Garantie des geringsten Kohlenrerbrauches mit 
Meyer'scher Coulissen- u, Präcislons-Steuerung. 

Stabile Dampfmaschinen mit direet vom He- 
gulator booinfluaster Ventilstewerung. 

Pumpworke, Sägs-Kinrichtengen, Traasmissio- 


oforirt danHerrenkissnbahnbeamten 
„äAmmtlicher Österr.-ungar, Linien 


nen, Reservoirs, sowie Blecharbeiten allar Art, K.u.k, Hof: Uniformmützen, Uniferm- 
a ee Condenziren mit trockener kleider, Distinstionen wi 
und feuchter vorzöglichster Heis- und ® > Uniformsorten jeier Art much 
Trockon-Apparat, bei Garantie des vollsten Uniformirungs- N} N N ha | { neuester Vorschrift an ooslantenın 
Erfolgen, jebskosten gleich Null. Proisen bei anerkannt sollder 


Dampfheizungen, Dampfniederdrwekheizung mit 
„ulbsithätiger Kegulirung, Wasser-, Luft- und 
sombänirte Heizungen 

Rippenheizkörper zu Osfon für Dampf-, Wamser- 
und Dampfwassorheisungen, 

Fabriksheizungen und Trockenan] mitielst 

n Lufteondensator, directem Dampf, Abdampf 

der Maschine oder Caloriföre. 10256 

Ventilations-Anlagen mit und ohne Maschinenbetrieb. 

Badenustalten, Desinfoctions-Kammern, Dampfwaschanstalten u. Dumpfkochküchen. 

Ventiintiousäfen s. Cnlerifäre zur Beheizung v, Warterälen, Huresux, Schulräumen, 
Krankensälen, Kasernen, Nestaurants, öffentlichen und Privatgebäuden jeder Art. 

wre Preinlisten wrrden nuf Verlaengen portofrei wugeacmlete 


Qualität. Spreielle Kisenbahn- 
für Oesterreich und Serbien Prri»Courante werden wu 


*on Wunsch franco wersandı 


MORITZ TILLER & Ce» 
k. k. lloflieferanten. — Inhaber dur Ersten öst.-ung, und serbischen Unifermirungs 
Anstalten „zur Kriegsmedaille”, 
| Wien, VII., Mariahilferstrasse 22. — Budapest und Belgrad, 


























Französische Werkzeugmaschinen und Werkzeuge, 


Bohrmaschinen, Drehbäuke etc. 


Dandoy-Mailliard-Lucq & Cie. 


Neueste englische Gewinde - Schneidmaschinen 
) 10280 mit Sfacher Leistung. 
 General-Repräsentant BADER, Ingenieur, Wien, I., Elisabeth- 
| strasse Nr. 5. 


| a ARERPEENE 


FR. WLACH & COMP. 
für en. 2 Bolonka: -Gegenstände 





— sn een == m 

I TLACH & KEIL 
in Troppau 

Zinkblechwalzwerk, Kupferwalz- und Hammerwerke, 


Drabtwalzwerk, Kupferdraht- und Eisentraht-Zieherei 
linfern für 


Eisenbahnen und industrielle Etablissements 


Drähte aus eolektrolptischam und rafinirtem Kupfer, Kisendrähte 
besser Qualität, Kupforbleche und Tiefwanren, Zinkbleche uud 
Platten und halten im ihrer Niederlage in 


| Wien, I, Regierungsgasse Nr. 10 


| beständig sortirtes Lager von Kupfer und Elsendrähten, Kupfer- 



















10887 blechen un Tlefwaaren. 





für 
Eisenbahnen, Strassenbahnen u! Tramways. 
ws WIEN, lil Bez., Lorbeergasse 13. 

























-Actien- Gesellschaft vormals reitfeld, D 
1m PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 
Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


' Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den | Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststeheude Niet- 
Vatenten Schnabel & Henning und Kohlfürst, Mer ermezee rg gr er er ar 

. r erkzengmaschinen für Reparatar-Werkstätten, 

EEE IE TE EEE ET ET Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction. 

Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- | Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betrivbe von 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke. Dynamos, 

Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebebühnuen für | Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer ee 2 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht. 


, Vertreter: in Wien: Herr Ing» Faber, Ingenieur, I, Hohenstaufeng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VIII, Neuer Markt 19. ) 


























gen C. W. JULIUS BLANCKE & C# 
_ . . 

2) Ä Maschinen- u. Dampfksessel-Armaturen-Fabrik. 
% u Leistungsfähiges und best eingerichtetes Etablissement dieser Branche 
















or Fahriks-Niederlage: WW TEEN 1. Getreidemarkt 2, 


rınpfehlen den Kimubaln- Verwaltungen: 





Federmanometer, «0#ohl Höhren- ul ancıı funetionirend. Tangye-Begulatoren, Schmier- 

Plattenfoder-Maunmeter mach den Typen der Kisen- | Apparate diverser Systeme, Arbeiterzahl 400. 

bahnen der Monarchie hiervon bereits gegen Dampfdruck-Roducir-Ventile einfschster z— 

100 Tausend geliefert — »ämmtlicho dass gebürtige und bowihrtester Cnwsiroction, 

. Controlsiutzen und Verbindungsstäcke, Condensationswasser-Ableiter, System 

Wassorstandsapparate in alles Sorten Kuklmanı, einfuche Construction, sicher fanetionirend, 

und (irassun Keparaturen nicht erforderlich, r 
Ventile in Eisen mit Metallgarnitur aller Pumpen aller Sorten. für Hand- u. Maschinen- + 


Arten, in Grössen von 130 Mm, Iham., desgleichen birivb, Pulsometer, Wasserschieber, Hy- 


4m Rothgussventilo schrzwerkmärsig. Construction. dranten, Wasserleitungshähne ste \ 
' Hähne in Risen und in Metall, aller Sorten Weisslagermotall dAntifrietionsmmtall], 
und Grossen, former Ablasshähne, Lufthähne, bestes Material 2. Ausgiessen r. Eisen- u. Metalllagern, 
L J Luftrentile. Injeoteure Sys!. Dlancke, sicher desgi. Phosphorbronoe in bewährter Logirung 
» 


IHlustrirten Katalog auf Wunsch gratis. — 















NEAR STUNDE?) BESENER TERRAIN Für dio Drackerol verantwortlich: ALBERT PIRTZ. 


Eigenthum. Ieransıembe znd Verlag des Ciub 
tur, Kienbabn-Bosmton. 


Oesterreichische 


bisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 
werden zugenommen in der 
Administration 
WIEN, i., Eachunbachgasse 11 





Redaction: 
WIEN, I, Enchenkachzganse It. 





Hoitskge werden zarlı Vereinbarung bemorirl. 
Wanuseripia werden nieht nrückguntefiL. 


ORGAN 
Ulub österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement incl. Postversendung 
in Össterreich-Ungarn: 
Oanzjäsrig 4. & — Halkjährig 0. 230, 
Für das deutsche Reich: 
Ganzjährig Hark IE Hatbjührig Mark &, 
In, übrigen Auslande: . 
Osnajährüg Proa iM, Haltjährig Fren T& 

Eizzeino Nummern 15 kr. 


Offet Irciamationen portofrei 














Ne 49, 


W er den 5. December 1886. 





IX. Jahrgang. 








Die Seeundärbahnen in Sachsen. 


Als am 15. October 1878 anf den sächsischen Staats- 
bahnlinien Limbach-Wittgensdorf, Peekau-Olbernhan, Nieder- 
schlema-Sehneeberg, Pernitz- Zarsdorf - Rochlitz und Pot- 
schappel-Hermsdorf, welche zusammen eine Länge von 
4657 km umfassen, der Seeundärbetrieb eingeführt wurde, 
glaubten wohl nur Wenige daran, dass sich dieses System 
des Eisenbahnbetriebes binnen wenig Jahren so ausbreiten 
werde, wie es in Wirklichkeit geschehen. Die sächsischen 
Seenndärbabnen bewähren sich aber auch durchgängig ganz 
vortrefflich, und sind die Resultate zufriedenstellend. Manche 


arme Gebirgsgegend verdankt es ihrer Secundärbahn, dass | 


neues Leben in Handel und Industrie gekommen ist. 

Bei den eingangs genannten fünf Bahnlinien, welche 
dem ersten praktischen Versuche des neuen Betriebssystems 
dienten, handelte es sich in der Hauptsache nur um Er- 
mässigung der Fahrgeschwindigkeit auf 15 km per Stunde, 
um dadurch den in solchem Falle gestatteten Wegfall der 
Bahnbewachung zu erreichen und demzufolge Ersparnisse 
an ‚den Betriebskosten herbeizuführen. Im Uebrigen be- 
schränkten sich die Reduetionen des Betriebes auf Verein- 
fachung des Signaldienstes, Beseitigung von Barridren und 
den Wegfall der ersten Wagenclasse ans den Zügen. Die 
Concessionen, welche die Bahnordnung für Eisenbalınen 
untergeordneter Bedentung hinsichtlich der baulichen Anlage 
enthält, konnten den genannten Linien natürlich nicht zu 
Gute kommen, weil dieselben durchgängig als Hauptbahnen 
ausgebaut waren. Ebenso konnten auch diejenigen Verein- 
fachungen, die bei den späteren sächsischen Secundärbahnen 
in Hinsicht auf die Billete und Gepäckahfertigung durch- 
geführt worden sind, in diesem Falle noch keine Anwendung 
finden, weil die zur Verwendung kommenden Wagen den 
Hauptbahnen die Interceommunieation währen] der Fahrt 
nicht gestatteten. 

Zu den erwähnten fünf Versuchslinien kamen im Laufe 
der Zeit noch eine grössere Anzahl Nebenlinien hinzu. die 
fast sämmtlich gleichfalls als Primärbahnen ausgebaut waren 


a a a —————— - 


und erst später Seceundürbetrieb erhalten haben. Es sind 
dies «ie Linien: Werdau-Weida-Mehltheuer, Grossbothon- 
Wurzen, Plagwitz-Gaschwitz, Herlasgrün-Falkenstein, Stoll- 
berg-St. Egidien, Höhlreich-Wiüsteubrand, JAgersgrün-Adorf, 
Zwota-Klingenthal, Rosswein-Hainiehen, Weipert-Annaberg, 
Reitzenhain - Pockau, Bienenmühle - Moldau, Riesa-Nossen, 
Zeitliain - Elsterwerda, Neustadt - Dürröhrsdorf, Altenburg- 
Zeitz, Gaschwitz-Menselwitz und eine Anzahl Kohlenbahnen 
bei Potschappel. Eugau-Oelsnitz, Zwickau und Meuselwitz. 

Alle diese Linien, welche eine (resammtlänge . von 
51812 km haben, können jedoch als Secundärbahnen im 
eigentlichen Sinne nicht gelten, weil sie, wie schon erwähnt, 
als Hauptbahnen gebaut sind und die Eigenthümlichkeiten 
eines Seenndärbetriebes nur zum Theil erhalten konnten, 
Als wirkliche Seeundärbahnen, sonach als Bahnen, die schon 
ala Seenndärhbahnen gebaut und mit leichteren Transport- 
mitteln ausgestattet wurden, kommen zur Zeit folgende 
Linien in Betracht: Pirna-Berggiesshübel 14ss km lang 
und Johanngeorgenstadt-Schwarzenberg 17'335 km lang, beide 
normalspurig, ferner Wilkau-Sangersdorf 10ros km, Haius- 
berz Ripsdorf 254 km, Oschatz Döbeln 30°s2 km, Radebeul- 
Radeburg 16°55 km, Klotzsche-Königslrücke 1939 km, Zittan- 
Markersdorf 13 72 km, Mosel-Ortmannsdorf 135 km. Pot- 
schappel-Wilsdruff 11% km; die zuletztgenannten 8 Livien 
sind sümmtlich schmalspurig. Die sächsischen Schmal- 
spurbahnen besitzen sonach «ine Länge,von 14142 km, 
die Länge aller als Secundärbahnen angelegten Linien 
beträgt 173 67 km. Die Secnndärbahn Pirna-Berggiesshübel 
wurde in 14 Monaten Bauzeit hergestellt, Johanugeorgen- 
stadt-Schwarzenberg erforderte 30, Wilkau-Sangersdorf 16, 
Hainsberg - Ripsdorf 26, Oschatz-Döbeln 21, Radebeul- 
Radeburg 14, Klotzsche- Königsbrücke 16 und Zitiau- 
Markersdorl ebenfalls 16 Monate Banzeit. 

Gegenwärtig befinden sich noch im Baue die Seeundär- 
bahnen: Geithain-Leipzig 437 km, normalspurig; Schön- 
berg-Schleiz 149 km, normalspurig; Menselwitz-Ronneburg 
26% km, normalspnrig; Wilischthal-Ehrenfriedensdarf mit 
Horold-Thum 16° km, schmalspurig. 


en = _ > Eis ETaa UT a nn 0 - 


u 5 


— SO 


Sämmtliche Seeundärbahnen schliessen sich, soweit als 
möglich, dem Laufe öffentlicher Strassen an, indem sie 
theils auf diesen selbst, theils neben denselben auf beson- 
derer Banquette angelegt sind. Sie dienen alle dem Personen- 
und Güterverkehre, und zeigt sich bei den meisten Schmal- 
spurbahnen besonders eine verhältnissmässig starke Ent- 
wicklung des Personenverkehrs Während z. B. bei den 
Normalbahnen im Jahre 1584 die Einnahmen aus dem 
Personenverkehre 311°,, aus dem Gfterverkelhre uber 
686%, der Gesammt-Einnahme betrugen, stellte sich bei 
den Schmalspurbahnen innerhalb des gleichen Zeitraumes 
die Einnahme aus dem Personenverkehre auf 507°, die 
Einnahme aus dem Güterverkehre auf 493%. 

Der locale Charakter der sächsischen Schmalspur- 
bahnen tritt hauptsächlich dadurch hervor, dass dieselben 
für den durchgehenden Verkehr nicht in Betracht kommen, 
sondern ihre Bestimmung lediglich in der Bedienung der 
örtlichen Verkehrsbedärfnisse finden und insofern nur als 
Zufuhrstrassen anzusehen sind. An Massengütern werden 
auf den Schmalspurbahnen vorzugsweise befördert: Kohlen, 
Holz, Getreide, Steine, Mebl, Rüben, Glas, Kalk, Vieh, 
Wolle, Thonwaaren und Düngemittel. 

Für die Anlage und betriebliche Ausrüstung der säch- 
sischen Schmalspurbalınen dienten in vielen Beziehungen 
die älteren deutschen Schmalspurbahnen, z. B. die Brölthal- 
bahn, die Feldabahn, sowie die Ocholt-Westersteder Bahn 
als Vorbild, doch ist man bei den sächsischen Linien in 
Rücksicht auf die dichte Bevölkerung und die gut ent- 
wickelte Industrie des Landes in vielen Beziehungen über 
Dasjenige hinausgegangen, was bei jenen, nicht sächsischen 
Linien als Norm festgehalten wird 

Die hauptsächlichsten Erleichterungen, welche die Bahu- 
ordnung für Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung gegen- 
über den bezüglichen Vorschriften für die Hauptbahnen 
gestattet, bestehen darin, dass die Bahnbewachung bei einer 
Gesehwindigkeit bis zu 15 km in der Stunde wegfallen 
kann, bei grösseren Geschwindigkeiten, und zwar bis zu 
30 km aber nur an frequenten Stellen nothwendig ist, ferner 
dass die Bahnstrecke nur einmal täglich (auf den Haupt- 
bahnen dreimal) revidirt zu werden braucht, dass die Zahl 
der zu besetzenden Bremsen geringer ist, dass Bahneinfrie- 
dungen, Barridren, Sperrsignale ete. in der Hauptsache nicht 
nothwendig sind, und dass schliesslich die Abnutzung der 
Radreifen an den Maschinen und Wagen eine grössere als 
auf den Hauptbahnen sein darf. Die Erspariss, welche allein 
durch vollständige Beseitigung der Bahnbewächung auf den 
Seeundärbahnen zu erwarten wär, wurde seinerzeit in Sachsen 
auf 10.000 Mark pro Meile veranschlagt, und die Erfahrung 
hat den Beweis geliefert, dass dieser Betrag nicht zu hoch 


gegriffen war. 
E. W. 


Italienische Mittelmeerbahn. 


Die Barichte des Aufsichtsrathes und der Rarisions- 
Commission über die Resultate des ersten Betriebzjahres der 
Gesellschaft, das vom 1. Juli 1885 bis 30. Juni 1886 Iäaft, 
heben sämmtlich die Beschwernisse hervor, welchen die Eir- 
ordnung der Gesellschaft, die Zusammenlegung der Linien, die 
nenen Instradirungen in den ersten Monaten des Betriebe- 
jahres begegneten. Bis in den November des vorigen Jahre 
hinein dauerten die Schwierigkeiten fort und, wie es im 
Revisionsbericht heisst, war die eigentliche, geordnete KEin- 
richtung erst im Lanfe des November vorigen Jahres beeniet, 
Ausdrücklich wird bemerkt, dass die Gesellschaft ihr Bestreben, 
im Interesse des Pablikums die Regelmässigkeit im Dienste 
herzustellen, mit einem hohen Preis zahlte. Es muss dies ar- 
geführt werden, um das Resultat des ersten Betriebsjahres 
gehörig wärdigen za können. Am 1. Juli 1885 hatte das 
Hauptneiz eine Ausdehnung von 4006 km, die Nebenlinier 
hatten eine Länge von 165 km. Im Laufe des Jahres wurden 
150 km neue Linien eröffnet. Im Bericht des Aufsichteraihrs 
wird noch besonders auf die Bestimmungen des Vertrages hin- 
gewiesen, welche die Gewinnvertheilung betreffen. Das Hanpt- 
netz erhält 62"/,°, der Bratto-Einnahme, so lange diese 
Ziffer das »Anfangs-Einkommen« von 112 Mill. Lire nicht über- 
steigt, An den Mehreinnahmen participirt die Gesellschaft 
mit 56%,. Für jedes Kilometer der Nebenlinien empfängt sie 
3000 Lire, ferner die Hälfte der Roh-Einnahme. Erreicht di- 
Einnahme einer der Nebenlinien 15.000 Lire pro Kilometer, 
dann wird die Linie dem Hanptnetz einverleibt und das 
»Anfangs-Einkommen« um 15.000 Lire für jedes Kilometer der 
einverleibten Strecken vermehrt. Die Einnahmen im Jahre 188% 
ergaben folgendes Resultat: 


Nanptnetz Nobenlinien Zusamma 

Lira 
Personenverkehr incl, Gepäck 51,033.807 880.270 51,924.07 
Eilgutfracht. ....2ue42 20.» 2,537.203 32.315 2.569.609 
Andere Frachten .......... 51.544.467 635.667 52,180.1% 
Diverse „oo onaueeeunnen nn 661.264 7.530 GR 
Ueberhanpt „vun eenerean 105,776.831 1,565,783 107,342.614 


Die Darchschnittslänge betrug anf dem Hanptnetz 4006 km, 
auf den Nebenlinien 230 km und die kilometrische Einnahme für 


Hasptoetz sig Zarammen 
‚ı nr ® 
26.404 6807 25.340 


Die Einnahme ans dem Personenverkehr macht einen br 
dentenden Procentsatz der Gesammt- Einnahmen aus, eine 
grösseren, als dies bei anderen grossen Bahnen der Fall ist 
Dieses Verhältniss war bei der Alta Italia 832—35%,, jetzt 
überschreitet dasselbe den Satz von 39 und ist noch im 
Steigen begriffen. Reformen in den Frachttarifen mit den aus 
wärtigen Bahuen werden vorbereitet, um immer mehr die 
Exporte Italiens auf die Linien der Gesellschaft zu lenken 
Das rollende Materisl entspricht nicht mehr den Ansprücher. 
namentlich nicht denen des Transport-Verkehrs von und narh 
Genua, ebenso müssen Erweiterungen der Stationen vorgenon- 
men werden, vorläufig wird meistens anf Vermehrung de 
rollenden Materials hingearbeitet. Der Voranschlae für is 
erste Betriebsjahr war folgender: Die Einnahme des Harp 
netzes war mit 108,000.000 Lire berechnet, die Einnahme der 


Nebenlinien mit 1,600.000 Lire, Der Gesellschaft kämen 4 
her zu: 
ori, Procont der "4, Procent der 200 Lies 
Kinnahmen Eianabmen ro Kilsmeter Zasammen 
lem Hanpenetuna der Nelenlinien {181 Kilomster) . 
Lite lLäre Liss 
67,500.000 820.000 573.000  68,893.00 


En nn mn u — 


An Spesen wurden berechnet: 


Administration en Anders Spesen Zusammen 
h [1 r " 
2,430.000 64,090.000 2.320.000  68,540.000 


Es ergäbe sich demnach als Ueberschuss der Einnahme: 
53,000 Lire. Das wirkliche Ergebniss war fo'gendes: 











Lire 
Einnahme des Haupfnetzes. .o..oserenenurr rn 105,776.831 
Davon ab für das adriatische Netz ", Percent 
der Einnahme der Linie Milano-Chiasse .. -., 1.291.332 
Daher Einnahmen... 104,485.499 
Davon gehen ab: 
An den Staat 27%, Percent gleich.. 28.733.512 
10 Percent an den Materialienfonds. 10,448.550 39.182.062 
Daher bleiben... 65,308.437 
Dazu kommen folgende Beträge: Lim 
Die Einnahmen der Nebenlinien beirugen: 1,565.782 
davon *, für die Gesellschaft... ... 782.891 
3000 Lira per Kilometer .......... 753.067 1,535.958 
für Transporte der Regierung...... 1,076 586 
u, Daher Gesammt-Einnahme.. . 68,915.081 
Die Spesen umfassten : Hauptnetz en Voberhaept 
iro 
Administration . „can cunccecs 2,717.0997 70.288 2,788,285 
Ueberwachungs-Arbeiten........ 11,432.837 428.991 11,861.823 
Zugdiausb. „22er ueraoorunn 24,427,071 735.207 25,162.278 
Transportdienst „2 -nsHee er. 26,181.436 457.444 3020.20 
Goneralspasen ...--zrrr000n 2.072464 44.915 2,117.379 
Zusammen. . .66,881.805 1,736.345 68,568.650 
Es ergibt sich daher folgendes Resultat: 
Hanptnetz Nebenlinien Zusammen 
ır & 
Einnahme ....:crnuueceeaen 67,380.024 1,5935.957 68,915.991 
Ausgabe 2 66,831.805 1,736.845 68,568,650 
Ueberschuss ..-cesnsunner 518,219 200.887 347.330 
der Einnahme Ausgabe Einnahme 


Der reine Betriebs- Coßfficient auf der Hanptbalın, das 
heisst das Verhältniss der Ausgaben zu den eigentlichen Be- 
triebs-Einnahmen, stellt sich auf 6%15°/,, er weicht daher 
schon im ersten, äusserst schwierigen Betriebsjahre nicht weit 
von dem zur Basis der Gewinn -Vertheilang angenommenen 
ab. Das Ergebuiss ist weit günstiger, als es präliminirt worden 
war, trotzdem die Nebenlinien einen Ausfall von 200,887 Lire 
auswiesen. Dieses Ergebniss betrachtet die Verwaltung selbst 
als ein ansserordentlich befriedigendes für das erste Betriebs- 
jahr, um so mehr, da die Erfordernisse für den sanitären 
Dienst wegen der in Italien herrschenden Cholera sehr be- 
deutende waren. Die Vortheile, die man sich von der Eröffnung 
der Linien Giovi- Parma-Spezia, Taranta-Brindisi versprach, 
sind noch nicht erreicht worden, sie können jedoch nicht aus- 
bleiben. Nun stellt sich das disponible Activam der Gesellschaft 
in folgender Weise: 


Lire 
Veberschuss der beiden Netze. ....sncr san unnn nen 347.330 
Zahlung für das rollende Material ......srcere0n. 7,820.000 
Verschiedene Einnahmen... ..zzrru02..« aenee 250.202 
Zusammen... .8,417.532 
Davon gehen ab: Lire 
Generalspesen . zum nsurunnn TREE 60.260 
Quote der Gründungsspesen „..ncuenn00. 51.250 
Defieit der Linie Modane-Grenze........ 8.248 
Betrag für eine anusserordentliche Reserve 
(Art. BB) suonsenennanansensunnn 1,300,000 
Statutarischer Fonds {Art, 60) ..2....... 2,510.000 
Steuer auf den Reingewinn „.ceecceucen 510. 50 5,170,292 
Es ergibt sich daher als Nettogewinn ....22.2... . .3,247.240 


| 
3 
| 


Im ersten Semester wurden za Händen des Byndicats 
5%, Dividende für das Halbjahr mit 3,375.000 Lire ausgezahlt, 
ebensoriel sind zur Auszahlang von ratirlichen 5%, (12%, Lire) 
für das zweite Semester nöthig, daher mussten 127.760 Lire 
der Reserye entnommen werden. Diese Reserve dient nach den 
Bestimmungen der Regierung in den ersten Jahren des Betriebes 
zur Deckung eines etwaigen Ausfalles. Ein solcher wurds aber 
zur Zeit des Abschlusses der Convention weit höher berechnet, 
als or wirklich in dem ersten Batriebsjahr ist Er wird, so 
heisst es im Bericht, mit den Verbesseruugen auf allen Linien 
und mit der Erweiterong des Verkehrs, welche bereits con- 
statirt werden kann, verschwinden. Die Reserve, die auf's 
neue Betriebsjahr übertragen wird, umfasst 2,527.755 Lire, 
Bei Beurtheilung des Abschlusses muss man, im Auge be- 
halten, dass nur der Abschluss des zweiten Semesters für 
die Actionäre eine Bedentung hat. Denn erst vom 1. Jänner 
1886 an galten die Actien als vollgezahlt und vollberechtigt 
an der Theilnahme der Dividende, Im ersten Semester konnte 
die Gesellschaft sich nar mit dem Syndicat verrechnen, welches 
jena Zahlungen schon vom 1. Juli 1885 an leistete and ihr 
die Summen zur Disposition stellte, welche an die Regierung 
(für das rollende Material) abzuführen waren. Das Syndicat er- 
hielt im ersten Semester eine Verzinsung, welche einer jähr- 
lichen Dividende von fünf Percent gleichkam, es nahm aber 
darüber hinaus keineswegs an den Vortheilen des Betriebes 
im ersten Semester Theil. Gestattet also überhaupt, da Ver- 
gleichungen der Ziffern mit den Vorjahren nicht zu machen 
sind, der Abschinss des ersten Geschäftsjahres keine Anhalts- 
punkte zur genauen Beurthelung des Ergebnisses, 30 wird 
diese noch insbesondere dadurch erschwert, dass die Abrschnung 
mit den Actionären erst ein Semester umfasst Darum lanfen 
auch vielfach Unklarheiten am in der Beurtheilung der einzelnen 
Posten des Abschlusses, 


Die Einnahmen der österr.-ungar. Eisen- 
bahnen in den ersten neun Monaten. 


Die Einnahmen der österreichisch-ungarischen Eisenbahnen 
betrugen in den Monaten Jänner bis September; 










Jänner bis September 
Bofärderta 





Einnahmen 


für im 
Knumam | Lies 


Gemeinsame Eisenbahnen. 
Erste ung.-galizische Eisenbahn ... 


Knschas-Uderburger Baht 


Opsterr.-ungar, Baatshahn 


Mödling-Vorderbröhl 


N ucaner u. Loenleisenbabnen | 8184752) 4022510] 7728746 


Ü Uogarische Westbahn 


Enmme,,.! 


Oeasters. Eisenbahnen. 
Inne» Bahn sasanunsanen 


latsianer Baht. .„ursrrennn00r 


Kordüstliche Stnalsbahnen ...» 


Stastebahnen 


Westliche Stantsbahnen und ı 
Undolfsbahn..2uzuurss00n40 | 


k.k 


ET a ern; 


arm rs 


— IM — 






Jänner bla September 
Einnahmen 


für 
Tonnen 





Namen der Bahnen 
für 
erson. 


im 
Ganzen 















Dux-Bodenbacher Kisenbahn ...... 1071800 



























































28243 
Ersbersog Albrechibalın ......4..- 39G000 
ERuF 3 
Nührischo Gronzbahn .2........-- 310087 
ErR 
Prag-Dexor Eisenbahn, ........ . 1105770 
sr 
Asch-Bouabach uuuasuenansseennen 1580 
705 + 1504 
Dolina-Wygoda Locallalın ........ a0 — 12383 
zosu 
Fehriug-Färsteufelder Babn,uuenes 30298 
Mosel» Hüttenburg.uuu.... onar0n tn256 
2 
5. Pölten-Tulln.cuusceeeennerenr 172835 
131433 
Vöcklsbruck-Kamumer, .u2u22u0424- 1506 
Te 
Wels-Aschach no. d. Donau ....... 6775 
Witimanasdorf-Ebenfurth...... Sie 50845 
2829 
Zel.weg-Pohnadenl ..uuncnsneuuaa. ss 
K. k. Stantsbahnen im 
Privatbetriebo: 
Erbersdorl-Würbenthal .. 32389 
sr 
Kriegsdorf-Nömerstalt.....22000.. EIT FR 
44 
Mürsanschlag-Neuberg, ...2....... Ba 
020 
Unter-Drauburg-Wolfsberg........ dı716 
Privatbahnen: 
Aussig-Teplitzer Eisenbalim, ,..... 2733360 
20h LH 261477 
Böhmische Nordbahm.s2uu2222.... 201908 
41152 
Böhmische Westbahn ...... sn... 2243803 
50730 
Eustährader Eisenbahn 2402220... 2877131 3rısaHu 
He 102] zura2] — Das 
5 fAltes Netz... sennunuunece van) 156800?)  eraussz|  SauasET 
5 TAT — TU9S1 
,P INowen Nübs auaccesennnenee 744405) 1002316 
a8 _ 20 SR 
d Jaroslum-Sokal, ,.zenacane.. 098 197309 
_ —_ 15H BET BR 
Grax-Köfscher Eisenbahn „....... 48578] 121080 onı802] 1075791 
Tem Ta 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn und 
Mihrisch-schlesische Nordlahn , 15643202) 1URSBOH4 
du — 41020) — 303197). 019832] 24239029 
5 E .„ | Lemberg-Crarnowitz.... ..... ZATascl A6ıaaR es3514| 1993852 
1 g3 — 68185) S1615|— 2Rura7l— 319902 
3 za Ciernomitz-Suczawa,.... ATacas 386970 
» 170100 — 1864985 
Leoben-Vordoraborger Babn ...... 437 112% 
15200)- 18117 
Mährisch-schlesische Centralbalın . SOOETE Ti 
R 2 
£ „= [| Garantirte Strucke 2... 1401490] 3905007) aans2u00| aamasT5]|  KTIaUnd 
8: WuT3s| — 088€ — 1 + sı2379) + 180842 
Er B Ergäazungs-Netz, ........ G5817E| 15THn08] 5 ETAM5S BHRSZITE 
12723] — 10925|— 14873 he 
Ostrasu-Friodlander Eiseubaliu. .... , s23116] 146149] arsmW 230008 30931 
5787| n2nal Sl rl 1420 
Sad-nordd, Vorbindumgsbahn...... || 230014] sen  aa6962 1523604 19.066 
— au 1 fo Sb127]b 53196 
Wien-Aspang, sernnnnnnnannananne SeueRil 179347 eınsool HT? 
+ 13770 15483) + 15004 > 253 
Wion-Pottendorf .ouunennennnennnn 55) TORE 632839 Tsd 
- 2 2 u Bü 
Wiener Verbindungsbahm -......-- wars) 59220 ERST 49077 
16935. Al 23 Ta12 
Belbstständige Localbahnen: 
Bozen-Moruwer Bahn ........+ u... 70751) 86 72533 1o6But 
Tip usrsslh ar 2250| 1a 
Böhmische Commercial-Babn...... air564 37087 218824 252831 
zrssıl— 4200 
Brünner Leealbahu, zuanccsenneen- _ 665777 
- „137 
Czornowita-Nowosielien, ss oannacc. | PRAT 41050 San 
N s 2182 En En TI78 
Hictzing-Perchtohlsd. Localbuk | aussi] sl asemı 195 EIgETN 
= 1855/4 131— 191%) 4 T)— FETT 
Kromsierer Bahn, .unasasesaneneen 1 100232 BITTENS mass 10%1% 
— 10457 I a DR 
Kremsthalliahm 2u222-00..>, ...f 12008 17 LIEST san 13 
+ 3810 19. 10874 v11l.- ul 
Kuttenherger Toealbahtı 222.020... Bir Sur 32 ur 12704 
4 2 + Hl 135, — I 








7" Hmmm mm 


































Nentitscheiner Bahn ......- BEPTTT) 
Nussdorf, Linie-Nussd. (Dampfir.) . 
Ousterr. Loraleisonbahn-Gesellech. 
Salzburger Localbalın ........-..- 
Btanding-Strambeng. Localbahn ... | 
Swolchowes-Bmeina.,.uuesssenner 
Westbahmlinio-Baumgart. (Dampfir.) | 
Wieu-Btammersdurf „2.2.4... | 


Summe... 


Ungarische Eisenbahnen. 
Kl. Ungar. Staatseisonhahnen.... 


Vem Btaate verwaltete 
Privatbahnen: 


Arsd-Temesrarer Bisonbahn ...... 
Debreezin-Haydu-Nanus-Bahn .... 
MNaros Vasarbely-Szasz-Iegen\elbb 
Messtur-Turkever Balın „.cesennn. 
Nayyvarad-Bebenyos-Vasküho-Balım 


Vasıla- Tenyö-Kun»Szt, Marlon- 
Vieinalbahn „uuomnnnon-ennseeee | 


Vjsease-Jsszupaller Eisenbalıe., , . 


Zagorianer Bahn, .uunn auscncanee 


Privatbahnen in eigener 
Verwaltung: 


Arsıd-Csınader Bahu, Arad-köris- 
thaler Bahustrocke, scscauacaee- | 


Bares-Pahraeur Bahn. cceennassen: 
Budapest-Fünfkirchener Baht ,,... 
Fünfkirchen-Bareser Bahn ...... 
Göllnitsthalbahn „.uceensnnnnaneee 
Gr.-Kikinda-Gr.-Booskereker Balın , 
Güns-Steinamanger Jwealbahn .... | 
Mohars-Fänfkirchener Dahn ...... 
Raab-Ocdenbmrg-Ebenfurther Bakn, 
Szumosthalbahn „.eunennosouuunes 
Szathnar-Nagybanya Localbalın ... 
Ungarische Nordusthahn.aueennenn | 


Summe, , 


..r. 


Alle Buknen ...... 


vennunnununee .. 


Vor Kilemvler .u... 





Zur Bremsenfrage. 
(Schluss.) 


Vergleich der Versuchs-Ergebnisse, 


Bei dem Carpenter-Versuchszuge um ersten Tage versagte die 
Triebradbremse auf den Strecken II und IV in Folge vertrockneter 
Kolbenmanschetten des linken Bremscylinders, Da aus diesem Grunde 
eine gleichmässige Wirkung der Triebradbremsen in Frage gestellt 
erschien, s0 sind für den nuchfolgenden Vergleich der Versuchs- 
Resultate nur die Gefahrbremsungen ohne Triebradbremse auf den 
Strecken I und II berücksichtigt worden. 

Die Ieduction der in den Col. 5 und 10 der Anlage 2 ein- 
getragenen Bremswege und Bremszeiten auf gleiche Breius-Procen‘. 


_- 8986 — 


ind gleiche Endgeschwindigkeit vor dem Bremsen wurde nach der 
anf der horizontalen nnd geraden Strecke geltenden allgemeinen 
Formel: 

Pı= 2 


vorgenommen, in welcher bedeuten: 
P = Bremswiderstand sämmtlicher Bremsklötze, 
& — Bremsweg in Metern, 
ev — Zuggeschwindigkeit in Metern pro Secande, 
G  Gesammtgewicht des Zuges in Kilogramm, 
4 wu Acceleration == Yaı m, 
f— Coöffiiient des Eigenwiderstandes des Zuges inclusive 


Locomotive. 
Werden in diese Gleichung die Zuggeschwindigkeit Y in Kilo- 
meter pro Stunde = #s w, die Brems-Procente B mt P— = 


and für f der aus der Gleichung für den Eigenwiderstand 
2 
28 + en bei 75 kın Geschwindigkeit resultirende Werth: 


f — Ooers pro Kilogramm eingeführt, dann nimmt Jieselbe die Form: 
s(B + Urs) = Os V* 
as, Da nun nach vorher angestellten Versuchen die Eigenwiderstände 
der beiden Versuchs-Locomotireu sich als gleich ergeben hatten, die- 
jenigen der Wagen aller drei Züge ebenfalls als gleich gross an- 
genommen werden können, und ferner der den Eigenwiderstand 
berücksichtigende zweite Summand O7s im Verhältniss zum ersteren 
B sehr klein ist, auch die Formel nicht zur Berechnung absoluter 
Werthe, sondern nur zur Ermittelung von Vergleichswertlien dienen 
soll, so erschien dessen Vernachlässigung zulässig und konnte die 
teduetion der Wege # auf die gleiche Geschwindigkeit P, und die 
gleichen Brems-Procente B, nach der Gleichung: 
B gV* 
ee (z-) 

erfolgen. 

Bedeutet ferner £ — Bremszeit in Secunden, dant ist allgemein 
unter der Annahme einer gleichmässig verzögerten Bewegung während 


den Bremsens = Tr u. und hat die Keduclion der Bremszeiten 


uach der Gleichung: 


et I 


BYfV, 
v 6) 
stattzufinden. 

Werden vun als constante Geschwindigkeiten F, — 75 km pro 
Stunde und als conatante Brems-Procente B, — 40 gewählt, so 


ergeben sich folgende tabellarisch zusammengestellte Werthe: 


Bei dem Versuchastrecke | 
Versuchszuge-Bystem TTTı  ı 101 


Bremswege in m 
362% 354 | 1665 | 3438 
44T 4593 | dubro | SUB 
4210 4010 381 | 4087| 
Bremszeiten in Secunden 





























Westinglionse am 24.726, Mai 
Carpenter » 24.25. » 
Schleifer > 25.26, » 
















Wertingbouse am 24..26.Msil| Sl Ss 3253| 31% 
Carpenter „ 4,25 » 370 | dis, 3760 394 
Schleifer » 25.26 0 || Bin | ddr) Ste) 32% 








Die Bremswege verhalten sich somit wie: 
Westinghouse : Carpenter : Schleifer = 100: 1815: 1128 


oder lie GMtererhältnisse der Bremsen bezogen auf den Bremsweg 
Weastinghouse : Carpenter : Schleifer = 100: 760: 8B°s 


Die mit dem Chronographen von der Locomotive aus gemessenen 
Geschwindigkeits- Veränderungen auf dem Bremswege, also vom Augen- 
blick des Ausetzens der Bremse bis zum Rückstoss beim Stillstand 
des Zuges, warden in der Aulags 8 für die massgebenden Strecken 
I und II graphisch dargestellt. 

Die Auftragung der Geschwindigkeits-Curren erfolgte in der 
Weise, ass die Entfernungen der Markirpfähle von 20m als Ab- 
seissen und die Quadrate der Geschwindigkeiten in Kilometern pro 
Stunde als Ordinaten eingeführt wurden. Es geschah Letzteres deshalb, 
weil die 60 erzeugten Curren gleichzeitig ein Bild von der Abnahme 
der lebendigen Kruft der Züge geben, und weil unter der Annahme 
einer constant wirkenden, gleichen Bremskraft diese Curven sich der 
geraden Linie anschliessen müssen. 

Die für jede Curve geltenden Bremspercente sind rechts über 
der Currenbeseichnung angegeben. Die Einwirkung der Auslassventile 
bei Westinehouse uud Schleifer tritt auch in diesen Carven hervor, 
namentlich bei dem Schleiferzuge am 26. Mai, bei Versuch I, bei 


welchen ausser dem Schlusswagen-Auslassvontil noch ein zweites 
gleich grosses Auslassventil am ersten Wagen angebracht war. 

Zur Ermittlung des Lauftverbrauches pro volle Bremsuug dienen 
die in den Versuchstabellen, Anlage 2, Col. 17 und 18 gefundenen 
Reservoir-Ueberdrucke vor dem Bremsen und nach dem Lösen dea 
gebremsten Zuges die Drucke in der Leitung und im Arbeitsraum, 
Col. 6 und 9 und folgende Rauminhalte : 


1. Für allo drei Systeme gemeinschaftlich. 
Inhalt des Hauptreservoirs, incl, Bohrleitung von der Pumpe und bis 

zum Bremshahn ...cercer0n. TEN TNT ERSTEN STE 297 Liter. 
Inhalt der Rohrleitung eines Tenders, inel. Gummischlauch. & » 
Inhalt der Robrleitung eines Wagens, inel. Gummischläuche. #4 >» 


2 Für die verschiedenen Systeme getrennt. 
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Westing- 
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Iuhalt des Hilfsreserroirs des Tendars . 
eines Wagens.. 
Arbeitsraumes bei dem mittleren 
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am Tender ....... ei 

an einem Wagen. zu .uuce. 
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Versuchen am Tender...... Sana 

an den Wagen®. ..ucu.. nuı. 

Vergrösserung des Luftrolumens im Arbeits- | 

raum der Cylinderbeidem Kolbenwege smm || Liter 

am Tender ..uusoerenecan eaneeente I — 

an einem Wagen .zu2.... zeeseanuce 

Erpansionsverhältnis der Luft im Arbeits- 
raum vor und während des Bremsens 









am Tender ....-22-00rsananaeraenen | 

an den Wagen. .szunenne nr « AR PIERER 

* Der mitttere Abstand der Hramsklöize von den Hadreifon betrug 
Doi Onrpenlet - 2 0a 0 0 nr nr nn Ya mm, 
bei Echleifer .. „2er oa na an ea en ea ann 108 


und bei Wastinghousse . . - - 2. - 2, - nenn u ne Ita » 
‚ Der grüssere Alıstand bei Schlaifer war derch die zufällige Stellung der 
Fo Schaltverrichtungen hervorgerufen, derjsvige bei Westinghöse dagngen werde 
| ro= dem Vertreter der Gesellschaft gewünscht, um durch einen grö«seren Kelben- 
hub zu rnehüten, dans dla Lockagenuihn nicht völlig verdeckt und Left durch 
dieselbe während der Bressung entweichen könte, 


Die biernach ermittelten Werte des Luftverbrauchs für eine 
Gefahr- oder volle Bremsung sind: 









Bei dem 
Versuchszuge-System 





Wirklicher Vorbrauch in Liter 


Westinghouse am 24.26. Mail 591% | 607% | 618 : 614 I 607 
Carpenter » 2425. » | 69 0 | 5M 72 | 00651 649 
Schleifer » 20.26. » | 520 | 520 707 | 668 || 04 


Berechneter Verbrauch wach den in Frag« sie- 
heoden Basmiohalten ohne Verluste in Litern 


Westinghousc am 24.26. Mai || 459* 469* | 469 | 459 || 4u4 
Carpenter -» 24./25. » | 445 | 445 445 | 457 445 
Schleifer » 25.26. » | 410** 469 350 | 469 || 354 





* Bol dem Westinghouse-Zuge at 24. war ein Brems-Apparat versehentlich 
susgsachsltet und sind die eingelrmgenen Werthe zum Vergleich sit dem anderen 
erg desbalb auf die gleiche Anzahl Irems-Apparste im Zuge, d. bh. 7, 
redneirt, 

“* Bei dem Versuche mit dem Sehleifer-Znge auf Rtrecke I am 25. wurde 
progrummmässig ein ges Druck iz der Leitusg, sanäberad gleich sem 
Drucke im Curpenter-Zuge gehalten, 


Die Mittelwerthe beider Berechnungen zeigen, dass der ans dem 
Druck im Hanptreservoir ermittelte wirkliche Luftrerbrauch stets 
grösser war, als der durch Berechnung der entleerten Räume er- 
mittelte, uad dass die Differenz für den ganzen Zug bei: 


Westinghouse ...2...++-- +...148 Liter 
Carpenter .uunsaeneennnneeren 1 >» 
Schleifer „.euorre-sunenrenrer 150» 


beitrag. 

Diese Luftquantitäten mässen also für jede volle Bremaung ver- 
loren gegangen sein, und kann dieser Verlust nur durch Undichtig- 
keiten, sowie dadarch hervorgerufen worden sein, dass grössere Luit- 
mengen beim Ausetzen der Bremsen bei Westinghouse dureh die 
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Leckagenuthen, bei Carpenter durch die Füllungsnuthe und bei dem | »gering« vermerkten Rucken, keineswegs aber einen irgend bedenk- 

Schleiferkolben dureh Ueberströmen entwichen. lichen a g bezeichnen soll, ” £ 
Sehliesslich wird noch besonders herrorgehoben, dass der bei inwirkung eines solchen starken Ruckes auf die Insassen 


den Versuchs-Resultaten (Aulage 2) unter erkungen benutzte | der waren war keine kräftigere oder unangenehmere, als die des 
Ausdruck »kräftiger Buck oder starker Ruck«e nur das Verbältniss | Ruckes, welcher bei jeder Nothbremsung sich unmittelbar vor dem 
zu den übrigen während der Bremswirkung beobachteten und als | Stillstande der Wagen als Rückschlag bemerklich macht, 


Zusammensetzung der Züge. 
se Es E w_ 


Don Pahrssuges Bremskolben 


Beadsichtigter 





| Ueborsetrung |} 


Derch- Wirksame | Gesimmt- Bremedruck 


; i Bremsdrock ; 
Gewicht Sasse Druckläche in Procenisn 


de 
Eigomgewichtes 





Wostinghouse- Zus 





36820 | 152 362» 10 | 3 17.049 734 

| 3 Stück | 
N 23,580 | 254 50 | u | 88 12.669 76T 
| Gepäckwagen 10.640 203 323°6 | 6 | ds 7.921 744 
Personenwagen 2 Ch... nn 203 3238 Te ee: 70 7.688 723 
» » ... 650 — _ — ü u _ _ 
» Al»... 11.650 203 36 | 81 36 9.436 81% 
| Salonwagen 10,650 _ _ N —_ _ —_ _ 
Personenwagen 1/11. Cl. .. 11.950 208 3236 | 95 8s 9.902 823 
» .. 10,210 _ E= E= _ _ _ 
r 11.760 203 3236 Ssı | 3 9.436 802 
’ Be 10.440 = ns zu _ = 
» a 12.000 | 203 323-6 85 | 38 9.902 Br 
8.830 | wa | 3280 62 Be 7.222 Bls 

2475 j 

| $ mit Treibradbremse ...-rerrssseooeeorneee 91.215 50% 





181.195 | 1. ohne De a EZ aan 74.166 409 











Carpenter-Zug. 

















1 | Loeomotive „..enueeer > EL) 36.750 160 389 # 
2 Stück 

2 1 Tender... nncnneneunnaen 440 23580 | 300 brira 
| 3 | Gephekwagen „u cuuce.. 1.026 10.700 | 300 6768 
..& Personenwsgen IILC]. ... 505 10.310 | 300 GT6 8 
h > II»... 364 1040 I — 

b » Fe 345 11.550 I 300 678 8 

7 Salonwagen...2...2.:.0- 59 10.650 | —_ 

8 || Personenwagen LII Cl.... 315 11.810 300 676% 

9 » TE »...| Baden 9.550 - _ 

10 » II »... 350 11.740 300 riy3 

ı 11 » » »...| Bayern 10.210 _ —_ 
I 12 » II >»... 515 10.550 300 676% 
| 13 1 Gepückwagen ........-.: 1.120 10.700 I 300 be 
| | 2% Personen a 75 kp. ooscaeenenee nn 2.175 





h mit RENNEN 2.58 
| | SUNENE neueren Sr 180135 ohne 73.070 a 


 Sehbleifer- Zus. 








Malte. 













































u DE 440 160 380% 13: | so 20.340 876 
4 Siörk j 

2 I Tender.......2... na sah 440) 300 TE 67 0 ro 13.500 839 

3 | Gepäckwagen .......... 1.042 270 5894 5 | 3% 3.091 759 

4 Personenwagen II CL... 520 270 5394 bo 30 8,091 ’r3 

5 » I » ...| Baden = . _ j - — 

6 » LU »... a2 I 270 [N 1277 65 j so 8,900 748 

T 5 Balonwagen ...un.un00. | 5 - - ' J _ - _ 

| 8 Personenwagen LI Cl... ] 325 270 5304| 5.5 i 30 3900 73% 
1] » = » .„... 337 a ms Bun — 
1m . Een u * u 270 | 30 8.00 76+ 
1% » » » ...) Bayern | - = 
12 » II » 50 | 539-4 i 8.091 177 
18 | Gepäckwagen TEN .! 1038 534 | 8001 76° 

2 Weine run euke. 
| En; k Me k mit Treibradbremse .......... SFT PET 103,004 t bl 
| DUMME .......- “181.220 | | ohne ON Re ATS TEITTT 72,664 { 404 
! 


Aumerkang. Ex beirmg bei jedem Versuchsang Ans grbremste Gewicht der Loramotiven 23,200 ke, der Tender Hi. 4RS ki, 
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ersuchs-Resnultate der Fahrten am 24, Mai 19%. 
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Eomerkungen 






|| Gesskwiniliskeit in km 
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- z güoatiger Seltsawind 
31 : B 
Hl Bel . , 
2 — | üngünstiger Gnzrawind 
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in F 
» ‚ 
-|2 : 
| = Pe v ri 
1 -1— il . 
12 » 1 | 2% „ Jake Vreibrndbremsa vorsagtein 
13 E | — 12: E Folge vertrockneter Manschettem. 
14 » 1 | 2% 5 
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ls| » == ; 
I-| >» =[=13 
17 » Pan A i 
I 28 » —|— |! 2 
119 » —i1—[2 » Wisderästung des Vorsnches IIL 





Bemerkung. Bei dem Versuche II mit em Curpenter-Znge strömte die Loft nach aus dem rechten Treibesisplindger durch das Verbinuilungsrohr nach dem linken 
| trat über den Kalben hinweg und steömte am Bremslahs aus, Be wurde dnshaib bei Bestimmung des Bromspeneente die Treibradbremee ausser Betracht gelsseen, Bel 
| Versuch IV strömte weniger Luft ber nad bel den Hremsproesaten wurde die halbe Trolbradtremse ala wirkond eingerechnet. Bei Versonh III trat auch die Left mus 
| dem Hauptemsorroir thellwebos durch dem Ninkem Treidbraderlinder und den Bremshaln in’« Prod; daher Abe grosse Drunkahnahme im Reservoir. 

1 * Die Beobachten der Zeit iCet, 19) bericht sich hier anf den arsien Wagen. 


Versuchs-Rosultate der Fahrten am 25. Mai 1856, 




















1 Carpenter I Ti 431 PR. | -|14 Künsiigur Wind 
ı 2 » II Tre 66 31 — |? ” B 
I 8 » 1 Tl 342 J37) —1—|2 E 5 
% » IV Tl 327 | 37] — | — . z 
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6 ” Räschwoog 660 — IT — | — 2 » ö Fo 
_ » . —ı — [34 —ı—-|2 . R 2 ff 
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110 | Schleifer I 780] 487 134) — | — 2 » 15] zünstiger Wind ee een 
11 » u 780) 418 | 40 | — | Sul » | » » RS Es | 
12 a II 70 BTI3ed— — | m + el Een 
13 s IV 730 34 1 — | —|3 $) 5 .ı >» j Bee 
14 . Y 720] 868 | 89 -— | —|30 5 5 25 Gemenwind ee 
15 » Röschwose| 715 — | —  —|® » schwacher Gegenwind | Ta rurdernPack- 
| wagen wurde © 
I D » — [ — 1421 —|—[|33 > . » iviekter Ruck 
16 . Sosenheim | 7806, — ]3# — —|3 > = . « während den 
| — s ’ - tt — Ihr — | — 18 + - ” ng 
117 » vı 700 470 fo —  — | » = B 
| 18 > Wanzenun/ 650 — [ka — | —|# » r . | 














"Cal. IE banieht such hier auf dem orten Wagen. un . a? f om 
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Versuchs-Resultate der Fahrten am 26. Mai 1886. 
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=E w„i:|l ı= |2 des € 5 FR 
207 © ı ® - 3 4 2 
7 = |<j SEE E Zuges r s TS € 
—— se| EIS ®3 55 315 h FE 
Syetem | Nummer | = | e| 83* |86* E) E & 3-] 
| | ntige . zei ck wä 4 
| 1 Schleifer | 1 | 715 64 — | —|3 20 60 | Ir] 160 | 401 BE ah 
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Bomerkung, * Diu Banbachtung der Zeit (Col, 19} bezieht sich bier auf den ersten Wagen. 
Bei des Versuchen laufende Nr. 1. 3 und D auf den Strecken I, III, V war ausser dem Auslassventil am Schlusswagen ein gleich grossen Auslasarentii am Hrums- 


!  «slinder des vorderen Bepäckwagen+ geöffnet. 


+ Da der Versuch (laufende Nr, 14) auf der Bromssirecko V missglückte, warle derselbe auf Strecke II wiederholt. 
Bei dem Versuch (lanfunde Nr. 19) anf der Bremsstrocke la waren der badische and bayerische Salonwagen nie Arumemwsgen eingeschaltet, 


Im Anhange an obige Versuche figen wir zur besseren 
Würdigung derselben einigs Bemerkungen über das »System 
Schleifer« bei, die uns ans gleicher Quelle xugegangen sind. 

Wir wiederholen, dass wir hiebei lediglich fremden Meinungen, 
soweit sie uns nicht der Raclame oder sonst persönlichem In- 
teresse zu dienen scheinen, hier Raum geben, ohne uns irgend- 
wie damit identifleiren zu wollen, 

Proben mit der Schleifer-Bremsa worden bis jetzt anf der 
“Pfälxischen, der Reichsbahn, der Schweiz. Nordostbahn, der 
Schweiz, Centralbahn und bei der königl. Eisenbahn-Direction 
Hannover, wie man hört, mit gutem Erfolge angestellt. 

Die Schleifer’sche Construction bezweckte in erster Linie 
die bei der Carpenter-Bremse beobachteten Missstände zu be- 
heben, unter welchen namentlich die Undichtigkeit der Stopf- 
büchse, deren Packung durch den schiefen Zug der Kolben- 
stange, welcher durch die Nachstellvorrichtung hervorgerufen 
wird, ungünstig beansprucht wird, sowie der Schlitz im Cylinder 
zu nennen sind. Letzterer ist nicht nur vollständig über- 
Nüssig, da das Füllen des Arbeitsraumes über die Manschette 
hinweg ohne Schlitz, wie bei Schleifer, ebenso rasch und 
sicher erfolgt, sondern er kann sogar gefährlich werden. 

£&o kam es beispielsweise bei einem Versuchsznge (in 
Hannover) vor, dass ein Schlauch undicht wurde, während die 
Luftpumpe im Gange war. 

Hierbei legten sich die Bremsklötze nicht nur nicht an, 


Leitang entleerte sich inclusive der Arbeitsräume über den 
Schlitz hinweg, so dass nach einiger Zeit überhaupt keine 
Bremskraft mehr im Zuge anfgesprichert war. Dieser Vorfall 
gab Veranlassung, einen solchen Schlauchdefect au dem Carpenter- 
und Schleifer-Zuge absichtlich herbeizuführen, und wurde zu 
diesem Zwecke je ein Schlauchkopf der beiden Züge mit einer 
Bohrung von Imm versehen. Resultat: Bei dem Carpenter- 
Cylinder ging der Luftdruck gleichzeitig in der Leitung und 
im Arbeitsraum des Cylinders in 11 bis 12 Minuten verloren; 
die Zugkraft in der Kolbenstange stieg nicht und die Brems- 
klötze legten sich in Folge dessen nicht an. B«-i der Schleifer- 
Bremse entwich die kleinere Luftmenge aus der Leitung schon 
in 8 bis 9 Minuten, der Luftdruck im Arbeiteraume und die 
Zugkraft in der Kolbenstangs verhielten sich gerade so, als 
wenn schnell gebremst worden wäre. 

Weiter ergaben die Versuche, dass die Bremsen des 
Zweikammer-Systems, namentlich für lange Züge, mar dann 
verwendbar sind, wenn die Luft aus der Leitung rascher als 
dies bisher durch den Bremshahn auf der Locomotive geschehen 
konnte, entfernt werden kann, um den Maximal-Bremsdruck 
früber zu erreichen, und damit den sogenennten gefährlichen 
Bremsweg (vom Ansetsen der Bremse bis zum Eintritt der 
Maximal-Bremswirkung) thonlichst zu verringern. 

Dies führte zur Construction des Auslassventils. (Fig 3, 
4 und.) Dasselbe ist nicht, wie von Westinghouse'scher Seite 


(die Bremse wirkte also nicht automatisch), sondern die ganze | behanptet wird, anch ein Funcetions-Ventil, da selbst, 
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wenn ein solches Ventil versagen sollte, die Bremse nach wie 
vor als eine Bremse des Zweikammer-Bystems ohne Ventil 
wirkt, während bei einem Versagen des Westinghonse-Ventils 
(Functions-Ventils) die zugehörige Bramse überhaupt nicht 
fanctionirt. 

Das Schleifer'sche Auslass-Ventil ist nicht wie das Func- 
tions-Ventil zwischen Rohrleitung und Cylinder eingeschaltet, 
sondern kann an jedem beliebigen Pankt der Rohrleitung an- 
gebracht werden. Dabei ist es dem Führer vollständig in die 
Hand gegeben, ob er zum raschen Halten das oder die Ven- 
tile öffnen will, oder ob er behufs Regulirung der Bremskraft 
die Ventilla geschlossen lassen will. 

Im ersteren Falle wirft er den Bremshahn rasch voll- 
ständig herum und erzeugt dadurch eins plötzliche Druck- 
verminderung über dem Ventilkolben. Im letzieren Falle lässt 
er die Luft durch den nur wenig geöffneten Bremshahn 
langsam ausströmen, so dass ein Druckausgleich im Raume 
über und unter dem (grossen) Ventilkolben durch das Ent- 
inftongsschräubchen stattfinden kann, wobei das Ventil ge 
schlossen bleibt. — Durch den letzteren Umstand bleibt die 
dem Zweikammer-System, wie keiner anderen Bremse, rigen- 
thümliche grosse Raegulirbarkeit auch bei Verwendung des 
Ventils vollständig erhalten. 

Das Ventil selbst kaun so ausgebildet werden, dass das- 
selbe entweder als Schlussventil (nur ein Ventil am ganzen 
Zuge) verwendet wird, oder dass jeder Wagen an einer beliebigen 
Stelle der Leitung mit einem kleineren Ventile versehen wird. 

Das Schlussventil eignet sich für langsamer fahrende 
Güter- und Gemischte Züge, die Anbringung von je einem 
Ventil an jedem Wagen für Personen- und Schnellzäge. 

Das Ventil ermöglicht ferner die Weglassung der Nach- 
stellvorrichtung, die immerhin als Complication des Systems 
bezeichnet werden muss. 

Da nämlich bei der durch das Ventil ermöglichten raschen 
Entiuftung der Leitung es nicht mehr nöthig ist, den Baum 
vor dem Kolben (Leitungs-Seite) möglichst klein zu halten, 
konnte derselbe um soviel vorgrössert werden, dass das Nach- 
stellen von Hand in nicht zu kurzen Zwischenräumen leicht 
bewerkstelligt werden kann, Auf der beiliegendan Zeichnung (Fig. 1 
bis 2) ist die Nachstellvorrichtung, wie sie auf den Pfälzischen 
Bahnen versuchsweiss angewendet wurde und sich sehr gut 
bewährt hat, zu ersehen. Um den Wagenwärtern und den 
Coutrol-Organen stets zu ermöglichen, sich davon anf bequeme 
Weise zu überzeugen, wann die Bremskiötze das wulässige 
Mass der Abnutzung erreicht haben und der Nachstellung 
bedürfen, ist mit der Kolbenstangs ein Zeigerwerk verbunden, 
das auf einer Scala an beiden Langbalken den jedesmaligen 
Weg des Bremskolbens leicht erkennen lässt, 

Die Versuche mit einem während der Dauer eines Jahres 
beobachteten Zuge haben ergeben, dass im Durchschnitte nach 
je 41 Tagen eins Nachstellung nothwendig wurde, dabei legte 
der Zug täglich 336 km zurück und wurde anf je 7°5 km 
gebremst. (Eiserne Bremsklötze.) 

Diess Versuche führten in ihrem Verlaufe za verschiedenen 
Aenderungen und Vereinfachungen, unter welch’ letztere nament- 
lich die Weglassung der Nachstellvorrichtung zu zählen ist. 

Zur Zeit werden die Versuche noch fortgesetit und ist 
die Reichsbahn mit der Einrichtung eines Zuges beschäftigt, 
bei dessen Bremsen alle während der Versuche gemachten 
Erfahrongen Berücksichtigung finden werden. 

Mittheilungen über das Resultat der demnächst bevor- 
stehenden Versuche werden an dieser Stelle seinerzeit mit- 
getheilt werden. 


CHRONIK. 


Porsonal - Nachricht, Der General-Direetor der Carl Ludwig- 
Bahn, Hofratlı Ritter v. Sochor, wurde in den Freiherrnstand erhoben. 
Die Ministerialeoncipisten Ritter von Zerboni di Sposetti und 
Franz Freib. v. Buschman wurden zu Ministerial-Viceseeretären im 
Handelsministerium ernannt. . 

Eisenbahn - Central-Abreehnungs- Bareau. Die »Budapester 
Corr.e meldet unterm 29. v. M.: Auf Anreguug der Verwaltung der 
österreichischen Staatsbahnen sind seit geraumer Zeit Verhandlungen, 
betreffend die Reorganisation des Wiener und des Pester Eisenbahn- 
Central-Abrechnungs-Buresus, im Zuge, die sich in erster Reihe auf 
eine Aenderung der Revisions-Instanzen bei den Frachtberechnungen 
beziehen. Nach dem bisherigen System muss mämlich jede Uecber- 
präfung von Prachtberechnungen, so namentlich bei Reclamationen, 
derch das betreffende Central-Abrechnungs-Bureau erfolgen, und erst 
dann kann die Verwaltung jener Eisenbahn, bei welcher die Recla- 
mationen erhoben wurde, ihren Bescheid ertheilen. Die Folge hiervon 
ist eine Verzögerung des Reclamations - Verfahrens, die besonders 
im internationalen Handel za vielen berechtigten Klagen Anlass 
gibt. Um nun diesem Uebelstande abzuhelfen, hat die Direction der 
österreichischen Staatsbahnen den Antrag gestellt, es möge in Zukunft 
die Ueberpräfung der Frachtbereehnungen der Abgabe-Station, renp. 
der Verwaltung der betreffenden Eiseubahn übertragen werden. Die 
Direetion der ungarischen Stsatsbahnen hat erklärt, diesen Antrügen 
beizutreten, falls der Wirkuugskreis der beiden Central-Abrechnungs- 
Bureaux in der Weise geändert wird, dass der Verkehr zwischen 
Ungarn und Wien dem Pester Central-Abrechnungs-Bureau zugewiesen 
wird. In einer am 27. November stattgehabten Directoren-Conferenz 
der ungarischen Eisenbahnen haben alle ungarischen Eisenbahn-Ver- 
waltungen bis auf eine erklärt, diesen Autrag der ungarischen Stants- 
bahnen-Direction vollinbaltlich zu aeceptiren und bei der am 30. No- 
vember in Wien beginnenden Berathuag der gemeinsamen Eisenbahn- 
Directoren-Conferenz auch für diesen Antrag einzutreten. 

Das Eisenbahn-Unglück bei Mödling. Das Landesgericht in 
Strafsachen iu Wien lat am 30. November über die gegen den Loco- 
motivführer Truka und den Verkehrsbeamten Scherer erhobene An- 
klage wegen des Eisenbahn-Unglücks bei Mödling das weiter nuten 
mitgetheilte Erkenntniss geschöpft, den Locomotivfährer freigesprochen 
und den Verkehrsbeamten Scherer zu einer viermonatlichen Arrest- 
strafe verurtheilt. Die Oefentlichkeit hat dieses Urtbeil sympathisch 
aufgenommen und dadurch zu erkennen gegeben, dass dasselbe dem 
allgemeinen Rechtsbewusstsein entspricht. Prüft man die Urtheils- 
gründe, die sich durch prägnante Kürse und grösste Suchgemässheit 
auszeichnen, eo kommt man za dem Resultate, dass auch dieses 

‘isenbahu-Unglück, wie so mauches andere, hätte verbütet werden 
können, wenn im entscheidenden Falle der Wortlaut und klare Siun 
der Instructionen beobachtet wordeu wäre. Der Locomotirfährer und 
seine als Zeugen einrernommenen Collegen bezeichneten einmüthig 
die Signalscheibe als ihr Heiligtham, und da im kritischeu Momente 
die Sigualscheibe auf »freie Einfalırt« stand, so wurde Truka, von 
dem man somit als erwiesen annahm, dass or seine Pflicht erfüllt 
hatte, freigesprochen. Wie konnte es aber kommen, dass das Signal 
die freie Einfahrt gestattete, während in Wirklichkeit die Einfahrt 
nicht frei, das Geleise belegt war? Wie konnte es geschehen, dass 
zwei Zöge dicht hinter einander auf Einem Geleise zu stehen kamen ? 
Nur dadurch, dass klare, unzweideutige, überdies durch die Natar der 
Sache gegebene Vorschriften der Instruction nicht beobachtet wurden, 
Der Fall ist also der nämliche, wie er auch auf den preussischen 
Staatsbahnen vorkommt, Dort sah sich der Minister für öffentliche 
Arbeiten veranlasst, aus Anlass wiederholter Unfälle der Oeffentlich- 
keit zu erklären, dass die Ursache keineswegs in der Veberbürdung der 
Eisenbahn-Bediensteten za suchen sei, sondern darin, dass unzweilel- 
bafıe und allgemein bekannte Bestimmungen der Instructionen unbe- 
achtet geblieben sind. Au solchen Uufällen trägt demnach die Ver- 
waltung als solche keine Schuld, da sie sich ihrer Pflicht dadurch 
zum grössten Theile entledigt, dass sie die zweckentsprechende In- 
struction hinausgibt. Wir sind aber anch in der ge Sotggenn Lage 
constatiren zu können, dass bei uns jene Fälle zu den äussersten 
Seltenheiten gehören, wo die ertheilten Instructionen keine Beachtun 
finden. Die gesamte Beamtenschaft der österr. Eiseubahn ist si 
vielmehr ihrer Pflicht und hohen Verantwortlichkeit in vollem Masse 
bewusst und trägt dem auch in ihrem Dienste stets Rechnung. 

Die Anklage giog dahin: Wenzel Truka habe am 29, August 
d. J., Abends nach 8 Uhr, ala Locomotivführer des von Wiener- 
Neustadt wach Wien verkehrenden Personenzuges Nr. 4hy/lII vor und 
bei der Station Mödling die Wernungsrufe des mit ihm auf der Ma- 
schine beschäftigten Heizers nicht beachtet, habe auch die mehrfachen 
Halt- und Nothsignale, so die Siguallichter, die Signale des entgegen- 
kommenden Stockmannes, die Signalpfife des Zugsfährers nicht be- 
achtet — habe unterlassen, sich gehörig umzusehen und za ver- 
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sichern, ob das von ihm befahrene Geleise und die Einfahrt in die 
Station Mödling frei seien — sei vielmehr in höchst unvorsichtiger 
Weise und bei verhältnissmässig bedeutender Zugsgeschwindigkeit 
weiter-- und in den auf demselben Geleise befindlichen, aber in 
gleicher Richtung nach Wien abgehenden Zug Nr. 79 hineingefahren. 

Carl Scherer habe bei demselben Anlasse und zur selben Zeit, 
als der mit dem Exeentirdienste betraute Stationsbeamte, in Mödling 
das Stations-Deekungssignal auf »freie Fahrt« stellen lassen, obwohl 
ihm bekannt sein musste, dass dem Zuge 79 der weitere Zug 45/III 
in kürzester Zeit aul demselben Geleise in derselben Richtung gegen 
Wien folge, und habe unterlassen, dem Zuge 79 das Zeichen zur Ab- 
fahrt durch ein Handsignal oder durch einen Bahnbediensteten zu- 
kommen zu lassen. 

In der Anklageschrift wird ausgeführt, dass Trnka bei nur 
einiger Aufmerksamkeit, wenn er nur auf eines der ihm gegebenen 
Haltsignale geachtet hätte, den von ihm geführten Zug sum Still- 
stande gebracht und das. Ungläck vermieden hätte, Die Verhandlung 
endete damit, dass Wenzel Truka von der Anklage freigesprochen, 
dagegen Carl Scherer schuldig gesprochen und zu vier Monaten 
einfuchen Arrestes verurtheilt wurde. 

Der Urtleilsbegrändung entnehmen wir Folgendes: Der Gerichts- 
hof hat die Ueberzengung gewonnen, dass in dem Vorgehen des Traka 
kein solches Verschulden gelegen ist, welches mit dem Unfalle vom 
29. August in causalem Zusammenhänge stehen würde, so dass er 
nach $. 335 und $. 387 St. G. hätte verurtheilt werden müssen. Es 
ist daher bezäglich seiner die Freisprechung erfolgt, Was jedoch den 
sweiten Angeklagten, Carl Scherer, anbelangt, so stellt er selbst nicht 
in Abrode, und es stelıt dies auch im Einklange mit allen Erhebungen, 
dass er es gewesen ist, welcher das Signal zur freien Fahrt gegeben 
hat, durch welches Trnka irregeführt worden ist. Er stellt auch nieht 
in Abrede, dass ihm bekannt wär, dass die Vorschrift des Artikels 116 
der Verkehrs-Instruction das Einlassen eines Zuges durch ein solches 
Signal geradezu streng untersagt. Der Angeklagte gibt auch zu, dass 
er wissen musste, dass ein anderer Zug noch in Bewegung sei; er 
gibt zu, dass ihm bekannt war, dass die Führer ihr Hanpt- 
augenmerkauf die sogenannte Distanzsignalscheibe richten, welche 
mehrere Maschinenführer als »Heiligthums bezeichnet haben. Scherer 
hat auch nicht in Abrede gestellt, einzusehen, dass sein Vorgehen 
ein incorrectes gewesen ist, hat aber zu seiner Verantwortung vor- 
gebracht, dass dieser Vorgang seit jeher in Mödling so geübt wird, 
und dass er nur das gemacht habe, was er seit jeher dort gesehen 
hat und was seit jeher dort angeordaet worden ist, ohne dass von 
Seite der Vorstände eine Rüge erfolgt oder eine Abänderung dieses 
Verfahrens eingeleitet worden wäre. Allein wenn es auch richtig sein 
mag, dass häufig ein solcher instructionswidriger Vorgang eingehalten 
wurde, 80 vermag dies die Strafbarkeit der Handlungsweise des Scherer 
keineswegs völlig aufzuheben, denn der Umstand, dass Andere einen 
solehen Vorgang dulden oder einhalten, ermächtigt ihn nicht, sich 
über eine so wichtige Vorschrift hinwegzusetzen. 

Der Gerichtshof konnte diesen Umstand als mildernd, keineswegs 
aber als vollkommen entlastend ansehen, und musste mit einem ver- 
ortheilenden Erkenntnisse vorgehen. 

Nachdem der Präsident den Verurtheilten Scherer über die 
Rechtsmittel belehrt hat, sagt derselbe: 

»Ich kann das Urtheil nicht annehmen, mein Vertheidiger wird 
die Nichtigkeits-Beschwerde überreichen; ich habe die Strafe nicht 
verdiente 

Stand der Eisenbahnbauten. Rücksichtlich der mit Schluss 
des Monats August ausgewiesenen 4lä’s Eisenbahnbau-Kilometer, 
wovon 2128 kın auf die Staatsbahnen und 2017 km anf die Privat- 
babnen entfielen, traten auch im Monate September nur bei den 
Privatbahnen Veränderungen ein. Es gelangten nämlich zur Eröffnung 
die 43 km lange Localbahn Röhrsdorf-Zwiekau der Böhmischen Nord- 
bahn-Gesellschaft und die 12-skm lange Localbalın (Dampf-Tramway) 
Wien — Wiener-Neudorf der Neuen Wiener Tramway, zusammen also 
17°5 km Eisenbahnen; dagegen wurden 12-0 km in Bau genommen, 
und zwar die Erweiterung des unteren Bahnhofes in Brünn für 
Zwecke der Böhmisch-Mährischen Transrersalbahn-Linie der Oester- 
reichisch-ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft (11 km), die Theil- 
strecke Petronell—Deutsch-Altenburg der Localbahn Bruck an der 
Leitha—Hainburg (8° km) und die Localbahın Zasmuk-Beörar nebst 
Schleppbahn zur Betvarer Zuckerfabrik 49 km) derselben Gesell- 
sehaft, dann die Localbahn (Dampf-Tramwuy) Perchtoldsdori— Mödling 
(#3 km) der Dampf-Tramway Krauss & Comp. Zum Schluss des 
Monats September fixirt sich demnach die Zuhl der Kilometer der 
im Bau begriffenen Eisenbahnen mit 4101 km, 212 a km Staatsbahnen 
-r 1973 km Privatbahnen, was eine Verringerung um 44 km gepen- 
über dem Monate August bedeutet. Als fertig kounten mit Ende 
September betrachtet werden die Linien: Graslitz— Klingenthal, Bruck 
an der Leitha—Petronell, Jendovic—Lusee, Kolomea {Nadwornaer 
Vorstsdt)— Kulazdwor; nahezu vollendet erscheinen die Linie Gaudenz- 


dorf—Hietzing, die Linien 


Hliboka—Berhometh am Sereth und 
Karapezin—Cxudin der Bukowinaer Localbalınen; einen sehr erheb- 
lichen Fortschritt zeigten die Staatsebahnlinien Stryj—Beskid, Siveric 


—Knin und Iglau—Neuhaus— Wessely, ferner die Gaisbergbahn, die 
Linien Bisenz— Kunowitz, Petronell— Altenburg, Potscherad— Wurzines, 
Kolomea—Peezenityn—Sloboda-Rungurska und die restliche Strecke 
der Localbabo (Dampf-Tramway) Saleburg-Laudesgrenze (gegen 
Berchtesgaden), endlich die Erweiterang des unteren Bahnhofes in 
Brünn. Die Zahl der beim Eisenbahnbau beschäftigten Arbeiter b»- 
trug 16.95 gegen 10.555 Maun, ist somit um 6410 Individuen 
gestiegen. 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Der Verwaltungsrath der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn versandte am 26. November folgendes Com- 
muniqud: »Gegenüber manchen Berechnungen, welche in letster Zeit 
über das Erträguiss der Kaiser Ferdinands - Nordbahn angestellt 
worden sind, und die zumeist zu einer Schätzung desselben auf 115 
bis 120 8. per Actie führten, muss bemerkt werden, dass diese 
Caleulationen im Allgemeinen auf zu günstigen Voraussetzungen be- 
ruhen. Dieselben unterschätzen hauptsächlich den Einfluss, welchen 
die nenen Capitalslasten (Rückzahlung der Garantierorschüsse und 
sonstige Zahlungen an den Staat, Erweiterungsbauten etc.), sowie 
das Wegfullen des laufenden Garantievorschusses auf den Ertrag 
ausüben.« Dieses Communiqus hat nicht geringes Aufsehen erweckt, 
da es sonst nicht usuell erscheint, dass eine Actien-Gesellschaft sich 
bemässigt sieht, Gerüchten, die sich auf die Schätzung ihres Er- 
trägnisses beziehen, lauge bevor dasselbe durch die Feststellung der 
Dividende, wenigstens soweit das Interesse des Actionärs hiebei in 
Betracht kommt, actuell wird, entgegenzutreten. 

Eisenbahn-Concession,. Localbahn von Zasmuk nach Gross- 
Beivar. Die »Wr. Ztg.« veröffentlichte am 1. December die Concession 
für die Locnlbahn von Zasmuk nach Gross-Beivar mit einer Schlepp- 
bahn zur Zuckerfabrik in letsterem Orte, Concessionärin ist die 
Oesterreichisch-ungurische Staatseisenbahn-Gesellschaft. Die genannte 
Babn ist normalsparig auszuführen, und zwar binnen einern Jahre 
vom 5. November 1886 an. Die eingeräumten Begünstigungen be- 
treffen die bei Localbahrn -Consessionen üblichen Befreiungen von 
Stempeln, Gebühren und Steuern, und zwar von letzteren bis 
27. August 1910. Die Staatsrerwaltung behält sich das Recht vor, 
die eoncessionirte Bahn jederzeit einzulösen. Die zu erbauende Linie 
iet 4 km lang. Die Dauer der Concession wird bis zam 31. December 
1965 festgesetzt. Bei der Ausrüstung der Bahn sind die Bestandtheile 
ausschliesslich aus inländischen Werken zu beschaffen. 

Bukowinaer Localbahn. Die vom Handelsministerium delegirte 
Commission beendete am 23. November d. J. die technisch-polizeiliche 
Begehung der Localbahn-Strecke Hliboka— Berhomet und 
Karapeziu—Üzudin. Die ofäcielle Betriebs-Eröffnung dieser 
Localbahnen fand am 30. November statt. 

Oesterreichisch - ungarisch - rumänischer Handelsrertrag. 
Die Thronrede, mit welcher die rumänische Kammer am 27. Novem- 
ber d. J. eröffnet wurde, berührt auch die Frage der Handelsverträge 
im Allgemeinen, indem sich in derselben der Passus findet, dass 
im Laufe dieses Jahres mehrere Handelsverträge erloschen seien, 
und dass die Regierung behufs befriedigender Regelung der Handels- 
beziehungen neue Conventionen vorlegen werde, Aus dieser »llge- 
meinen Fassung lässt sich nicht entnelimen, welchen Standpunkt 
die rumänische Regierung gegenüber einer österreich-rumäuischen 
Handels-Convention einnimmt, so wänschenswerth es gewiss gewesen 
wäre, weun dieses officielle Actenstäck sich hierüber etwas eingehen- 
der verbreitet hätte. Es erscheint una auffallend, dass die rumänische 
Thronrede die Frage des Abschlusses des Handelsvertrages mit 
Oesterreich-Ungarn gar nicht berührt, obwohl wie vor Kurzem von 
offleiöser Seite berichtet wurde, die rumänische Regierung an die 
österreichisch-ungarische Regierung behufs Wiederaufnahme der Ver- 
tragsverhandlungen herangetreten sein soll. 

Umtausch der Actien der Vorarlberger Bahn, Die Directiou 
der Stastsschuld fordert die Actionäre der Vorarlberger Bahn auf. 
ihre Actien zum Umtausche gegen 5°,ige Eisenbahn-Staatsschuld 
verschreibungen, die in Silber verzinst werden, zu präsentiren, 

Serbisch-türkische Anschlüsse, Die Erdarbeiten auf der Linie 
Ueskilb-Vranja sind, wie aus Constantinspel unterm 20. November 
geschrieben wird, bereits beendigt, und die Strecke bis Prehova ans- 
gebaut. Man hofft, dass die ganze Linie bis zum künftigen Frühjahr 
werde dem Verkehrs übergeben werden können. Die Linie ist 85 km 
lang und zählt — ausser Uesküb — noch die Stationen Adjarlar, 
Kumanoyo, Tabanowdsche, Prehova, Dukarova, Boganovtacha und die 
Endstation. Die behufs Abschlusses einer Convention zwischen der 
Türkei und Serbien zur Regelung des Eisenbahn-, Post-, Telegraphen- 
und Polizeidienstes an dem Anschlasspunkt ermannten Delegirten 
beider Regierungen haben bereits mehrere Sitzungen abgehalten und 
in einer der letzten Conferenzen die Frage discutirt, ob an dem An- 
schlusspunkt eine oder zwei Stationen errichtet werden sollen. Ob- 
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rleich nach den Beschlüssen der Conference a quatre die Errichtung | 


einer gemeinschaftlichen Station in Aussicht genommen war, haben 
die Delegirten der Türkei und Serbiens nach eingehender Berathang 
sich dahin entschieden, dass zwei Stationen, eine für die türkische 
und die andere für die serbische Linie errichtet werden sollen. 

Carl Ludwig-Bahn. Der Verwaltungsrath der genannten Bahn 
hat in seiner Sitzung vom 27. v. M. den bisherigen zweiten Vice- 
Präsidenten Fürsten Constantin Caartoryski zum Präsidenten 
und den Fürsten Calist Poninski zum zweiten Vice-Präsidenten 
gewählt. Das Präsidium besteht nun aus den genannten zwei Herren 
and Herrn JosefRB.v. Traunfels. Die Frage der Coupon-Abschlags- 
zahlung ist in der erwähnten Sitzung wicht zur Sprache gekommen 
and wird dieselbe erst im Laufe des Monates December zur Ent- 
scheidung gebracht werden. Massgebend hiefür dürften jedenfalls die 
im Laufe dieses Monates sich ergebenden Einnahmen sein, welche 
allerdings in letzter Zeit einerseits in Folge des regeren Local- 
verkehres, andererseits durch den stärkeren Transitverkehr von russi- 
schem Getreide nach Wien, als einer Consequenz des österreichisch- 
ramänischen Zolikrieges, eine Besserung aufwiesen. 

Dampf - Fraebtenverkehr der Neuen Wiener Tramway- 
Gesellschaft. Am 25. v.M. fand unter der Leitung des Statthalterei- 
Secretärs Hern Marschan die vom Statthalter angeordnete Ver- 
sammlung von Vertretern jener Corporationen statt, welche an dem 
Frachtenverkehrs -Projecte 'der Neuen Wiener Tramway interessirt 
sind, Die von den Delegirten zu Protokoll gegebenen Asusserungen 
(auf Grand der am 10. v. M. vorgenommenen nächtlichen Probefahrt) 
lauteten sehr widersprechend, Für unbedingte Bewilligung des Dampf- 
und Frachtenverkehrs waren blos die Vertreter von Breitensse und 
Baumgarten, die des landesausschusses dagegen sprachen sich für 
eine provisorische Coneessionirung, der Delegirte des Obersthof- 
meister-Amtes für die Bewilligung des Frachtenverkehrs, aber gegen 
den Dampfbetrieb aus, Die Gemeinden Unter-Meidling, Gaudenzdorf 
und Sechshaus sind gegen das Project der Neuen Tramway wegen 
der Enge der betreffenden Strassen, Rudolfsheim {vertreten durch 
den Gemeinderath und Grossfuhrmann Grestenberger) wieder 
desshalb, weil durch den Frachteuverkehr der Pferdebahn den Lasteu- 
fahrwerks-Besitzern der Erwerb benommen würde. Die Delegirten von 
Fänfhaus- (Bürgermeister Dr. Friedrich uud die Gürtel-Haus- 
besitzer Heidrich und Hackel) perhorreseirten die geplante 
Errichtung von Ablagerungsplätzen auf dem Gürtel, da die Abfuhr 
der Frachten durch Fuhrwerke die nächtliche Ruhe der Gärtelstrussen- 
Auwohner unausgesetzt stören würde. Der Obmann des Sechshauser 
Bezirksstrassen- Ausschusses ist ebenfalls gegen das Project, und 
zwar hauptsächlich deshalb, weil die Neue Tramway nach erhaltener 
Bewilligung das Interesse an dem Ausbaue der Trace Gumpendorfer 
Linie-Matzleinsdorfer Frachtenbahnhof verlieren und dadurelı die für 
das kommende Frühjahr projectirte Gärtelstrassen-Eröffnung in ge- 
nannter Strecke wiederum verzögert würde. Der Vertreter der Polizei- 
Behörde sprach sich gleich/alls, und zwar aus Rücksichten der Sicher- 
heit der Strassenpassage, gegen das Projeet aus, Die bei der Com- 
mission anwesenden techni:>hen Sachverständigen waren sAmmtlich 
für die Concessionirung, sowohl des Frachtenverkehrs auf der ganzen 
Linie, sowie für den Dampfbetrieb vom Meidlioger Bahnhof bis zur 
Marinbilfer Linie, wie auch das Votum der Herualser Berirka-Gemeinden 
wesentlich günstiger lautete. 

Eisenbabn-Eröffnung. Am 2. d. M, wurde die Theilstrecke 
Petronell— Deutsch-Altenburg in Fortsetzung der Strecke Bruck an 
der Leitha—Petronell der Localbalın Brack an der Leitha—Hainburg 
mit der Haltestelle Deutsch-Altenburg dem öffentlichen Verkehre über- 
geben. In der neuen Strecke Petronell— Deutsch- Altenburg wird blos 
die Haltestelle Deutsch-Altenburg für den Personen-, Gepäcks- und 
Eilgutverkebr, sowie für den Güterverkehr in ganzen Wagenladungen 
Fee provisorisch bis zur Eröffnung der Station Hainburg auch für 
den Stückgutrerkehr eröffnet. 

Englisch-rumänische Handelseonvention, Am 26. November 
d. J. fand in Bukarest die Unterzeichnung der englisch-rumänischen 
Haudelsconvention statt, durch welche der gegenwärtig in Kraft 
stehende Handelsvertrag mudificirt und gleichzeitig bis 1891 vor- 
längert wird, Nach dem Additional-Protokolle tritt der revidirte 
Vertrag sofort in Wirksamkeit. 

Sudbabn. Mit 1. December l. J. tritt der Nachtrag III, Theil II 
des Gütertarifes für den böhmisch-tirolischen Eisenbahn- Verband von 
15. November 1885, in Kraft, 

Verkehr über die Arlbergbahn. In den letzten Wochen fand, 
wie dem »P. Ll.e geschrieben wird, ein aussergewöhnlich starker 
Verkehr über die Arlbergbahn in der Richtung gegen Westen statt. 

Ein ansehnlicher Theil dieser Massentransporte war ungarischer 
Prorenienz und bestand aus Mahlproducten, Getreide- und Hälsen- 
früchten, Harthölzern inclusive Fassdauben, lebendem Vieh etc, die 
nach dem Bodenseebecken, der Schweiz und Frankreich bestimmt 
waren. Insbesondere stark entwickelt sich der Güterverkehr aus Säd- 
ungarn (dem Drau- und Savegebiet), da für den Export der ein- 


schlägigen Producte nach den obgenannten Absatzländern der Arlberg 
den günstigsten Verfrachtungsweg bildet. Trotz des starken Güter- 
andranges wurde der Verkehr regelmässig abgewickelt, eine That- 
sache, die dem Arlberg gegenüber der concurrirenden Gotthard-Route 
ein entschiedenes Vebergewicht sichert, da letztere in der Gäter- 
ablieferung mitunter Verzögerungen aufweist, die zumeist durch die 
oberitalienischen Bahnen hervorgerufen werden. Letztere mit ihrem 
ungenägenden Fahrpark und sonstigen Verkehrseinrichtungen vermögen 
den gesteigerten Bedürfnissen, namentlich in den Herbstmonaten, 
nicht Genäge zu leisten. 

Pöage.Vertrag. Zwischen dem uwugarischen Communiestions- 
ministeriom und der Südbahn sollen, einer Meldung des »P. Li.« 
zufolge, Verhandlungen, betreffend die Erneuerung des Cartells und 
den Abschluss eines P&nge-Vertrages zur Benützung der Südbahnlinie 
Carlstadt-Bissek durch die ungarischen Staatsbahnen, beginnen. 

Eisenhahn-Verstastlichung in Schweden. Das ökonomische 
Comits in Stockholm beschloss, der Regierung zu empfehlen, dass 
diejenigen Privatbahnen, welche mehr als loenale Bedeutung liaben, 
vom Staste zu erwerben sind, wein dies za annelmbaren Preise ge- 
schehen kann, und die Erwerbung im Uebrigen für den Staat von 
Vortheil ist Das Comitd richtete an die Regierung das Ersuchen, 
die zu diesem Zwecke erforderlichen Massnahmen »o schnell als 
möglich zu ergreifen, Wie verlautet, sind nun thatsächlich mehrere 
Privatbabnen der Regierung bereits zum Kaufe angeboten worden, 
die Verhandlungen hätten jedoch bisher noch zu keinem positiven 
Besultate geführt. 

Vesterreichisch-Ungarischer Lloyd. Der Verwaltungsrath des 
Ocsterreichisch-Ungarischen Lloyd hat den Fahrltenplan für den indo- 
chinesischen Dienst pro 1R87 veröffentlicht. Die Fahrten nach Hong- 
kong mit Berührang voo Brindisi, Port-Said, Suez, Aden, Bombay, 
Colombo, Penaug und Singapore werden monatlich — Abfahrt ab 
Triest am 18. jeden Monats — stattfinden und in Colombo sowohl 
auf der Hio- als auf der Rückfahrt an die Seitenlinie nach Madras 
und Caleutta Anschluss Iaben. Während der starken Export-Saison 
#b Indien werden ausserdem drei Reisen zwischen Triest und Bombay 
unternommen und dabei Brindisi, Port-Said, Suex, Aden angelaufen 
werden, mit Abfahrt von Triest am 1. März, 1. April und 1, Mai. 
Die Fahrgeschwindigkeit wird auf der ganzen Linie Triest— Hongkong 
erhöht, und zwar von 10 anf 11 Seemeilen per Stunde zwischen 
Triest und Bombay, von 9 auf 10 Seemeilen zwischen Bombay und 
Hongkong, weiters wird auf derselben ohne Schädigung der Handels- 
Iuteressen die Echelle Dacheddah, da bereits im Itineraire der Seiten- 
linie Sues-Aden, welche in Suez mit den indischen Dampfern colnei- 
dirt, inbegriffen, nieht mehr berührt werden. 

Ferdinand Mannlicher. Unser College Ferdivand Mannlicher 
ist jetzt eine der am meisten genannten Persönlichkeiten. Er hat 
unter allen Erfindera von Repetirgewehren die Palme des Sieges 
errungen, und es ist ihm die Ehre zu Theil geworden, die Armee 
der österreichisch -ungarischen Monarchie mit seinem Gewehr aus- 
rüsten za können. Das ist ein grossartiger Erfolg, auf den die 
heimische Technik und zum Theil auch die heimische Eisenbahn- 
Technik stolz sein kann. Denn Mannlicher ist won der friedlichen 
Techuik, wie sie ein Ober-Ingenieur der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
zu pflegen hat, auf die kriegerische, die der Mordwerkzeuge höherer 
Ordnung gekommen, und nimmt nun auf diesem Gebiete den Raug 
einer Autorität ein. Welche Fügung des Zufalls, dass gerade der 
liebenswärdige und humane Mannlicher dazu gelangte, für den moderıen 
Krieg eines der gefährlichsten Werkzeuge zu construiren, wodurch 
die Mühe des Erschiessens „o wesentlich verringert, die Chanee des 
Erachossenwerdens so wesentlich erhöht wurde! Es war seit Laugem 
bekannt, dass Mannlieher grosses Talent {Ar die Technik der Feuer- 
waffe besitie und seine freie Zeit gauz der Pflege dieses Gebietes 
widme. Man besitzt von ilım viele Typen für Bepetirgewehbre, die 
letzte derselben nun, welche von der Kriegsverwalteng erworben wurde, 
hat den Erfinder mit Rulım beieckt. Gewiss müssen ihm: alle Patrioten 
dankbar sein, dass er unsere Armee mit einer leistungsfähigen Walle 
versorgt hat, die uns im Kriege eoncurrenzfähig macht, Allein sie 
wänschen, und darin stimmt wohl Munulicher mit ihnen überein, dass 
wir nicht #0 bald in die Lage kommen, die Vorzäge des Mannlicher- 
Gewehres praktisch zu erproben. Wer übrigens glauben wollte, dass 
der Erfinder vun auf seinen Lorbeeru ausruhen werde, wärde irren. 
Mannlicher ist vielmehr auch jetzt noch bemüht, neue Bepetirgewehre 
zu ersinnen, die au Furchtbarkeit das jetzige noch übertreffen. Graf 
Bylandt-Rheidt aber, der das Mannlicher-trewehr so lobte, hat nur die 
eine Befürchtung: Das Mannlicher-Gewelhr von heute werde durch 
ein Mannlicher-Gewehr der Zukunft unmöglich gemscht werden. 

Eisenbaln-Ball und -Kalender. Das Comite des Eisenbahn- 
Balles hat sich bereits constituirt uud beschlossen, das Ballfest 
Sonutag, den 6. Februar 1887 in den Sofßen-Sälen abzuhalten. — 
Das Reinerträgniss dieses Balles, sowie des eben erschieueneu Fisen- 
bahn-Kalenders für Oesterreich- Ungarn, fliesst dem »Eisenbalin- 
Unterstützungs-Fonds« zu. 
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LITERATUR, 

Die Organisation der belgischen Nebenbalınem, Die Organi- 
sation und Entwicklung des belgischen Nebenbahn-Wesens bietet 
schon dessbalb grosses Interesse, weil Belgien relativ eites der 
dichtesten Eisenbahnnetze besitzt und dort das Eisenbahnwesen, als 
es anderwärts uoch in den Kinderschuhen war und Schwierigkeiten 
mannigfacher Art überwinden musste, bereits eine Heimstätte gefunden 
bntte. In dem vom preussischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
herausgegebenen »Archiv für Eisenbahnwesen« wurde kürzlich ein 
Artikel von Sigmund Sonnenschein über das »belgische Neben- 
balıwesene«e veröffentlicht, welcher nunmehr auch als Sonder- Abdruck 
erschienen ist. 

Der Verfasser bietet hier eiue kursgefasste Darstellung, wie in 
Belgien die Bedeutung des Nebenbahuweseus frühzeitig orkaunt wurde, 
und zeigt weiters, wie darch Gesetzentwärfe (der Wortiaut des Gesetzes 
vom 24. Juni 1886 ist im Anbaoge beigegeben) Vorsorge getroffen warde, 
Staat, Provinzen, Gemeinden und Private zur Schaffung derMittel für Her- 
stellung eines weitrerzweigten Netzes vor Nebenbahnen heranzuziehen. 
Die Coneessions-Bedingungen der »Sorie@ nationale des chemins de fer 
vieinanse: sind einer eingehenden Erörterung unterzogen, wie auch 
die Tarifirage, soweit selbe mit der Eigenthämlichkeit des Neben- 
balınwesens im Zusammenhange steht, berührt ist. Das Schriftehen 
bietet über die Organisation und Entwicklung des belgischen Neben- 
bahawesen interessante, wissenswerthe Details, umsomehr, als wir 
daraus ersehen, dass in Belgien auf die schon vor mehr als einern 
Jahrzehnt von Mar Freiherr v. Weber als so überaus wichtig betonte 
»„Individnalisirung des Bahnwesense von Vornehereiu gebährende 
Rücksicht genommen wurde, und zwar mit vollem Rechte, denn im 
Grossen und Gauzen wird sich wohl bei Localbahnen, da dieselben, 
wie schon ihr Name besagt, ganz locnler Natur sind, das Interesse 
der Gründer mehr auf das Zustandekommen überhaupt und die Ein- 
führung des Bahmbetriebes für die betreffenden Orte und Bezirke 
richten, als auf Erzielung eines grossen Gewinnes; da sich bei den 
meisten Loealbahn-Projecten auf grosse Bentabilität bezw. auf grosse 
Capitalsverzinsung kaum rechnen lässt. 

Freiherr von Weber schrieb im Jahre 1874, als vom Local- 
nnd Secundärbahnwesen noch in wenig Ländern die Rede war — 
in Belgien allerdings wurde durch das Gesetz vom 9. Juli 1875 die 
prineipielle Bewilligung zur Seitenanlage des Balınkörpers in der- 
selben Ebene unmittelbar neben der Landatrasse ausgesprochen — 
über die richtige Beurtheilung des Local- und Secundärbahnwesens 
Folgendes: »Die Uebertragung von Construetionen und Einrichtungen, 
die sich auf gewissen Bahnen für deren gesammte Individualität so 
recht specifsch bewährt haben, auf die Subjeetivität anders gearteter 
und bedingter Linien bleibt ein Wagniss, dessen Gefährlichkeit und 
Tragweite man sich nicht eindringlich genug vor Sinn und Auge 
halten kann.e Mit praktischem Sinne hat man in Beigien diesen 
Fehler vermieden, und das Reglement für den Betrieb der belgischen 
Nebenbahnen (dem Schriftchen gleichfalls als Anhang beigegeben 
zeigt, dass dem gemeinnützigen Charakter dieser Verkehrswege un 
der möglichsten Sparsamkeit im Betriebe, wie auch im Zusammen- 
hange hiemit, der Schaffung einer finanziell gesunden Grandlage nach 
jeder Richtung hin Rechnung getragen und die gebührende Auf- 
merksamkeit gewidmet wurde. 

Die gegebenen Daten über die Ergebnisse der mit Ende März 
1856 im Betriebe gestandenen belgischen Nebenbabnen sind voll 
kommen geeignet, die Erwartungen, weiche an die Herstellung dieser 
neuen Verkehrswege geknüpft wurden, vollkommen zu rechtfertigen. 
l!em Hefte ist eine Uebersichtskarte über die belgischen Haupt- und 
Nebenbahnen, worauf auch die im Baue befindlichen oder in Aus- 
sicht genommenen erkenntlich gemacht, beigegeben. E.E—g. 

Betriebs- Reglement für die Eisenbahnen Deutschlands. 
Mit Erläuterungen von Carl Foerster (Flister) Berlin 1886, Franz 

iemenroth.) 

Der Verfasser hat die bestehenden zahlreichen Commentare, 
Zusammenstellongen über Specinl-Bestimmungen und geh, m 
des Betriebs-Roglement um ein neues Werk bereichert, und das 
gegenwärtig für die Eisenbahnen Deutschlands giltige Betriebs- 
Reglement vom 11. Mai 187& in seiner jetzigen, durch die Beschlüsse 
des Bundesrathes abgeänderten Fassung und mit der wörtlichen 
Wiedergabe der von den deutschen Bahnverwaltungen erlassenen, zur 
Zeit giltigen Special-Bestimmungen ergänzt und in knapper Form 
erläutert. — Hiebei wurden bewährte, diesfalls bestehende Nach- 
schlagewerke (Dr. Eger, Ruckdeschel u. v, A.) berücksichtigt und 
enthält das umfangreiche Handbach auch zahlreiche gerichtliche Ent- 
seheidungen über conerete Fälle. Das mit grossem Fleiss zusammen- 
gestellte Nachschlagewerk knüpft auch an die rücksichtlieh der Haft- 
plicht zwischen den Kisenbahn- Verwaltungen Dentschlands bestehenden 
Usbereinkommen an und bildet durch den Hinweis auf das öster- 


reichisch-ungarische Betriebs-Reglement für die Fachmänner unserer 
Monarchie eine schätzenswerthe Bereicherung der einschlägigen 
Literatur. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 


YI, Clubrersammlang am 30. Norember 1886. Der Vor- 
sitzende eröffnet die Sitzung mit folgenden geschäftlichen Mit- 
theilungen: 

Neu eingetreten ist als wirkliches Mitglied: Herr Josef N. 
Wolfbauer, Verwaltungsratb und Director der österreichischen 
Transportgesellschaft. 

er Mitgliederstand stellt sich folgendermassen:; Unter- 
stätzende 48, wirkliche 753, zusammen 801 Mitglieder. 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 7. December 
statt, und zwar wird Herr M. Polaczek, Ingenieur, den am 16. No- 
veınber begonnenen Vortrag süber die Organisation des Ver- 
kehres in Wien und Umgebungs« beschliessen. 

Nachdem Herr Arthur Mayer, Verwaltungeratliı der Mährisch- 
schlesischen Centralbahn, verhindert ist, den für heute angekündiglen 
Vortrag über: »Die Eisenbahnen und das Capital« abzuhalten, 
hat Herr Dr. Carl Zehden, Professor an der Wiener Handelsakademie, 
in der bekannten und wiederholt bewiesenen Liebenswürdigkeit sich 
bereit erklärt, den für einen späteren Termin in Aussicht gestellten 
Vortrag süber den Panama-Canale heute abzuhalten. 

Der Vorsitzende ladet hierauf Herrn Prof, Dr. Zehden ein, 
das Wort zu ergreifen. Der Vortrag wurde lebhaft acclamirt, und 
dankte der Vorsitzende dem Redner mit folgenden, höchst beifällig 
aufgenommenen Worten: 

„So oft wir Herrn Prof, Dr, Zehden in unserer Mitte erblicken 
und so oft er uus etwas aus dem reichen Schatze seines Wissens 
und seiner Erfahrungen zum Besten gibt, können wir gewiss sein, 
eine ebenso lehrreiche als angenehme Stunde vor uus zu haben. Der 
heutige Vortrag bestätigt dies, und Sie haben bereits dem Herm 
Vortragenden Ihren Beilall zum Ausdracks gebracht. Ich glaube 
daher im Sinne aller Anwesenden zu sprechen, went ich sage, dass 
Herr Prof. Dr. Zeliden, dieser unser so gern gesehene und gehörte 
Gast möge recht bald und recht oft hier wieder erscheinen. 

Hieranf wurde die Sitzung geschlossen. 


Die Anmeldungen zum Kegel-Club werden in der Club-Kanzlei 
und nicht, wie es in der letzen Nummer irrthümlich hiess, im Inge- 
vieur- und Architekten- Verein entgegengenommen. 


Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkauzlei zu 
Verfügung: 

Gastkarten zu den Vorträgen im Niederösterr, Gewerbe- 
Vereine, Oesterr. Ingenleur- und Architekten-Vereine, Wissen- 
schaftlichen Club und Vereine der Literaturfreunde, 


Permanenzkarten (für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in der Saison 1886—1887 stattäadenden Vergnügungs- 
Abenden, Promenade-Concerten, Masken-Bällen und rn: 
Abenden. — Diese Permauenzkarten werden gegen die Einlage von 
1 fl. ausgefolgt, welche bei Retournirung der Karte innerhalb 
zweier Tage nach jenem, für den sie behoben 
wurde, rückerstattet wird, 


Anweisungen auf Parguetsitze im k. k. priv. Carl- Theater 
zu dem auf die Hälfte ermässigten Preise. — Auf Grund der Anwei- 
sungen werden an der Cassa anf Wunsch auch andere Bitze aus- 
gefolgt, insoweit solche verfügbar sind. — Es wird aufmerksam 
an, dass nur die mit der Clubfirma abgestempelten Auweisungen 

erücksichtigt werden. An Dienstmänner werden an der Cassa keine 
Billets ausgefolgt. 

karten und Auwelsungen für Bäder zu ermässigten Preisen 
a. zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Diansbade, Eszier- 
hazybade, Morgarethenbade und Sofienbade. 


Eutree- Anwelsungen für den Besuch den »Grand Panorama 
de Vienns« und des »Neuen Panoramas im Prater« zu dem ermässigten 
Preise von 2U kr. 


F% Der für den 12, d. M. in Aussicht genommene corporative 
Besuch des neuen Burgtheaters kann an dem genannten Tage, 
laut Mittheilung des Baron Hassenauer vom I. December d. J., 
nicht statifinden. Der Tag des Besuches wird rechtzeitig bekannt 
gegeben werden. 
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Begüustigung der P, T. Clubmitglieder und dereu Familien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassereur im 

Eszterhäeybade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird, 


Die Firma Weldler & Budie, k. k. landesbefugte Leinen- 
und Wäsche- Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erseugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10%,, und werden 
ausführliche Preis-Courants auf Verlangen franco zugesandt. 

Die Harmoniumfabrik von Umlauf & Karanitsch, IV. Leiben- 
frostgasse 8, II. Stock, hat den Clubmitgliedern Vorzugapreise ein- 
geräumt und auch von Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden. — 
Näheres in der Clubkanzlei zu erfragen. 


YiL Versammlung. Dienstag den 7. December, 
7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn M. Pollacsek, Ingenieur, 
über: »Die Organisation des Verkehres in 
Wien und Umgebungs. (Fortsetzung und Schluss) 
—-__e m — 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Seitens der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinuands-Nordbahn werden nachstehende Arbeiten auf dem Circum- 
vollations-Flügel bei Krakau vergeben, u. zw.: a) Die Herstellung 
des gesammten Unterbaues inclusive der pmeumatischen Fundirung 
der Mittelpfeiler der Weichselbrücke, jedoch mit Ausschluss der 
Lieferung und Aufstellung der eisernen Brückenconstruetionen, der 
Lieferung der Brückenhölser und der Bedielungspfosten; 5) die 
Lieferung und Einbringung der gesammten Beschotterung, das Legen 
der Geleise auf der currenten Bahn und den Stationen und allen 
anderen Oberbauarbeiten jedoch mit Ausschluss der Lieferung des 
Oberbaumateriales. — Die näheren Bedingnisse hierüber sind aus 
der ausführlichen Kundmachung in der kaiserl. »Wiener Zeitung« 
vom 3., 5. und 7. d. M. zu ersehen. 





In J. U. Kern’s Verlag (Max Müller) in Breslau ist soeben 
erschienen und durch alle Buchhandlungen zu beziehen: 


Der technische Telegraphendienst. 


Lehrbuch 
für Telegraphen-, Post- und Eisenbahn-Bramte 


Von 


OO. CANTER, 


kaiserlicher Telegraphen-Inspector, 
Mit 175 inden Text gedruckten Holzschnitten. 
Dritte Auflage. — In Leinwand gebunden, 
— Preis 6 Mark. — 
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Werkzeug-Guss-Stahl für Melssel, Gewindebohrer u. 8. w., porenfreion 
zähen Tiegel-Stahl, Fagon-Guss, sowie fertige Werkzeuge jeder Art 
empfiehlt 


Johann Bernreuther 


(vormals Bernreuther & Miller), 
WIEN, 
L, Schillerplatz, Gauermanngasse 4. 


Alleiniger Erzeuger der seit 70 Jahren rühmlichst bekannten Martin 
Miller’schen Zieheisen für Gold-, Silber-, Kupfer-, Messing- und 
Eisendraht. (Sogenannte Wiener Eisen.) — Marke M. Wien M. 

Ich bin bereit, die Niederlage und den Verkauf der Erzeugnisse 
eines leistungsfähigen Kupfer- oder Messingwerkes, sowie anderer 
Fabrikate der Metallbranche zu übernehmen. 10867 
was Vorschässs in beliobiger Höhe werden auf Commisslonalager geleistet. SM 








Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 
S, 


Klauber 
WIEN. II, Untere Donaustrasse 25. 


Elektrotechnisches Etablissemenit 
— Prag-Karolinenthal. 
Transportable Beleuchtungswagen für Eisenbahnen. 


Bogenlampen, System »Kfitik & Pitter. — Kraftübertragungen 
eigenes System. — 














Verbesserte Dynamo - Maschinen grösster 
Leistungsfähigkeit. 


1209 


10975 


Egalisir- 
Drehbänke, 


Hobel-, Bohr-, 
- und 
Shapingma chinen 
in allen 
Dimensionen »t-1s 
am Lager in der 


Werkzeug-Maschinenfabrik Er. Dania, Wien, X., Laxenburgerstr. 10. 





un En — 








m Für Eisenbahnen. ge 


Pntzfäden, Gurten, Tapszierer-Leinen, Sücke. 


Erste österreichische 
= JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Bezirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 2%. 


STEFAN v. GÖTZ & SÖHNE 


wruunm, 
II., Brigittenau, Giessmannsgasse Nr. 2, 
Fabrik für Maschinen und Apparate zur Sicherung des Eisen- 
bahnbetriebes, sowie für Werkzeuge und Gebrauchs-Artikel für 
den Bahnban, Bahnerhaltungs- und Bahnbetriebsdienst, dann 
10949 für Berg- und Hüttenwesen, 


FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen mi Tramways. 
ms WIEN, IIL Bez., Lorbeergasse 13. 
ALLER LÄNDER +» 


PATENTE „a2: 


Erste Privilegien-Bursau. 
Gegründet Im Jahre I851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


PAGET ...::::.. WIEN 


Broschärs „Erüindungs-SBohutz" ron (. 0, Paget, Vering von Lehmann 4 Wentarl, 
%. 1, Raihälti u A sompleien Taxi der Bstarr amd deuisahem Painnigemirn 
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Marken- und Mustersonutz 


10248 


Waggon-Heizungen, 
Dampf - Niederdruck - Heizungen, 
Dampf - Hochdruck - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 


für 
Stationsgebäude, Werkstätten, Bureaux, Magazine, 
Wohngebäude eto. 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57. 





BAECHLE & Co. 


Steinmüller-Kessel 
en 


Röhren-Dampfkessel. 
e Em, 10237 


Landstrasse, Wassergasse 3, 
empfiehlt ein reiches Lager in 


Locomobilen und transportablen 


Dampfmaschinen 
von 2 bis 25 Pferdekräften. 


Persien 
Schenker & Comp. 
Spedition u. Commission 

Wwı % N 10160 





aa a Construction, 
L. & C. Steinmüller, 


Gummersbach (lihelnprorlar). 


Vertreter: Jullus Overhoff, Stadt, Zelinkagasse 14, 
Wien, IV., Sehleifmüklgasse 4. 10256 | 
Eisenbahn- Unternehmungen empfiehlt sich 


JOSEFSCHEBEK, 


bürgerl. Taperierer und Decorateur, Lieferant der k. k. Stastslahnen, Kalser 
Fordinands-Nordbabn, Südbahn, Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn etc. 


Wien, IV. Bezirk, Wieden, Viktorgasse Nr. 12, 
10257 Ecke" der Karolinengane Nr. 9. 


 Pulsometer 


mit Pendelstoueruns 
für Wasserstations-Anlagen. 
Einfuchste billigste Dampfpumpe ohne Kolben und 
olme Maschine. — Ueber 5000 Stück im Betriebe, 
Wird auch leihweise zur Auspampung von Baugruben 


und Schüchten abgegeben. Preis-Courant, Kosten- 
voranschläge und Auskünfte gratis und franco. 


CARL EICHLER, vomals C. Henry Hall, 


Wien, I., Fichtegasse Nr. 9. 10266 
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WELDLER & BUDIE 


landesbefugte 


kaiserl. königl. Be 


Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 
WIEN 
I. Bez, Tuchlauben 193. 
ZIieferanten mehrerer Eisenbahnen, 


| empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 
und Wäsche-Fabrikate roh, und fertig, und zwar: 
Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintächer 
\ etc. etc. zum Eiseubahnbedarf in vorzüglichster 
g02s2 Qualität zu billigsten Preisen. 

















Kais. königl. 


ausschl. priv. 


Kunststein-Fabrik 


Theodor Hofmann, Oberingenieur. 


A Bteinkitte für alle Steingattungen. — Ausbesserung schadhafler Steinmel:- 


und Dildhawer-Arbeites, ausgetretener Btiegenstufen. — Bildhauer- 
Arbeiten, Kunststein-Fagaden auf Ziegelmanerwark, — Polirte Btein- 
platten für Wandvorkleldungen in Eisenbahn-Vestibuls sie. Bteinanstrich, 
Trockenlegung nasser Wände. 
Vertretung für patentirte Keim’sche Mineral-Parben 
sar Herstellung witterungsbeständiger Wandmalsreion «io, 
Du5” Weiterfeste waschbare Fagadefarben. ug 


Wien, I., Meysedergasse 6, — Meidling, Pfarrgasse 23. 








Blasbälge und Feldschmieden 
sowie alle Gattungen 
Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, BReifbiegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schifl- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede sto. empfiehlt 
die k. k. prir. 

Hof- und Armes-Blasbalg- 
and Feldschmieden- Fabrik 


dur 


Josef Sehaller in Wien, 


10223 IL, Rotbonsterngasse 21, 








K. k. priv. 


Kotzen-, Decken- und Wollwaaren - Fabriken 
JOSEF KOCH, 


Simmering und Schwechat 
liefert für Eisenbahnen etc. alle Sorten von Bettdecken 
feinster bis zur billigsten Qualität, ferner Bettkotzen für 
Condueteure, Casernen, Bahnwächter, Werkspitäler ete., etc, 
Fusskotzen für Eisenbahn - Waggons und Burenux etc. 

Preis-Courants france und xratis. 


Niederlage: Wien, Stadt, Adiergasse Nr. 18 


(Eckhaus des Laurenzorberges). 
10288 Briofe erbitte: JOBEF KOOH, Simmering. 








rp\ 

TLACH & KEIL 
in Troppau 
Zinkblechwalzwerk, Kupferwalz- und Hammerwerke 
Drahtwalzwerk, Kupferdraht- und Eisendraht-Zieherei 
liefern für 
Eisenbahnen und industrielle Etablissements 


Drühte aus #elektrolplischem und raffinirtem Kupfer. Kisendrähte 
bester (Qualität. Kupferbleche und Tiefnnaren, Zinkbleche und 
Platten und halten in ihrer Niederlage in 


Wien, I, Regierungsgasse Nr, 10 


boständig sortirtes Laser von Kupfer und Elisendrähten, Kupfer« 
blechen un! Tiefwaaren. 


10487 
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10140 GANZ & CO: 


Fisengiesserei und Maschinenfabrik» Atien- Gesllschal 
BUDAPEST. 


Lieferungen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drehscheiben {nach |) 
Weikam's Kugelsystem) nk amdleren Constructisnen, complete Wasser- |} 
stations-Einriohtungen un! Oberban-Materialien. i 


WAGGONS 


für normal» und schmalsporize Kisonbahnnn and PMerdebahnen. Oraben- und 
; Fürderhunde, Turbinen, Mechanische und Glesserei-Arbeiten aller Art, 
Röhren, Traversen und Gussarbeiten für Bauswecko, Walzenstähle mit Hart- 
zusswalsen für Hoch- uni Flachmälterei. Complete Wühlen-Kinrichtungen 
nach bewährten Comstruetionen. Elektrische Beleuchtungs » Maschinen 
) belinfs Ermöglichwung aller landwirthschnftlichen und Bauarbeiten während der 
' Nachtzeit, Ladwig's patentirte Planronte, die vor ültoren Conrtrmelionen sahr 
bedestende Kolıleu-Ersparniss bieten. Regulstoren, Patent Guhrauer-Wagner. 


Josef Grüllemeyer 


10195 k. k. Hof- und landesbefugte 
Metall- und Broncewaaren- Fabrik, 


Metall- and Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 


Ersto und grösste Fabrik in Oesterreich-Umgarn von Bau- nnd Möbel- 
beschlägen in allen Metallen, bezw. Compositionen. Gegenstände werden nach 
Zeichnanges oder Modellen in allen Motallon, Weich-Eisongwss un Gronguss 
gegossen und appretirt, Erzeugung von Phesphorbreuee und Phosphorkujfer, 

Speeinlitäten. Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Beschläge 


für Waggons wos obigen Motallen, von Eisenbahn - Billeikästen nach 
Kdmonson schen äysteme 
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Für Eisenbahnen ud Maschinen-Werkstätten, 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MOLLER, WIEN | 


empfiehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rote Gardolsäume und Garbelsänrepulver, 


rasch trocknenden, schwarzen Bonzinlack, 


| Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM CLARK & Co., LONDON, 








N 


HAYWARD'S 


Orioinal - Fenerlösch - Handeranaten 


sind an folzende amerikanische Eisanbalımen geliefert: 
Northern Pacific E. R. Co. — Erla BR. RB, — Union R. R. 00. — 
Chicago, St. Paul, Mpln. & Omaha KR. BR. Co. — Mpis. Sault, 
St. Mario & H.B.B. Co. — Troy & Lansingburg RB. BR. s. — 
Callfern. St. Cable R. I. — Pensyir. BR. BR. Cu — N, Pac, 
c. R. BR. 00. Richmond & Alloshan, R, K. 00. — Bodie & 
Beuton it. it. — Connolldated It. KR, — Centr. Pas. B.R. Co, — 
Citizens’ ass. K. R. 00. u. uf 


Monopol und Gensral-Depöt für Uraierreleh- Ungurn. 
MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V., Grüngasse Nr. 13, 


10817 
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Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 
rothen fe Kreuz Sn eneinenanreneseng grei 


WILH. SKARDA 


Militär Schneider, 
WIEN, IV,, Favoritenstrasse Nr, 38 
erzeugt nach nenester Vorschrift Uniformen und 
Kappeu für die Herren Eisenbahn-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlungen. Uebernabme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau nach neuester Vorschrift. 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken etc. 
und Schutz gegen Mottenfrass. 

Club-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte # 
10%, Rabatt von den Preisen laut Courant. 


K, k. ausschl. prir. 


Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


| empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewinnung von baeterienfreiem, gesundem Triukwasser 
für den Hausbedarf, Eiseubahn-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 
5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 1ı91 





JIURLIVTS8 ITHOS & HOUR. 
WIEN 
II. Bex., Nordbahnstrasse Pr. 18. 


liefern sofort vom Vorrath zu billigsten Preisen : 


se Gewalzte Bauträger =« 


nach den Normaltypon des österreichischen Ingenieur und 
Architekten-Versines, 
Bauschienen, gusseiserno Säulen u, Schläuche. 


Stabeisen (Specialität I* ungarisches Fabrikat) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche "Asch indem ersich- | 
Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


bester Qualität aus Prima-Holzkohleueisen. | 






|Waehstuch-Fabrik 
Gebrüder Groll in Wien, 


Fabrik und Comptoir: III., Apostelgasse 13 u, 15. 
Niederlage: L, Stefansplatz Nr, 4 10204 






Wachstuch-Fussboden-Tapeten, parquettartig und teppichartig. 

1! Wachsbarehente in Holz- und Marmor-Imitation. ertuche 

)} in verschiedenen ‘Farben und Qualitäten. Seidenwachstaffet, 

Wachseottone, Schultafelstoffe, Landkarten-Taschen. 

| 8peoialität: Plafond-, Wand- und Fussboden-Tapeten für 
Dampfschiffe, Eisenbahn-Waggons und Omnibusse, 


nn m in pP TER 








Emalillirtes Guss- und Bloohgesohirr, Eisongusswaaren. — Boh- 





stabl, Baffinirstabl und Tioegeistahl nebst Benson ans letzterem. 
Halbfabrikate und Roheisen. 10181 





u Z 








Vom Erfinder Her Pre , Dr. Meidinger ausschliesslich anterisirie Fabrik -| 


H. HEIM, Döbling bei Wien, 
Mit ersten Preisen prämlirt 
Wien 1878, Cassel 1877, Sechshaus 1877, Paris 1878, Wels 1875, 
Teplitz 1879, Wien 1580, Eger 1881, Triest Iksz2. 
Niederlage: Wien, I, Michaelerplatz Nr. 5, 
früher I., Kürntnersirasee Nr. 42. 


Budapest, Bucarest, Mailand, 
> Tımsethof, Birada Lipseani Ws Corso Vitt. Emmanure 38 





10180 Die Niederlage r 


Dr. Geitner’s Argentan-Fabrik 


in Auerhammer bei Aus in Sachsen und 


Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i. $., Drahtwerke „Schweinitzmühle” bei 
Brandau in Böhmen. 


| 





Vorzüglichste Regulir-, Füll- und Ventllations- 
arten 


F A | A N | ( F fen für Bureaux, W. le, Wohnräume | 
Sohbulen «ie in einfacher und eleganter Ausstattung, ) 
. . E) In Vesterreleh- Ungure werden von 30 Bahnanstalten 
908 Oeofen unseres Fabrikates in verschieden Gs- 





Wien, VIL, Westbahnstrasse Nr. 8, 


empfiehlt ihre Erzeugnisse, als: 
Argentan (Neusilber), Alpaooa, Paokfong und Messingbische, : Bee Nah ahnen 
unübertroffen rein und dehubar, halbhart und foderhart, Drähte, ru . Ritterordens geliefert. 
rund und fagonnirt (letztere in eirca 150 verschiedenen Sorten, | Schutsmarke der Fahrik Div grosse Baliebtheit, deren 


wovon 36 speolell zur Uhrenfabrikation) in allen Metall- M EIDINGER- 0 FEN een wchaimenger 
legirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druokkupferbleoh feinstes, A “H. HEIM RN eg 


Kupferdrahtseil zu Blitzableitern und elektrischen Leitungen. Te rn 
: Publikum in seinem eigenen 


Plattirung in Gold, Platina und Silber, polirt und indessinirt. Interesse vor Verwechslung et rühmlichst bekannten Fabri- -s 
ß katos mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach als Meidinger- . 
Pa. engl, Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken, Oofon oder als verbesserte Meidinger-Oefen anempfohlen werden. |“ 
Usser Fabrikat hat auf dur lonensoite der Thüren unsere Schutamarke eingegossen = 
_Prospeete end Preistieien uratle und france. 0229 | 


inden verwendet 
Heizung mehrerer Zimmer durch nur Einen Ofen. 
Oontral-Luftheizungen für paızo Gebäude, 
Wasszson-Oofon 




















Nimnmole un am | Michael Winkler & Sohn 


Kork- Teppiche 
> WIEN, VII. Mariahllferstrasse Nr. 118 


für Eisenbahn-Waggons, Wartesäle etc. ee 
F.C. COLLMANN'S Nachfolger A. REICHLE, höhes-, Binttsns-Aufsshrike> nad alle senstigen Take Uuk 


„ KT een zur Bexe un. des Inneren und Asusseron der Eisen- 
WIEN, I., Kolowratring Nr. 3. 10147 I | bahn- Gebäude und -Objoote. 


Gas- und Dampf- FR, JOS. WIEDEM ANN Knet- 


10261 — Mat BEE 
ej3 


K. k. behördlich eoncessionirte 


Anstalt für elektrotechnische Anlagen 
Fr. Jos. Wiedemann, C. Holzapel & S. Cappilleri. 
Special-Fabrik für Eisenbahn-Betriebssicherungs-Anlagen. 
Fabrik: Wien, V., Ziegelofengasse W. 


Adresse: Technisches Bureau, Wien, V., Ziegelofengasse 33. 


























Wasserstations-Einriehtungen, Barrieren, Distanzsignale, Semaphoren ete. 
Telegraphen-Bau-Ausführung und Stations-Einrichtungen. 


Apparate, Requisiten, Werkzeuge und Bestandtheile für Eisenbahn-Bau, 
Betrieb und Erhaltung. 
Central-Weichen-Vorrichtungen, Stations- und Block-Wechsel, Kralıne, Drelischeiben ete. 
Apparate, Requisiten, Werkzeuge und Bestandtheile für Telegraphen- und Telephon-Bau und Betrieb. 
Elektrische Beleuchtung, elekt. Sieherheits-Vorrichtungen jeder Art. 


Vollständige Anlagen für Detail-Installationen. 


Auskünfte in allen Fachangelegenheiten, Kostenanschläge ete, promptest und spesenfrei. 








E. Bchember & Böhne 


K. k. Hof-Lieferanten, 


erzeugen 


| Locomotiv-, Waggon-, Strassenfuhrwerks- und Magazins -Brückenwaagen, Gold-, Silber- und alle 
m r } Gattungen Schalen -Waagen etc. u . 





CENTRALE: | 
Wien I., Kärntnerring 1. 


FILIALE: 
Budapest, Andrassystrasse 1. 
EEE 
Illustrirte Preis-Courante gratis und franco 
Schember’s stabile Magazinswaage : Schember’s transportable Magazinswaage 


mit Senlen- und NRegistrir-Einrichtung für die ganse Tragkraft 














EZXloinrich Baumo 


tikel, 


ala Finfriedum- 
gen (,Stutlon“- 
Anlagen, 
Ventikations- u 
Schutzgitter 
‚für Heizanlagen 
in Wartenklen 
und Waggons, 
Waggos- 
ei Stiegen und 
"DWaggen-Läufer 
Ventilations- ». 
1 Fenstergitter, 
sowie Schatr- 
gitter f, Ober 
Zlichten. Dureb- 
| vorrichtangen in Manomet. ee 
und Ikergwerke, 


bisheriger Construction. 
Umtansch defeeter gegen Eisenbahn-Hötoln, sowie Pasandatroifer für Bnroaux. — Pabrikı wien, 11. De. 
nene Manometer. R, Baumgasse Nr. 39. — Preis-Courants auf Verlangen, ' 
Ausführung nach den Typen | 
ler Eisenbahnen der Mon 
archie, mit den patentirten, 
| iä;\ direeten  Sehutzvorrieh- | 
‚tungen gegen das Üeber- | 
hitzen, Einfrieren u, Bersten )) 
der Federn, gegen Stoss- |) 
wirkungen, lt 
Zerstechen der Plaque- ! 
Schutzplatten, gegen das 
Verrostenu. Verschlammen, ! 
| daher: 
/Verminderte Reparaturs- ! 
| Bedürftigkeit, | 
| Verlängerte Functions- 
i daner, { 







K. K nr PRIV. 
' MASCHINEN- UND DAMPFKESSEL-ARMATUREN-FABRIK 


WIEN, V., Luftgasse 3 u. 5, 
nächst der Schönbrunner Linie 
‚Zwei Jahre Garantie 
für neue und reparirte Ma- | 
jnometer, sowie bei Anbrin- || 
gung der direeten Schutz- j 


10945 





Röhren aller Art, 


Looomotiv-Röhren aus Holskolileneisen und Stahl, 
sowie Kupferstutzen, 

Dampfheizungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kessel-Röhren, 

Röhren für Gas- und Wasserleitungen in Eisen, 


Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstäcken, 
Werkzeugen ete. ete. fertigt 


ALBERT HAHN 
a0ars Röhren -Walzwerk, 
Wien, I, Himmelpfortgasse Nr. 28, 
Oderberg, Berlin. Düsseldorf und Moskan, 


Genaneste Funetionirung. ) 





| Prospeote gratis u. franoo. \ 





’ 
| | 
10146 Keing Praisorköbung, Beste Befarenzen. 


— VB — 


Oesterreich-Ungarns und Serbiens 


erste und zrösste 


Onil OmIRES- Anstalt „zur isn 


F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, 


Wien, X., Quellengasse Nr. 11 und 13, 
bast und liefert: Dampfmotoren vos 1-20 Pferdekräften, bei 
Garantie des geringsten Kohlenrerbrauches mit 
Mayer'ncher Coulissen- n. Präcisions-Blenerung, 
Stallle Dampfmaschinen mit direet vom He- 
gulator beeinflusster Vontilstewerung. 
Pumpwerke, Sügs-Einrichtengen, Trausminsio- 
non, Roservolrs, sowie Blecharbeiten allar Art. 
Lufteondensatoren z. Oondensiren mit trockener 
und feuchter Laft, vorzüglichster Heiz- und 


| 
rocken-Apparak, hal Garantie den Toistn Uniformirungs- 


offerirt denllerrenFisenbahalwantes 
sämmtlicher Österr -ungar, Linien 
Hof- Uniformmützen, Uniform- 
kleider, Distinotionen un 
Uniformsorten jeder Art nach 
\ I N l Hi | { neuester Vorschrift zu coulantesten 
Preisen bei anerkannt solider 
Qualität, Apreielle Eisenbahu- 
für TREE und Serbien PreimCourants werden anf 
Wunsch france versandt 


MORITZ TILLER & C» 

k. k. Hofliaferanten. — Inhaber der Ersten dst.-ung. und serbischen Uniformirungs 
Anstalten „zur Kriogsmedaille", 

Wjep. VIL, Mariahilferstrasse 22. — Budapest und Belgrad. 





K.n.k. 


Dampfheizungen, Dampfniederdrackheiseng mit 
selbatthätiger Regulirang, Wasser-, Lafl- und 
eombinirte Heizungen. 

Rippenhelskörper zu Oefen für Dampf-, Wasser- 
und Dampfwasserkeizungen. 

Fahrikshelzungen und Trockenanlagen mittelst 
Lafteosdensator, direiem Dampf, Abdampf 
der Maschine oder Calorifäre. 10256 





Ventiiatlons-Aniagen mit und ohne Maschinenbetrieb. 

Bad ten, Desinfections-Knmmern, Dampfwaschanstalten u. Dimpfkochktichen. 

Ventilationsöfen u. Calorifäre zer Bebeisun v. Wartesälen, Burenux, Schulränwen, 
Krankensälen, Kasernen, Restaurants, öffentlichen und Privatgebänden jeder Art. 

Ber Preislisten werden auf Ferlangen portofrei augraendet, 58 


Fheyer s Hardimuth] 














Französische Werkzeugmaschinen und Werkzeuge, 


Bohrmaschinen, Drehblnke etc. 


Dandoy-Mailliard-Lucg & Cie. 


Neueste englische Gewinde - Schneidmaschinen 
10280 mit Sfacher Le istung. 
General-Repräsentant BADER, Ingenieur, Wien, I, Elisabeth- 
strasse Nr, 5. 










NIEDERLAGE: 


FABRIKEN: 
il Kärntnerstrasse 


Wieden, kl. Neug. 15, 17,19 
und STEIN a. d. Donau 


ETABLISSEMENT 
Einrichtung von Eisenbahnen, 


Bau-Unternehmungen, techn. Bureauz. 
Erzeugung von Indigopapier u. Telegraphenrollen. 
Generai-Depöt für Oesterreich-Ungarn 

voa Winterbottom’s 5 


Imperial - Pauseleinwand 
Eckstein’ s Pause- Porgament. 








Golden» Medallis Goldene Medaille 
Glaagnw 1H8$. Eamadipiem Lınden 1884. Antwerpen 1888. 


1024 K. u. k. Patent. 


ME Delta-Metall x 


empfiehlt für tochnische, banlieke und industrielle Zwecke aller Art 


Die ästerr.-ungar. Delta-Netall-Fabrk U. W. BECKER, 


———— WIEN, 1, Lothringersirame Nr. 16, = 












Ten für Kisenbahn-Bureaux, Stationsgebäude und Warte - Säle! 


GEBRÜDER BRÜNNER, WIEN, 


k. k. privilegirte ae Lampen - Fabrik 
Petroleum-ZZIlängse- und Tisch-Lampen 


mir Brillant. FTundbrennor, 
in reichster Auswahl, solidester Cunstruction, zu billigsten Pabrikspreisen. 


Petroleum- Sommenäläicht- Lampe 
vollkommener Ersatz für elektrische und @asbeleuchtung, 
Haupt-Fabriks-Niederlage in WIEN: VI Bezirk, Magdalenenstrasse Nr. 10. 
Eigene Niederlagen : in Pest, Kronprinzgasse Nr, 2, in Prag, Graben Nr, 17. 10274 











Maschinenbau- Actien- Gesellschaft ER Breitfeld, Danök & C* 


1m PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Maschinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 
Apparate für eentrale Signal- und Weichenstellung nach den | Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
Patenten Schnabel & Henning und Kolılfärst. em a u EUER VEREN: 
N N 'erkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten. 
Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reserroire, Pampen ete. Dampfkossel, Denptmsschlate jeder Grösse und Construction, 
Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 


Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betricbe von 7 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke, Dynamos, 


Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebebühnen für | duskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Belenchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht 


Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenieur, L, Hohenstaufeng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VII, Nener Markt 1 19. 








an —_ = 
Eigentkum, Horansgabe und Verlag des Ulub ._ f n eurer a ar lrruck der „STEYKERMUBUL* in Wien. 
österr. Kisenbabın-Beamkun. Balsulsarı In. jur BOBERE:ZUCKERKENDE, Für dio Druckerei verantwortlich: ALBERT PLETZ, 











a 


Oesterreichische 


Bisenbahn-Zeitung,. 


Abonnements und Inserate 


werden uagesommen in der 


WIEN, I, Bschenbachgasae 11 





Redaetion: 
WIEN, 1., Eschenbachgaase 11 





Rarirkge werden nach Versinbarung hanerin. 
Muanuscripis warden nicht zardohgentelli. 


ORGAN 


Admlalstration des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Iirscheint jeden Sonntag. 


Abonnement incl. Postversendung 
in Ocsterreich-Ungarn: 
Oanejährig #. 3. — Iiaihjährig a. 30, 
Für das deutsche Reich: 
Orerjährkg Hark 12. Halbjährig Mark 


Im übrigen Auslande: 
Öunsjährig Freu 20. Haltyährig Frea. 10, 





Elazoino Nummern 15 kr, 
Oflsne Kssiamarionsu portofrei. 
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Wien, den 12. December 1886. 


IX. Jahrgang. 





Vesterreichisch -ungarische Abonnements- 
Verbandskarten. 


Die Kündigung des bisher bestandenen Vereinskarten- 
Reglements hat die österreichisch-ungarischen Eisenbahnen 
genöthigt, eine Vereinbarung zu treifen über jene Modalitäten, 
unter denen die Benützung der Personenzüge den Eisenbahn- 
Männern freistehen solle 

Mit J. Jänner 1887 wird diese Vereinbarung in Wirk- 
samkeit treten und sie basirt im Wesen auf folgenden 
Grundsätzen. Alle Eisenbahnen, die mehr als 50 km Länge 
besitzen, sind zum Bezuge von Abonnemeuts-Verbandskarten 
berechtigt. Das Ansuchen hat vom Vorstande auszugehen. 
Bahnen, die sich in Seqnestration befinden, oder unter frem- 
der Verwaltung stehen. erhalten solche Karten nieht; doch 
darf den Vorständen von in fremder Verwaltung stehenden 
Eisenbahnen die Hälfte der Karten, die der Lünge der 
Bulın entsprechend auf dieselbe entfallen würden, ausgefolgt 
werden. Es erhalten über ihren Wunsch: Balnen mit 
Längen bis 75 km 5 Karten, bis 100 km 6 Karten, bis 
150 km 8 Karten, b’s 200 km 10 Karten, bis 250 km 
12 Karten, bis 300 km 14 Karten und für je 100 km 
über diese Länge noch 2 Karten, Bei Berechnung der 
Bahnlängen sind nur die wirklich eröffneten Strecken zu 
berücksichtigen. Die Bahn darfaber zu ihren eigenen Linien die 
von ihr verwalteten Linien hinzurechnen. Zur Benützung 
dieser Karten sind berechtigt die Verwaltungsräthe und 
Oberbeamten, ferner bei den Staatsbahnen auch „die zur ober- 
sten Aufsicht über dieselben berufenen Funetionäre des k. k. 
Handels- und Finanzministeriums, sowie die obersten 
Beamten der k. k. General-Inspeetion der österreichischen 
Bahnen, dann die in Gemässheit der Organisations Bestim- 
mungen für die Staatseisenbahn-Verwaltung fungirenden 
Mitglieder des ständigen Beirathes des Präsidiums der 
k. k. General-Direetion der österreichischen Staatsbalnen, 
ferner die zur obersten Leitung berufenen Funetionäre des 
königlich ungarischen Ministeriums der öffentlichen Arbeiten 
und Commuoicationen und des königlich ungarischen Finanz- 


ministeriums, die Mitglieder des Tarif-Comitss des erst- 
genannten Ministeriums, endlich die obersten Beamten der 
königlich ungarischen General-Inspection«., 

Die wesentlicehste Neneruug, welche das Reglement 
mit sich bringt, ist die Entgeltlichkeit der Abonnements- 
Karten, während die Vereinskarten unentgeltlich waren. 
Jede Abonnements-Karte kostet 200 fl. jährlich; von den 
Einnahmen aus diesen Karten werden die mit der Herstellung 
und Ausgabe derKarten verbundenen Kosten in Abzug gebracht, 
un! die sohin verbleibende Summe wird auf die österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnen nach Massgabe der in der I. und 
II. Wagenclasse geleisteten Personen-Kilometer vertheilt 

Diese Neuerung ist immerhin als Zeichen unserer Zeit 
interessant, Der Zweck des neuen Fahrkarten-Verbandes 
ist, wie bekannt, »die Erleichterung der Berathungen und 
Verständigangen im persönlichen Verkehr«, und man sollte 
glauben, dass man bei der Wichtigkeit dieser mündlichen 
Verständigungen die unentgeltliche Fahrt gestatten könnte. 
Wenn diess trotzdem nicht geschehen ist, so hat das 
seinen Grund darin, dass die -Eisenbahn-Verwaltungen von 
dem gewiss gerechten, strengen Grundsatze ausgehen, die 
Karten könnten eine über ihren nächsten Zwecke hinaus- 
reichende Verwendung finden, und hiefür müsse in jedem 
Falle ein Entgelt geleistet werden. Ist die Karte, die für 
alle Personenzüge anf allen österreichisch-ungarischen Eisen- 
balınen gilt, ausgegeben, damn kann in einem einzelnen 
Falle nicht festgestellt werden, ob sie wirklich nur dem 
Zwecke dient, dem sie ihre Entstehung verdankt. Und da 
dies nicht zu controliren ist, wird vorsichtsweise eine 
mässige Gebühr beansprucht. Finanziell ist diese Gebühr 
für die Eisenbahn-Verwaltungen nicht von Bedentung, eben- 
sowenig wie die Einnahme, die sich nach schliesslicher 
Repartition des Ertrages der Abonnements-Karten ergibt. 
Allein es hat sich darum gehandelt den Grundsatz. zum 
Ausirack au bringen, dass jede Eisenbahnfahrt, die nicht 
streng im Dienste der Eisenbahnen geschieht, bezahlt werden 
muss, und da eine Trennung der mit diesen Abonnements- 
Karten ausgeführten Fahrten nach diesem Unterscheidungs- 
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Merkmale unthunlich ist, hat man die Gebühr normirt. 
Dies liegt aber im Geiste unserer Zeit, welche mehr und 
mehr alle Sonderrechte beseitigt, und auf die Gleichstellung 
äller hinarbeitet. 


Zur Bremsfrage. 


Von Baron Roman Gostkowski, 
General-Direetionsratb der österr, Staatsbahnen. 


Ich habe unlängst einen Aufsatz gelesen, in welchem das 
Product aus Gewicht des Menschen und dem Weg, welchen 
er zurücklegt, als das Maass seiner mechanischen Arbeit an- 
gesehen, und demzufolge herausgerechnet wird, dass der Mensch 
eine l’amal grössere Arbeits-Intensität zu entwickeln vermag, 
als das Pferd. 

Genan denselben Fehler finde ich in dem Aufsatze: »Zur 
Bremsfrage«, welcher in den Nummern 48 und 49 der »Üesterr. 
Eisenbahn-Zeitung« ex 1886 zum Abdrucke gelangte. Auch hier, 
wird der Widerstand mit dem Gewicht verwechselt, und 
wird herausgerechnet, dass die Bremse eines Eisenbahnwagens 
10mal stärker wirkt, als sie zu wirken überhaupt im Stande ist. 

Der Autor dieses Aufsatzes stellt nämlich auf Seite 895 
der Nummer 49 der gedachten Zeitschrift für die Arbeit einer 
Eisenbahnwagenbremse die Porinel 


„2 
P.= e 


auf, in welcher P den Bremswiderstand, s den Bremsweg, ( das 
Gewicht des Zuges, / den Co£fficienten der rollenden Reibung 
und g=9sı m die Accelleration der Schwere bezeichnet. 

Wenngleich diese Gleichung nicht ganz correct ist, da in 
derselben die Energie der rotirenden Massen des Zuges un- 
berücksichtigt bleibt, se könnte man sich mit derselben allen- 
falls noch zufrieden geben, wenn nicht Substitutionen gemacht 
worden wären, welche absolut unstatthaft sind. 

Der Antor des Aufsatzes setzt nämlich 


B.Q 
100 


wobei B das Bremspercent, d. h. den anf die Bremsklötze ans- 
geübten Druck bezeichnet, welcher in Percenten des Wagen- 
gewichtes ausgedrückt ist. 

Nach dieser Gleichung beirägt der pro Tonne des Wagen- 
gewichtes entfallende Breinswiderstand 


P—= 


pP B 
=) == 
Pag io 
Tonnen, oder 
_ B.1000 —10B 
100 


Kilogramm, was offenbar unrichtig ist, weil der kleinste Werth, 
welchen B annehmen kann, sobald der gebremste Wagen an 
die Rollgrenze gebracht werden soll, bekanntlich B = 100 
beträgt, in welchem Falle dann 


p = 10.100 = 1000 


Kilogramm, d. h, eine Tonne, mithin so viel betragen würde, 
als das Gewicht des zu bremsenden Wagens ausmacht. Der 
durch Jas Bremsen erzeugte Widerstand würde sonach, wenn 
die obige Substitution zulässig wäre, gleich dem Wagengewichte 
sein, während er doch thatsächlich Y,, im günstigsten Falle 
!, dieses Gewichtes beträgt, 

Uebrigens ınuss bemerkt werden, dass der Bremswiderstand, 
durchaus nicht dem Gewichte des zu bremsenden Wagens 


proportional ist. Derselbe ist überhaupt nicht constant. Dessen 
Grösse hängt nämlich ausser von dem Gewichte des u 
bremsenden Wagens auch noch von der Fahrgeschwindigkeit 
und dem Drucke ab, welcher auf die Bremsklötze ausgeübt wird, 

Für eine Bremse, welche die Ausübung jenes Druckas 
gestattet, welcher zum vollkommenen Bremsen erforderlich it, 
beträgt, wie dies aus den berühmten Versuchen des Capitiu 
Daglas-Galton in England abzuleiten ist, der Brems- 


widerstand K 
Rn) \ = ( ä ) 
e.de 
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Kilogramm pro Tonne gebremstes Gewicht, 
Für den Fall, dass der auf die Bremsklötze eines Wagens 
ausgeübte Druck gleich dem Gewichte des Wagens ist, also 


für B — 100 beträgt, der pro Tonne Wagengewicht entfallende 
Bremsenwiderstand 


v»=o-+ % (K—n) 
Kilogramm, wobei & den Widerstand der ungebremsten Wagen 


bereichnet, welcher in Kilogramm pro Tonne Gewicht des rollen- 
den Wagens entfällt. 


Für den in der Abhandlung angenommenen Fall, dass 
der Widerstand der ungebremsten Wagen vernachlässigt werden 
kann, für den Fall also, » = 0, erhält man 


pe. K 


für eine Fahrgeschwindigkeit von 2 m pro Secunde; beträgt 
nach der früher genannten Formel 


K— 1% 
Kilogramm, es wird sonach in diesem Falle 
yr=N:.10 = 10 


Kilogramın und nicht 1000 Kilogramm betragen, wie in der 
Eingangs ceitirten Abhandlung für B = 100 angenommen wird. 


Der Verband der Bediensteten auf den 
englischen Eisenbahnen. 


Unter der Bezeichnung »The amalgımaterl society of railıway 
servandse besteht in England seit 14 Jahren ein Verband von einzelacı 
Zweigvereinen, die sich über England, Schottland, Irland und Wales 
erstrecken, und denen Bedienstete der dortigen Eisenbahnen und 
zwar hauptsächlich die, welche zum sogenannten niederen Persoaalt 
gerechnet werden, augehöreu za dem Zwecke, um einander in den 
verschiedenen Lebenslagen durch Rath und Hilfe beizustehen und ihr 
Interesse auf das Beste za wahren. Welchen Umfang dieser Verband 
bereits gewonnen hat, mug daraus hervorgehen, dass derselbe End: 
1585 bereits 9052 Mitglieder zählte, und dass er seit seinem Be 
stande bis Ende des gedachten Jahres folgende Summen ausbezahlen 
konnte: 103.060 fl. ala Aushilfe für Mitglieder, welche ohne Be 
dienstung waren; 157.180 f. als Unterstützungen (Pensionen) für 
ausgediente Mitglieder, 43500 4. ala Beiträge für die Erziehung 
von Waisen, 71.000 #. ala Beibilfen in Beschädigungs- oder 
Todesfällen, ungezäblt die bedeutenden Summen, die in Folge vor 
besonderen Sammlungen, Geschenken oder anderen Anlässen eiv- 
gelaufen waren und in Nothfällen an Mitglieder vertleilt werde 
konnten, Dieser lediglich auf Selbsthilfe gegründete Verband, zı 
dessen Bildang die besonderen Verhältuisse der englischen Fiset- 
bahnen mehr weniger hingedrängt haben, indem dieselben besonder: 
Fonde für die Pensionirung oder sunstige Vaterstätzung der Bedien 
steten nicht zu haben pflegen, erstreckt jeluch seine Thätigkeit nieb! 
blos anf die ınaterielle Unterstützung seiner einzelnen Mitglieder 
sondern auch auf die P’lege der Standerinteressen im Allgemeiner 
und hat in dieser Beziehuag bereits manche Erfolge erzielt, Jie ul 
Beachtung verdienen. In dieser Beziehtug sei erwähnt, dass in Foig 
der ganz beträchtlichen Beschädigungen und Tödtuagen, welche 
jährlich auf den englischen Bahnen beim Verkuppelu der Wagen fai- 


a 
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stehen, im vorigen Jahre vom Verbande ein Coneurs für automatische 
und nieht automatische Kupplangs-Gonstructionen, bei welchen das 
Eintreten zwischen Puffer ausgeschlossen ist, ausgeschrieben worden 
war, für welchen namhafte Preise ausgesetzt waren, die auch nach 
den im März dieses Jahres vorgenommenen Erprobungen ausbezahlt 
worden sind. In der General-Versammlung dieses Jahres wurde be- 
schlossen, an das Handelsamt mit der Bitte heranzutreten, es möchte 
einmal in der Frage der continnirlichen Bremsen eine Entscheidung 
treffen, und eine Construction als die beste erklären, zu deren Ein- 
führung die Eisenbahnen verhalten werden sollen. Ob nun die Ver- 
waltongen die prämiirte automatische oder nichtautomntische Kuppe» 
lung einführen, oder ob sie gerwungen werden können, eine be- 
stimmte Bremse anzunehmen, ist allerdings eine andere Frage, aber 
immerbin charakterisirt dieser Vorgang des Verbandes die dortigen 
Zustände, wonach die Bediensteten unabhängig von den Verwaltungen 
wichtigen Fragen des Eisenbahnwesens selbst nachgehen und damit 
auf die Verbesserung in der Ausübung ihres Dienstes hinwirken. 

Die Achtanug gebietende Stellang, welche sich der Verband 
seither erworben hat, und der einschneidende Einfluss, welchen er 
anf das materielle Wohl der Eisenbahn-Bediensteten übt, rechtfertigen 
es wohl, wenn hier anf dessen Wesen und Organisation näher ein- 
gegangen wird. 

Die Aufgaben des Verbandes sind vor Allem die folgenden : 
Verbesserung der Lage und Schutz der Iuteressen aller Classen der 
Eisenbahn-Diener, Anstrebung zur Erlangung und Erhaltung ange- 
messener Löhne, idie Förderung des guten Einvernehmens zwischen 
Arbeitgeber und Arbeitnehmer und Schlichtung von aus dem Arbeits- 
verkältnisse erwachsenden Streitfüllen durch ein Schiedsgericht, oder 
in Ermanglung eines solchen durch die Behörde, Gewährung von 
Unterstützungen an Mitglieder, wenn sie ohne Bedienstung sind, Vor- 
sorge für gesetzlichen Schutz, wenn ein solcher in Hinsicht der 
Bedienstung der Mitglieder nöthig wird, sowie Geltendmachung 
der Entschädigungen an solche Mitglieder, welche durch Verschulden 
der Eisenbahn-Verwaltung beschädigt worden, und für welche diese 
haftbar sind, Unterstützung der Waiser, welche nach Mitgliedern 
zurückgeblieben sind, Anstrebung aller Mittel zur Erreichung eines 
sicheren Eiseubahn-Betriebes, endlich Gewährung von Pensionen in 
Fällen, wenn Mitglieder dienstunfähig oder getödtet werden, oder 
wenn sie in Folge Alters weitere Dienste nicht mehr leisten können, 
ued endlich von Krankenuntersiätzongen und Beiträgen zu den Be- 
gräbnisskosten. 

Iu den Verband kann Jedermunn aufgenommen werden, der bei 
einer staatlich autorisirten Eisenbahu in Grossbritannien oder Irland 
dauernd beschäftigt ist, das 18. Jahr überschritten hat, und der von 
zwei Mitgliedern zur Aufnahme vorgeschlagen wird. Als einmalige 
Eintrittsgebühr ist ein Schilling (ca- 50 kr.) zu zahlen, welcher Be- 
trag vorfällt, wenn der Aufgenommene innerhalb 18 Wochen nach 
seiner Aufnahme die regelmässigen Beiträge nicht zahlt; die Eintritts- 
gebähr wird jedoch turäckerstattet, wenn der Vorgeschlagene nicht 
aufgenommen worden ist. Die fortlaufenden Beiträge, welche jedes 
Mitglied ohne Unterschied za zahlen hat, betragen 5 Pence (ca, WM kr.) 
pro Woche, wodurch es berechtigt wird, an allen Beneficieu des Ver- 
bandes theilzunehmen, mit Ausnahme an dem Krunken- und Begräbnisa- 
fonde, wofür besondere Beiträge zu leisten sind. 

Jedes Mitglied geniesst die Begünstigungen des Verbandes, 
auch wenn es den Eisenbahndienst verlässt und einer anderen Be- 
schäftigeng nachgeht, so lange, als es den sonstigen Verpflichtungen 
der Mitgliedschaft nachkommt, und solange es im Lande bleibt, 
Andererseits kann aber auch ein Mitglied io Fällen von Vergehen 
gegen die Satzungen des Verbandes von demselben ausgeschlossen 
werden, 

Wie schon eingangs erwähnt, setzt sich der Verband aus ein- 
zelnen Zweigvereinen zusammen, wovon jeder einzelne die Verwaltung 
in einem gewissen Umfange selbst besorgt, Sobald sich in einer 
Station, oder in mehreren zunächst liegenden Stationen 20 Mitglieder 
zusammenfinden, bilden diese einen Zweigvereio, der als solcher dem 
grossen Verbaude angehört und damit in alle Rechte und Pflichten 
desselben tritt. 

Die Mitglieder der Zweigvereine kommen alle Vierteljahr za- 
sammen, um ihre localen Angelegenheiten zu ordnen, um über die 
Gebahrung und Verwendung der Beiträge innerhalb der ihnen zu- 
stehenden Rechte Rechenschaft zu legen, und um alle Halbjahr die 
Bilauz dem Verbande vorzulegen. 

Für die Verwaltung der Gesammtheit dieser einzelnen Zweig- 
vereine ist ein Ereeutiv-Comite eingesetzt, welches aus dem Vor- 
sitzenden, dem Öeneral-Secretär und 13 Delegirten besteht. 

Für die Wahl dieser 13 Delegirten, welche alljährlich in der 
Generalversammlung stattfindet, wird der gauze Verband in 13 Di- 
stricte eingetheilt, so dass von jedem ein Vertreter der Mitglieder in 
das Exeeutir-Comite, und zwar mit Stimmenmehrheit gewählt wird, 
Das Ezecutiv-Comitd kommt vierteljährlich einmal zusammen, wenn 


nicht besonders wichtige Fälle auch noch besondere Zusammenkäufte 
dieses Comitss erheischen; hiebei erhält jedes Comitemitglied für die 
Zeit der Anwesenheit au diesen Berathungen und «ie Zeit der Hin- 
und Herreise eine Vergütung, die pro Tag 12 sh. 6. d. (on. 5 A. 
25 kr.) beiträgt und ausserdem die Gebühr für eine Tour- and 
Retourkarte II. Classe, Dem Comite steht ein General-Seeretär zur 
Seite, der gleichfalls gewählt wird, aber als ständiger Beanter des 
Verbandes seinen Sitz in London bat und mit einer Anzahl Hilfs- 
beamten die laufenden Geschäfte besorgt, die Bücher fährt, die Ver- 
einsgelder verbucht u. s, w. Zu den Hilfsbeamten gehört auch der 
zweite Secretär, der im Auftrage des Comitds die einzelnen Zweig- 
vereine controlirt, die einzelnen Stationen bereist und desrhalb dort 
seinen Wohnsitz angewiesen erbält, wo dies im Interesse des Ver- 
bandes jedesmal am zweckmässigsten erscheint. 

Was nun die Wirksamkeit des Verbandes anlangt, so erstreckt 
sich dieselbe zunächst auf die materiellen Hilfeleistungen, durch 
welche jedes Mitglied in allen Lagen vor Noth geschützt wird, vor- 
ausgesetzt, dass es sonst Jie Satzungen des Verbandes, deren Ein- 
haltung sehr strenge gehandhabt wird, nachgekommen ist, Hiezu 
gehärt vor Alleın die Altersversorgung. Jedes Mitgliel, welches ein 
Alter von 60 Jahren erreicht hat und welches 20 Jahre ununter- 
brochen dem Verbande angehört hat, bezieht eine Jahrespension von 
am Nachdem nan aber der Verband noch nicht 20 Jahre besteht, 
wurde fär solche Mitglieder, welche vor dem 1. Jänner 1873 dem 
Verbande beigetreten waren, und die nach erreichten: 50. Lebensjahre 
zu weiterer Dienstleistung nieht mehr tauglich sind, gleichfalls der 
Bezug von 200 9. zugestanden. Wenn ferner ein Mitglied io Aus: 
übang seines Dienstes invalid wird, und es von Seite des Executiv- 
Comites constatirt ist, dass das Mitglied nicht iu Folge von Trunken- 
heit oder eines groben Vergehens gegen die Bestimmungen der 
betreffenden Eisenbahn-Vermwaltung dienstuntauglich geworden ist, so 
erhält er gleichfalle eine Jahrespension von 200 f., vorausgesetzt, 
dass es mindestens volle 12 Monate dem Verbande bereits angehört 
hat, Wird ein Mitglied in Ausübaog seines Dienstes getödtet, so 
erhält die Witwe oder der nächste Angehörige eine Jahrespension 
von 100 fl. Im Jahre 18% wurden 63 Pensionen zu 300 #., und 
14 zu 100 fl, sonach im Ganzen 15.000 #. ausbezahlt. 

Ein weiterea Beneflcium bildet die sogenannte gesetzliche Hilfe 
Wenn ein Mitglied, das mindestens sechs Monate dem Verbande 
angehört hat, wegen eines Dienstes-Vergehens belaugt wird, oder 
wenn es ungerechtfertigt aus dem Dienste entlassen wird, oder wenn 
es sich im Bezuge des Lohnes benachtheiligt fühlt, kurz, wenn es 
in irgend einer Weise in die Lage versetzt wird, gesetzliche Hilfe 
zur Geltendmachung seiner Rechte in Ansprach zu nehmen, so werden 
ihm som Verbande die Kosten des Bechtsweges vergütet, voraus- 
gesetzt, dass nicht Trunkenheit, vorsätzliche Vernachlässigung des 
Dienstes, oder ein Verbrechen die Ursache ist, aus welcher dem 
Mitgliede vermeintliches Unrecht geschehen ist. 

Mitglieder mit mindestens sechsmonatlicher Angebörigkeit zum 
Verbande erhalten ferner, wenn sie von ilırem Dienste entlassen oder 
zeitweilig enthoben sind, eine Unterstützung, welche für die ersten 
10 Wochen der Beschäftigungslosigkeit wochentlich 5 äl. und für die 
nächsten 10 Wochen 2 fl. 50 kr. per Woche beträgt. Dauert 
jedoch die Unterbrechung in der Bedienstung weniger als eine Woche, 
so wird eine solche Unterstützung wicht gezahlt. Damit die Mitglieder 
in der Zeit, während welcher sie olıne Bedienstung sind, die Mög- 
lichkeit haben, anderweitig einen Posten zu suchen, wird ihnen auch 
eine Reisennterstützung gewährt, welche neben der oben genannten 
Unterstätung täglich ausgezahlt wird, jedoch unter der Controle der 
Zweigvereine, wobei das arbeitsuchende Mitglied sich in keiner Station 
länger als 24 Stunden aufhalten darf. 

Refasiıt das Mitglied eine Bedisustung, oder ist es nicht 
bestrebt, eins solche wieder zu erlangen, so wird es dieser Unter- 
stützuug verlustig. Mitglieder, welche ohne Bedienstang sind nnd 
ausserdem Fonctionäre der Zweigrereine sind, erhalten ausser den 
obigen Unterstütungen noch eine besondere Zubusse, die jedoch pro 
Woche 6 fi. nicht übersteigen kann. 

Zur Unterstützung der Kinder, welche nach Mitgliedern zuräck- 
geblieben sind, die im Dienste getädtet worden oder gestorben sind, 
besteht ein besonderer Waisenfond, aus welchem die Beträge bis zum 
vollendeten 13. Lebensjahr der Waise nach folgender Scala gezahlt 
werden: für das erste Kind 1 fl. 50 kr., für das zweite und dritte Kind 
ı A, für das vierte und jedes weitere bis zum siebenten Kinde 25 kr. 

In Fällen, wo die Kinder anch mutterlos sind, sorgt der Verband 
auch für deren sonstige Unterbringung in geeigneter Weise, Im Jahre 
1885 hat dieser Fond 11.550 A. ausbezahlt, 

Einen besonderen Fond bildet noch der Kranken- und Be- 
gräbnissfond, zu welchem die Mitglieder ansser «einer Eintritts- 
gebähr von 50 kr. noch besondere Beiträge much folgender Scala zu 
zahlen haben: 
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Alter 


| Jedes Mitglied zahlt pro Woche 
das Mitgliedes)  ——————————  ———— — 


beim Eintritte in der Classe A in der Classe DB 








19— 30 12 kr. 20 kr. 
30-38 14 » 24» 
30-45 lb » 28» 
45-50 U» 3» 


In der Clusse A wird jedem Mitgliede während der Krankheit 
eine wöchentliche Unterstützung von 3 8. durch 20 Wochen, und 
von 2 #. duch weitere 0 Wochen beralılt; im Todesfalle wird ein 
Begräbnissbeitrag von 30 Fres, bezahlt. In der Classe B wird für 
die ersten 20 Wochen wochentlich 5 #4, für die nächsten 20 Wochen 
34, und im Todesfalle ein Begräbnissbeitrag von HM fl. verabfolgt. 

Wird jedoch ein Mitglied im Eisenbahndienste getödtet, so wird 
in der Classe A ein Begräbnissbeitrag von 60 fd. und in der 
Classe B ein solcher von 100 fl. ausbezahlt. 

Ausser diesen materiellen Unterstätzungen gewährt, wie schon 
eingangs erwähnt, der Verband auch noch sonstigen indiresten Schutz, 
um die Interessen der Mitglieder auf das Thunlichste zu wahren und 
om deren Lage, soweit es die Verhältnisse gestatten, zu verbessern 

Erwähnt sei hiebei noch, dass der Verband eine eigene Zeit- 
schrift berausgibt, welche wöchentlich erscheint, und welche die 
wichtigsten Tagesfragen, soweit sie die Eisenbahn-Bediensteten interes- 
ehandelt, 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Proben mit Portland-Cement. In Ergänzung zu den in der 
technischen Rundschau Nr, 56, Jahrgang 1886, mitgetheilten ein- 
heitlichen Normen für eivheitliche Lieferang und Prüfang von Port- 
land-Cement bringen wir hiermit auch die vorgeschlagenen Molali- 
täten, unter welchen die Ausführungder Untersuchungen 
vorgenommen werden soll, zur Kenntniss. 

Um die Bindezeit eines Cementes zu ermitteln, röhre man 
den reinen, langsam bindenden Cement drei Minuten, den rasch bin- 
denden eine Minute lang mit Wasser zu einem steifen Brei an und 
bilde auf einer Glasplatte durch nur einmaliges Aufgeben einen etwa 
15 mm dicken, nach den Bändern hin auslaufenden Kuchen. Die zur 
Herstellung des Kuchens erforderliche Consistenz des Cementbreies 
soll 50 beschaffen sein, dass der mit einem Spatel auf die Glasplatte 
gebrachte Brei erst durch mehrmliges Aufstossen der Glasplatte 
nach den Rändern kin ausläuft, wozu in den meisten Fällen 27 bis 
30%, Anmachwasser genügen, Sobald der Kuchen »0 weit erstarrt ist, 
dass derselbe einem leichten Drucke mit dem Fiogernagel widersteht, 
ist der Cement als abgebunden zu betrachten. Für genaue Ermitt- 
lung der Bindezeit und zur Feststellung des Beginnes des Abbindens, 
welche bei rasch bindenden Cementen von Wichtigkeit ist, bedieut 
man sich einer Normal-Nadel von 300 g Gewicht und 1 mm? 
Querschnitt. Man füllt einen auf eine Glasplatte gesetzten Metallring 
von 40 mm Höhe und 80 mm lichtem Darchmesser mit dem Cement- 
brei von der angegebenen Consistene und bringt denselben unter 
die Nadel, der Augeublick, in welchem die Normuluadel den Cement- 
kuchen nicht mehr güuzlich zu durchdringen vermag, gilt als der 
„Beginn des Abbindens«, Die Zeit, welche verfliesst, bis die Normul- 
nadel auf dem erstarrten Kuchen keinen merklichen Eindrack mehr 
hinterlässt, ist die »Bindezeite. 

Zur Ausführung der Darrprobe wird der reine Cement mit 
Wasser zu einem steifen Brei angeniacht. Es werden daraus anf 
einer ebenen, mit Fliesspapier belegten Platte Kuchen von 80—100 mm 
Durchmesser und etwa 10 mm Dicke hergestellt. Zwei dieser Kuchen, 
welche zur Vermeilung von Schwindrissen vor Austrocknung zu 
schätzen sind, werden nach 24 Stunden, jedenfalls aber erst nach 
erfolgten Albinden, mit ihren oberen Flächen auf einer Metallplatte 
rubend, einer Temperatur von 110—120° ausgesetzt, bis keine Wasser- 
dämpfe mehr entweichen, mindestens eine Stande lang. Zweckmässig 
werden hiezu die in chemischen Laborutorien gebräuchlichen Trocken- 
schränke benutzt. Zeigen die Kuchen nach dieser Behandlung keine 
Kantenrisse, so ist der Cement im Allgemeinen als volumbeständig 
auzasehen, im anderen Falle aber nicht zu verwerfen, sondern es ist 
erst das Ergebniss der entscheidenden Probe mit auf Glasplatten 
unter Wasser erhärtenden Kuchen abzuwarten. Es muss jedoch be- 
merkt werden, dass die Darrprobe bei Cementen, welche mehr als 
3”/, Gyps (schwefelsanren Kalk) oder sonstige Schwefelverbindungen 
enthalten, einen sicheren Schluss auf Volumbeständigkeit nicht 
gestattet. 
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Zur Ausführung der entscheidenden Probe wird der 
zur Bestimmung der Bindezeit angefertigte Kuchen bei langsam bin- 
dendem Cemente nach 24 Stunden, jedenfalls aber erst nach erfolgtem 
Abbinden, unter Wasser gelegt. Bei rasch bindendem Cemente kann 
dies schon nach kürzerer Frist geschehen. Dis Kuchen, namentlich 
von langsam bindenden Cementen, müssen nach erfolgter Abbinden 
wor Zugluft und Sonnenschein geschätzt werden, am besten darch 
Aufbewahren in einem bedeckten Kasten oder auch unter nassen 
Tächero. Es wird hiedurch die Entstehung ron Schwindrissen ver. 
mieden, welche in der Regel in der Mitte des Kuchens entstehen 
und von Unkundigen für Treibriese gehalten werden können 

Um bei den Festigkeitsproben zu übereinstimmenden 
Werthen zu gelangen, muss überall Sand von gleicher Korugrösse 
and gleicher Beschaffenheit benätzt werden. Dieser Norinalsand wird 
dadurch gewonnen, dass man möglichst reinen Quarzsand wäscht, 
trocknet, durch ein Sieb von 60 Maschen auf 1 cm* sieht, dadarcıı 
die gröbsten Theile uusscheidet und aus dem so erhaltenes Sande 
mittelst eines Siebes von 120 Maschen auf 1 cm* noch die feinsten 
Theile entferat. Die Drahtstärke der Siebe soll 0'ss mm bes. 
Orse mm betragen. Da nieht alle Quarzsande bei der gleichen Be- 
handlungsweise die gleiche Festigkeit argeben, so hat man sich z« 
überzeugen, ob der zur Verfügung stehende Noımalsand mit den 
unter der Prüfang des Vorstandes des deutschen Cementfabrikanten 
Vereins gelieferten Normalsande, welcher auch von der königliches 
Pröfungsstation in Charlottenburg—Berlin benützt wird, übereio- 
stimmende Festigkeit gibt. Für jede Präfung sind zur Erzielung 
richtiger Durchschnittszahlen mindestens secha Probekörper anrn- 
fertigen. Die Zugprobekörper können entweder durch Handarbeit oder 
durch maschinelle Vorriehtungen hergestellt werden. 

Um bei Druckproben an verschiedenen Versuchsstellen zı 
übereinstimmenden Worthen zu gelangen, ist maschinelle Anfertigung 
erforderlich. Man wiegt 400 g Cement und 1200 g trockenen Normal- 
sand ab, mischt beides in einer Schüssel gut durch einauder, briogt 
150 em’—= 160 £ Wasser hinzu und arbeitet den Mörtel 5 Minuten 
lang tächtig durch. Von diesem Mörtel fällt man 860 g in die mit 
Füllkasten versehene und auf der Unterlagsplatte aufgeschraubte 
Würfelform. Mau setzt den eisernen Kern in die Form ein und gibt 
auf denselben mittelst des Böhme’schen Schlagapparates mit dem 
Hammer von 2 kg 150 Schläge. Nach Entfernung des Fällkastaus 
und des Kernes wird der Probekörper abgestrichen uud geplättet, 
mit der Form von der Unterlugsplatte abgerogen und im Uebrigen 
behandelt wie bei der Handarbeit. 

Schalldecken für Eisenbahubrücken. Um das lästige und 
störende Geräusch, welches die über eiserne Brücken fahrenden Züge, 
namentlich an jenen Bautheilen, welche das Tagewasser von der 
darunter liegenden Strasse abhalten, verursachen, im belebteren 
Strassen zu vermindern, sind bereits mehrfache Anordnungen ver- 
sucht worden, die jedoch mit eiuer Reihe von Nachtheilen verbundes 
sind. Zu diesen Anordnungen gehören hauptsächlich die nachfolgenden. 
Man hat durch Burkelplatten, Häugebleche, Tonnenbleche, Zores- 
eisen oder Trägerwelibleche, welche auf einem Gerippe von Quer- 
und Längsträgern ruhen, eine Brückentafel gebildet, die eine Kies- 
bettung aufnimmt, in welche der gewöhnliche Bahnoberban verlegt 
werden kanı. Statt der durchgehenden Kiesbettuag hat man ferner 
behofs Verringerung des Gewichtes bei Langschwellen - Oberbas 
Kastennvordnunguen zur Ausführung gebracht, bei welchen die Lang- 
schwelle jeder Schiene in einem besonderen mit Kies gefüllten Kasten 
ruht. Endlich hat man, unter Umständen in Verbindung mit der 
zweitgenannten Anordnung oder auch in Verbindung mit soustigen 
Anordnungen, für die Herstellung des Oberbaues auf der Brück: 
Deckenconstructionen zur Minderung des Schalles in Anwendunz g+- 
bracht, welche durch Hängebleche oder del. mit einer darüber b-- 
findlichen Kiesdecke gebildet und an den Haupt-, bezw. Querträzen: 
befestigt sind. 

Nenuestens ist nun an dem eisernen Ueberbau der Vahrenwalder 
Strasse in Haunover, welcher im Jahre 1877 erbaut worden ist und 
unter einem Winkel von 57° vier Geleise trägt, eine von den bisherigen 
Anordnungen abweichende durchgeführt worden, welche im Central- 
blatt der Baurerwaltung elugehend besprochen erscheint, Die ge- 
nannte Brücke ist aus Fachwerkshauptträgern mit oben gekrümmter 
Gurtung hergestellt, wobei sich zwischen den Hauptträgern in der 
üblichen Weise ein Netzgerippe von Quer- und Läugsträgern befindet 
Die Schienen sind mit Rücksicht auf die geringe verlügbare (on- 
structionshöhe vermittelst eiserner Unterlagsplatten ohne Schwellen- 
unterlags auf den Längsträgern befestigt. Zur Ableitung (des Tagr- 
wassers beflund zich eine Wellblech - Abdeckung rwischen üer 
Längsträgern, welche mittelst Rinnenanordnungen und Abfall- 
vohre, die an den Widerlagern angebracht werden, entwässert 
Die Gesammtaworduung des Bauwerks begünstigte die Ermenguss 
eines starken Geräusches beim Weberfahren eines Zuger i: 
ziemlich hohem Maasse. Die zur Vermindernug dieses Geräusches mm 
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nächet in Anwendung gebrachten Mittel: Beschwerung der Well- 
blech-Abdeokung durch Kies und Steinschlag, Anordnung etwa 25 m 
langer, über die ganze Brücke reichender Schienen, um die unver- 
meidlichen Stosswirkungen bei den Schlenenstössen aufzuheben, 
milderten zwar das Geräusch, doch nicht in dem Maasse, dass die 
Klagen beseitigt warden. Es wurde deshalb eine grfindlichere Abhilfe 
dadurch in Aussicht genommen, dass eine der vorhin angedentaten 
Anordnungen für die Schallverminderung nachträglich ausgeführt 
werden sollte. Die Ansführung stiess indess insoferne auf Schwierig- 
keiten, als eine Nachrechnung ergab, dass die vorhandene Träger- 
eonstraction ohne eine Verstärkung der Abmessungen die Mehr- 
belastong durch die Kiesbettung nicht aufnehmen konute, ohne Ueber- 
austrengungen des Eisens befürchten zu müssen. Eine derartige nach- 
trägliche Verstärkung. insbesondere der Hauptträger, war aber wit 
erheblichen Schwierigkeiten verbunden, zumal es dringend erwünscht 
war, eine etwaige Ausserbetriebsetzung eines der rier sehr stark be- 
nützten Geleise auf einen möglichst geringen Zeitraum zu be- 
schränken. 

Es führte dies auf den Gedanken, die Unterstützung der Schall- 
deckenconstruetion unabbängig von der Hauptträgerconstruction her- 
zustellen, wie man ja bei Fussgänger-Tunnels unter Bahngeleisen 
vielfach besondere, den Schall abhaltende Gewölbe hergestellt 
hat, welche völlig unabhängig von den die Geleise tragonden 
Eisenconstructionen sind. 

Die Durchführung dieses Gedankens besteht nun darin, dass 
zwischen den vorhandenen Hauptträgern, und völlig unal- 
hängig und getrennt von diesen, besondere Hauptträger 
angeordnet wurden, welche vermittelst sus [-Eisen gebildeter Quer- 
träger eine Decke tragen, welche aus einer Holxrerschalung mit 
darüber befindlichem Holzcement-Dache besteht. Das Holzcement- 
Dach hat ein mässiges Längsgefälle von etwa 1:37 mach den Auf- 
lagern hin; ausserdem sind die Querträger in der Mitte geknickt, so 
dass die Decke auch ein Gefälle nach der Mitte der Querträger hin 
hat, Am Auflager wird das Wasser durch Rinnen abgeführt. Die 
nachträglich zugefügten Hanptträger ruhen auf Kragträger, welche in 
das Mauerwerk eingelassen sind, Diese Kragträger müssen unterhalb 
der Auflagersteine der vorhandenen Hauptträger angeordnet werden; 
im übrigen hatte sich die untere Gurtung thunlichst der Neigung des 
Holzcement-Daches anzuschliessen, während bei der nahezu gleich. 
mässigen Belastung im Allgemeinen eine Parabelform für den Träger 
sweckmässig war. Hieraus ergab sich die Form der Hauptträger. Die 
Anordnang von Querrersteifungen, welche bei der geringen Höhe der 
Quorträger trotz der verhältnissmässig kleinen auf den Träger 
wirkenden Kräfte nöthig war, wurde dureh an einigen Verticalen be- 
festigte und mit den Querträgern verbundene Winkeleisen bewirkt, 
welche selbstrerständlich so angeordnet sind, dass dieselben mit den 
Hanpt- und Nebenträgern der Geleise nirgends in Verbindung stehen. 

Die Vortheile dieser Anordnung gegenüber den erwähnten sonst 
üblichen bestehen in Folgendem : 

Durch die vollständige Loslösung der den Schali abhaltenden 
Decke von Trägereonstroctionen wird vermieden, dass die Decke bei 
den das Geräusch wesentlich veranlassenden Schwingungen der Hanpt- 
träger mitschwingt; ferner ermöglicht die gewällte Anorduaug einer 
Ausführung der Decke, welche eine bessere Abhaltung des Schalles 
gewährleistet als die sonst üblichen Metalldeckan- Constructionen. 
“Auch kann die Decke wesentlich leichter gemacht werden als eine 
Metalldecke, welche das Geleise mitzutragen hat. Endlich ist die 
Herstellung für eine nachträgliche Anordnung bei einer vor- 
handenen eisernen Strassenbrücke wesentlich einfacher als die Her- 
stellung der Metalldecke. 

Dem gegenfiber sind die Nachtheile der Anordnung folgende: 

Die Durchführang des gewöhnlichen Oberbaues auf den Brücken 
wird aufgehoben, Die Last der Decke wird nicht wie bei den sonst 
meist üblichen Anordnungen für die Abschwächung der Stösse, welche 
die Trägerconstraction durch die Betriebslast zu erfahren hat, untz- 
bar gemacht. Die verschiedenen Hauptträger, welche die Betriebslast 
und die Last der Decke aufsunchmen haben, werden selbstverständ- 
lich mebr Herstellangsarbeit erfordern und such zusammen etwas 
achwerer sein als die Hauptträger der gewöhnlichen Anordnungen, 
welche sowohl Betriebslast wie Deckenconstruction aufnehmen, vor- 
ausgesetzt, dass die Letztere in beiden Fällen gleich schwer ist. Da 
indessen andererseits bei der losgelösten Decke das Gewicht der 
letzteren erheblich geringer sein kann, als das Gewicht der Decke, 
welche zugleich das Geleise zu tragen hat, so werden eich trotzdem 
die Gesammtkosten des Eisengewichtes bei einer besonderen Schall- 
decke nicht ungänstiger stellen, als die entsprechenden Gesammt- 
kosten bei der sonst üblichen Anordnung. 

Hebebock für Eisenbahngelelse. Dem Ingenieur Westmayer 
ist ein Hebebock für Eisenbahngeleise, Kreuzungen und Weichen 
patentirt worden, welcher eigentlich eine abgeänderte Schraubenwinde 
ist, und welcher sich nach den bisherigen Erfahrungen gut bewährt 


hat. Der gauze Mechanismus ruht auf einer schmiedesisernan Platte, 
in welcher ein Stablzapfen fest vernietet ist; auf diesen Zapfen dreht 
sich ein horizontales Stirurad, io dessen Naba ein Schraubenbolzen 
»0 befestigt ist, dass sich dieser mit dem Stirnrade drehen muss. 
In das Stirnrad greift ein Triebrad, welches mittelst eines Schlässela 
in Thätigkeit gesetzt werden kann. Auf dem vorgedachten Schrauben- 
bolzen ist eine stählerne Mutter mit einer angegossenen Klaue auf- 
geschraubt, und es dient sowohl diese Mutter wie anch die Klaue 
zum Heben der in Reparatur befindlichen Geleise oder Weichen. Der 
Mechanismus ist durch eiu Gehäuse vor Eindringen von Schmutz 
oder anderen Gegenständen geschützt. Der Hebebock wird in drei 
verschiedenen Grössen hergestellt, und zwar im Gewichte von 22, 
18 und 15 kg., so dass derselbe in jedem Falle von einem Arbeiter 
leicht getragen werden kans, und da er ganz aus Tremperstahl und 
Schmiedeeisen hergestellt ist, ist er auch kräftig genug, das Geleise 
mis den Schwellen zu tragen, 

Gegenüber dem jetzt gebräuchlichen einfachen Hebebaume ge- 
währt der Apparat einige nicht unerhebliche Vorzüge, zu welchem 
ausser dem, dass er von einem Manne bequem getragen werden 
kann, auch der gehört, dass zu seiner Bedienung auch nur ein Mann 
gehört; derselbe kann den Hebebock ansetzen, die Geleise heben, 
und demselben nach erfolgter Hebung unter dem Geleise stehen 
lassen, um dann die Unterstopfang des Geleises vorzunehmen, während 
bei Anwendung des Hebebaumes 2 bis 3 Mann, in schwierigen Ver- 
hältnissen auch noch mehr, im übrigen unthätig auf dem Hebebaume 
liegen bleiben müssen, während die anderen nnterstopfen, so dass 
beim Gebrauche des Hebebockes bedeutende Arbeitsrerminderung ein- 
tritt. Auch braneht beim Befahren eines seitlichen Geleises der 
Hebebock nicht weggenommen zu werden, am das Proßl frei zu 
machen, es genfigt, wenn der Schlässel ausgchoben wird, was mit 
einem Griffe geschehen kann; bei Anwendung des Hebebanmer ist 
das Nebengeleise versperrt, was bei nicht genügender Aufmerksamkeit, 
namentlich auf grossen Bahnhöfen, wo viel verschoben wird, leicht 
zu Unfällen führen kann. 

Darch den Hebebock wird ferner eine rahig bleibende Höhen- 
lage des Geleises erzielt, welche, wenn sie unterstopft ist, keiner 
Nachhilfe mehr bedarf; uuch wird der Oberbau mehr geschont, in- 
dem der Boek unter den Schienen, selten unter den Schwellen, ange- 
setzt wird und mit den Schienen auch die nächstgelegenen Schienen 
hebt. Bei Anwendung von zwei Apparaten hat man es in der Hand, 
das ganze Geleise auf grössere Strecken zu heben und in Horizontale 
oder in Curven in die genane vorgeschriebene Ueberhöbnng zu bringen. 
Da der Hebebock nur von nnten nach oben drückt, kann ein seit- 
liches Verschieben der Geleise nicht vorkommen, was bei Auwendung 
des Hebebaumes oft der Fall und sehr lästig ist, auch zu Ungenanig- 
keiten Veranlassung gibt, 

Elektrische Wagen.”} Als Vortheile des Betriebes von Strassen- 
bahnen mit elektrischen Accumulatoren, »System Juliene, welchen 
vom Ingenieur Haber bei einem in Hamburg seit Ende Mai 1. J. 
laufenden Wagen in Anwendung genommen worden ist, führt dieser 
im »Centraiblatt für Elektrotschnike die nachfolgenden an. 

Jeder elektrische Wagen bildet für sich ein unabhängiges Ganze; 
derselbe nimmt für eine vorher zu bestimmende Wegrlänge die ihn 
bewegende Kraft in sich auf und kann, soferne eine Störong in seinen 
bewegenden Theilen eintritt, sowohl durch Wagen gleicher Con- 
stroction, wie durch Pferde ete, fortgoschafft werden, Batriebsstürangen 
im Gange der die Elektrieität erzeugenden maschinellen Anlagen sind 
ohne Einfluss auf den Betrieb der Balın. Die geladenen Accumulatoren 
sind ohne wesentlichen Energiererlust wochenlang aufzubewahren, 30 
dass die Reservewagan jederzeit dienstbereit sind und Pxtrawsgen 
(mit elektrischem Betriebe) auch zu Zeiten, während welcher die die 
Elektricität erzeugende Betriebamaschine nicht arbeitet, eingestellt 
werden können. Die Wagen nehmen im Betriebe weniger Raum ein, 
als die von Pferden oder Locomotiven etc. gezogenen Wagen gleicher 
Grösse, denn bei denselben kummt die Länge des Gespannes, resp. 
der Locomotive in Wegfall. Es findet keinerlei Verunreinigung der 
Strassen oder der Luft statt. Die Wagen verarsachen keinerlei etö- 
rendes Geräusch, Der Motor kann leicht vom Wagen als solcher ge- 
trennt und, wenn nöthig, durch einen Reservemotor ersetzt werden. 
Der Motor sowie die Accumulatoren sind, trotzdem sie den Augen 
des Poblikums vollständig verborgen sind, der Bedienung leicht zu- 
günglich. Der Verkehr zwischen dem Führer des Wugens und dem 
Schaffuer ist der gleiche, wie auf gewöhnlichen Pferdebahnwagen, 
von welchen der elektrische Wagen sich nur dadurelı nuterscheidet, 
dass er ohne Pferde oder sonst irgend welchen Vorspaun sich fort- 
bewegt. Gleichmässigkeit und Rahe nicht nur der Bewegung während 
der Fahrt, sondern auch beim Anfıhren und Anlıalten, welches nie 
stossweise erfolgt. Leichtigkeit der Auswechslung der Accumnlatoren ; 
dieselbe erfordert bei rationeller Einrichtung nur 4—5 Minuten, und 


*j Sich auch Techn. Kundschae „Os, Eisenb. Zig.« Nr. 29, Jahrg. 1886, 
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hat bei normalen Verhältwissen, da ein Wagen mit jeder Ladung 50 
bis 60 km fahren kann, nur einmal im Laufe des Tages zu erfolgen, 

Leichtigkeit der Bedienung; dieselbe kann, wie x. B. in Ham- 
burg, durch jeden guten Kutscher erfolgen, und erfordert kein be- 
sonders gexchultes Personale, wie bei Locomotiven. Auf diesen Punkt 
ist ein besonderes Gewicht zu legen, denn da der Fälhrer eines 
Strassenbahnwagens mit allen Vorkommuissen im Strassenverkehr, 
wozu die Eigenschaften der Pferde vor anderen Fang“ zum gehuren, 
vertraut sein mnss, ao eignen sich unr Kutscher dazu, Verminderung 
der Gefahr im Strassenverkehr. Da die Aufmerksamkeit d+s Führers 
nur auf die zu durchfahrende Strecke beschränkt ist und weder durch 
als Bespannung dienende Pferde, noch durch seine Maschine in An- 
spruch genommen wird, so kaun er Gefahren leichter vermeiden, 
ferner aber, da er die bewegende Kraft des Motors augenblicklich 
abstellen und die Bremse, die auf alle Räder des Wagens wirkt, as- 
ziehen kann, den Wagen in kürzester Frist zum Stillstand bringen. 

Die Betriebskosten stellen sich geringer ala wie der Betrieb 
mit Pferden oder Locomotiven. Loeomotiven betreffend, so ist zu 
bemerken, das zur Bedienung einer jeden Strassenbahn-Locomotire 
zwei Man (ein Führer und ein Heizer; erforderlich sind und als 
Brennmateriale Coaks, ferner dass trotz vorzüglicher Dampfentwicklung 
in den Kesseln der Dampf nie so vollständig ausgenützt werden 
kann, wie bei stationären Maschinen. Während z, B. in der kleinen 
Hochdruckmaschine der Strassenbahn-Locomotiven wenigsteus 4 kg 
Coaks pro effective Pferdekraft und Stunde erforderlich sind, erfor- 
dert eine Präcisions-Lampfmaschine mit Expansion nur O8 — 1 kg 
für die gleiche Kıaftleistung. Berechnet man als mittlere erforderliche 
Kraft, die die Loromotire zu leisten hat, Or Stunden - 7 P per 
1 km Weglänge, so sind für die gleiche Weglänge O4 x 4 — Ic kg 
Coaks erforderlich. Die Betriebs-Dampfmaschine der Ladestation für 
Accumulator.Betrieb, die, bei einem Nutzeffect von 80%, der»Dynamo- 
maschine, um 877% Stunden- Voltamperes = Orsı2s elektrischer Pferde- 
kraft zu erzeugen, Oss effective Pferdekraft leisten muss, erfordert 
ä 1 kg Steinkohlen per Pferdekraft Us kg Steinkohlen per 1 km 
Wegiänge. Die lieparaturskosten des Accumulatoren +» Betriebes be- 
treffend, 80 werden dieselben reichlich durch die hohen Reparatars- 
kosten der Locomotiven ausgeglichen. Den Betrieb mit Pferden be- 
treffend, so kostet derselbe ca. 16 Pfennig per Pferd und Kilometer 
gelahrene Weglänge, während der elektrische Betrieb sich inclusive 
Putentabgabe auf ca, 14 Pfennig stellt. 

Zu den vorgenaunten Vortheilen des elektrischen Betriebes, die 
dureh die bisberigen Erfahrungen bewiesen sind, ist noch hinzuzufügen, 
dass es neuerdings gelungen ist, solche Anordnungen zu treffen, dass 
bei starken Gefällen, sowie plötzlichem Anhalten, statt der Bremse 
der Motor benützt werden kann, der alsdann, statt als Motor, als 
Elcktricität erzeugende Dysamomaschine wirkt und s» die zum 
Bremsen erforderliche Energie als Elektrieität in die Accumulatoren 
ladet. 

Durch diese Anorduung ist nicht nur eine wesentliche Er- 
sparung im Kraitrerbrauche, sondern auch in Badreifen, Brems- 
klöizen ete. erzielt, und ferner die Betrieb«sicherheit wesentlich 
gesteigert, da der Wagen auf starkem Gefälle nicht von der Bremse 
abhängig ist, und, wenn uöthig, sofort surücklahren kann, 

Die erste Locometive der Ludwigs-Eisenbahn, Aus einer 
anlässlich des im Vorjahre abgehaltenen Höjährigen Jubiläums der 
Ludwigs- Eisenbahn Nürnberg-Färth abgelassten Festschrift entnehmen 
wir einige höchst interessante Angaben über die Beschaflung der für 
diese Balın bestimmten ersten Locomotive, sowie die ersten Personen- 
und Güterwagen. Darnach war man bestrebt, sowie die Eisenbaiın- 
schienen, s0 auch die Locomotisen uud Wagen in Deutschland her- 
stellen zu lassen, und hatte anch das Directorium von einigen 
deutschen Fabriken Anerbietungen erhalten. Holmes und Rowlandson 
in Unterkochen erboten sieh am 20, August 1834, einen Dampiwagen 
von 2—5 Pferdekräften um 3500 8. zu bauen und für denselben 
drei Monate Garantie zu leisten, Nach ihrer Versicherung sollte der- 
selbe der besten Locomotive ans England gleichkommen. Die Ver- 
handiungen mit diesen Fabrikanten zogen sich jedoch in die Lange 
und wurden erst im Februar 1835 wieder aufgenommen. Mittlerm: ile 
waren die Besitzer won Unterküchen weggerogen und hätten die 
kais. kön. privilegirte Eisenblech- und Eisen Maschinenfabrik Noitz- 
mühle bei Wels in Oberösterreich übermmmen, und 
erklärten, dass sie nunmehr durch das gute steierische Eisen in der 
Lage wären, die Dampfwägen und Maschinen mit vorzäglicher Qualität, 
noch besser als die englischen zu liefern, und zwar einen Dampf- 
wagen von 8— 10 Pierdekräften zu 7000 8. Nachdem jedoch Holma 
von seivem erhöhten Preise nichts nachlassen wollte, ging das Diree- 
torium auf sein Anerbisten nicht ein. Auch Josef Reullaur zu Ksch- 
weiler bei Auchen hatte seine Jhenste zur Verfügung gestellt, ebenso 
Cockerill in Lüttich, der in seinem Schreiben bemerkte, dass er die 
Locomotirin und Wagen zur belgischen Eisenbahn übernommen habe, 
und duss weine Locomotivon sich durch fleissige Ausführung aus- 
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zeichneten. Da man aber ans sicherer Quelle erfahren hatte, das 
Cockerill, obwohl seine Werke grossartig angelegt seien, noch keineu 
Dampfwagen gebaut habe und über Versuche noch nicht hinweg- 
gekommen sei, sah man anch hier von einer Bestellung ab, und man 
kam schliesslich nur darin überein, die Trausportwägen in Deutsch- 
fand bauen zu lassen. ‚Die Rollwägen zu den Erdarbeiten und zur 
Herbeischaffung des Materials lieferte Gemeiner in Hättensteinach, 
während Stein in Lohr beauftragt wurde, einen Probe-Transportwagen 
herzustellen. Auch einige Nürnberger und Fürtlier Meister wurden 
mit der Herstellung von Transportwagen betraut. Den Wagnermeistern 
Stahl und Singer aus Nürnberg und Hofimann aus Fürth war die 
Fertigung von je zwei Wagenkästen übertragen worden; Späth hatte 
es übernommen, die Gestelle dazu zu verfertigen. Die Ausstattung 
der Wagen II. und III. Classe hatten die Sattiermeister Förderreuther 
und Strielinger in Nürnberg und Farubacher in Fürth übernommen, 
Diese hier gefertigten Wagen kamen allerdings ziemlich theuer zn 
stehen, fielen aber so gut aus, dass sie den englischen nicht nach- 
standen. In Betreff der Beistellung der Locumotive hatte man sich 
schliesslich an Stephenson gewendet, der eine solche von 6 t oder 
10 Pierdekräften zum Preise von 750— 800 Pfd. Sterliog mit freiem 
Transporte bis Rotterdam za liefern sich bereit erk'ärte. Ausser dieser 
Locomorive mit 6 Rädern nebst Tender wurde zugleich das Eisenwerk 
zu je einem Waaren- und Personen-Transportwagen am 15. Mai 18 
bestellt, lie Erwerbung der englischen l.ocomotive, die den Namen 
»Der Adlere erhielt, sollte jedoch nicht ohne unangenehme Zwischen- 
fälle von Statten gehen. Zunächst stellte der englische Geschäftsfährer 
den Preis statt auf 750 - 800 Pfd., wie Stephenson in Brüssel an- 
gegeben hatte, auf 900 Pfd. Ebenso unangenehm berührte die damit 
zugleich angekündigte Verlängerung der Lieferzeit, 

Während Stephenson versprochen hatte, die Locomotive bia 
Ende Juli nach Rotterdam zu liefern, sollte dieselbe nunmehr erst 
his Ende August fertiggestellt werden können, so dass also die Balın 
am 25. August, am Geburts- und Namenstage des Königs, wie ur- 
sprönglich beabsichtigt war, nicht eröffnet werden konnte. Ende 
August zeigte endlich Stephenson an, dass die Locomotive und der 
Tender am 3. September nach Rotterdam verschifft worden sei, und 
dass die Maschinerie von Wilson, den er als Locomotivfüälrer engagirt 
hatte, begleitet werde. Ehe aber die Locomotire an ihrem Bestim- 
mungsorte anlangte, standen ihr noch manche Erlebnisse auf ihrer 
Reise bevor, theils durch die Unguust des Wetters, theils durch die 
ungünstigen Transportverhältnisse, theils aber auch durch die Un- 
höflichkeit der Zollbeumten. Von Botterdam wurde sie auf der Achse 
über Offenbach und Kitzingen nach Nürnberg expedirt, wo sie mit 
den übrigen bestellten Gegenständen am 26. October ohne weitere 
Zwischenfälle unversehrt ankam. 

Ehe noch Wilson die Maschinentheile zusammensetzte, wurden 
dieselben zur Besichtigung, wahrscheinlich in der polytechnischen 
Schule, ausgestellt, wozu Eintrittskarten ausgetheilt wurden, um den 
allzu starken Andrang des Publikams zu verhindern. 

Während der Ausstellung der Locomotire, die drei Tage dauerte, 
wurden die englischen Transportwagen zusammengesetzt. Am 30, October 
wurde die Dampfmaschine auf dem Aichwagen nach Dutzendteich 
gebracht. Die Aufstellung derselbe nahm längere Zeit in Anspruch, 
als man anfänglich geglaubt hatte, — nach dem Sitzungsprotokolle 
wrgen der unvermuthet schnell eingetretenen Winterkälte — so dass 
‚lie Eröffuung der Bahn, welche auf den 24. November festgesetzt 
war, nenerlich verschoben werden musste. 

Die Kosten für Locomotive und Tender beliefen sich im Ganzen 
auf 14.320 9. 2 kr. Da Stephenson jedoeh anf die Anregung eines 
Mitgliedes des Directoriums 42 Pfd. Sterling, als zu viel verrechnet, 
wieder zurückschickte, verminderte sich der Betrug um 490 fl, »» 
dass die Gesammtkosten sich nur anf 13.930 A. 2 kr. stellten. Die 
9 Personenwagen, s#ou denen 3 für die erste, & für die zweite, und 2 
für die dritte Classe bestimmt waren, kosteten zusammen 10.444 A. 44 kr. 

Locomotirkessel-Explosion. Die am 3. Jänner d. J. anf der 
wirttemhergischen Stantsbahn bei einer Güterzugs-Locomotive während 
der Fahrt vorgekommene Explosion des Kessels, bei welcher der 
Fülirer und Heiser getödtet worden sind, ist nach einer im »Ürgaur 
gebrachten Mittheilung nicht in Folge von Mängeln des Kessels ent- 
standen, indem «derselbe erwiesenermassen vor dem Unfalle in voll- 
kommen betriebssicherem Zustande sich befand, Als Ursache kanı 
nur Wassermangel angenommen werden, und wird der Vorgang der 
Explosion so erklärt, dass der Wasserstand während des Stehens der 
Lacomotive auf dem Bahnhofe #6 tief gesunken war, dass die oberen 
Theile des Feuerkastens freigelegt worden und ein Erglälen des- 
selben erfolgte, Bei der darauf folgenden Fahrt der Locomotive aus 
der Ebere in die Steigung von 1:45 musste in Folge der schrägen 
Stellung der Locomotive der Wasserspiegel im hinteren Theile Jes 
Kessels um etwa 60 mm steigen und das angefähr 180% heisse Wasser 
mit deu glübenden Feuerkastentheilen in Berührung kommen, so ılass 
plötzlich eine sehr lebhafte Dampfentwicklang und ein tisch ge- 
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steigerter Dampfilinck eintrat, der die Explosion zur Folge hatte. 
kigenthümlich war bei dieser Explosion die Wirkang anf die Loco- 
motive, Zunächst riss nämlich die Decke des kupfernen Feuerkastens 
von der Hinterwand ab und klappte vollständig geren die Rohrwani 
om, In Folge der Benctionswirkang des uusströmenden Dampfes 
warde dann die Locomotive, die sich vom Tender losriss, in einem 
Bogen nach vorwärts geschleudert, und fiel in umgekehrter Stellung, 
mit den Rädern nach anfwärts gerichtet, anf eine Schiene des zweiten 
Geleises, wubei ein auf dem Kessel befindlicher Aufsute beschädigt 
worde. Hierauf sprang die Locomotive nochmals, sich um sich selbat 
ärehend, in die Höhe und stand schliesslich aufrecht neben dem 
Geleise, jedoch mit dem Schorusteiu nach rückwärts gekehrt, Die 
Locomotive stammt aus dem Jahre 1871 und ist vou der Maschinen- 
fubrik in Esslingen erbant worden. 

Tunnel zwischen Schottland und Irland, Zur Verbindung 
von Schottland und Irland durch einen unterseeischen Tunnel sind 
bereits Vorarbeiten ausgeführt worden, wozu zunächst zwischen 
Donaghaded an der Küste von Irland und Port Patrick an der Kitste 
von Schottlaud Peilungen vorgenommen worden sind. Es gibt zwar 
swischen den Kästen beider Inseln Peukte, die eine Tunnelverbindung 
mittelat zwei oder drei kleinerer Tunnels unter Benttzung von 
zwischenliegenden Inseln ermöglichen, aber diese Verbindung würde 
grössere Umwege erfordern und theurer werden. Von den beiden 
oben erwähnten Orten liegt der eine in der Breite von Belfast, der 
andere etwas südlicher ala Carlisle. Zur Zeit muss der von Amerika 
mit dem Schnelldampfer ankommende und in Queenstown aussteigende 
Reisende, um sich über Holyhead nach London zu begeben, uoch 
eine Ueberfahrt von 56 englischen Meilen über den Georgs-Canal, 
welcher Irland von Grossbritannien trennt, ausführen, Mittelst des 
geplanten Tunnels wi de die Eisenbahnreise vom Landeplatze in 
Irland bis nach London im Ganzen 11 Stunden erfordern. Sicher 
wärde die Erbauung für Irland und England eine weitgehende 
politische und volkswirthsebaftlicho Bedeutung haben, Man schätzt 
die Baukosten auf 100 Millionen Mark, Die Läuge beträgt 344 km, 
die grösste Tiefe des Meeres lirgt in der Mitte zwischen den Küsten 
und beträgt 233 m, der Tunnel ist noch 60 m tiefer angenommen. 

Frankfurter Bahnhof. Unter den Anlagen des neuen Uentral- 
Bahnhofes in Frankfart a. M. ragt insbesondere der Personen-Bahn- 
hof wegen seiner ungewöhnlichen Dimensionen hervor, Das Hanpt- 
gebäude desselben besteht aus dem Empfaugsgebäude und aus einer 
Peıronhalle von 168 m Weite und 186 m Länge, welche in 3 je 
56 m weite gleichartige Schiffe gegliedert worden ist, die flach- 
boiß in einer Höhe von 286 m im Scheitel überdeckt sind. Die 
Hulle hat zusammen 18 Eisenbabngeleise aufzuschmen, nämlich sechs 
Babnlinien mit je drei Geleisen. Die Perrons zwischen den Geleisen 
mänden in einen 18 m breiten Kopfperron, an diesen schliessen sich 
zu beiden Seiten Ansgungsvestibule an, während sich quer vor der 
Halle das eolossale Abfahrtsvestibule in einer Ausdehnung von 220 m 
mit den Wartesälen und sonstigen Ubicationen befindet. Der leichteren 
Urbersichtlielikeit wegen ist bei Anlage desselben daran festgehalten 
worden, den ganzen Verkehr der Reisenden in einem grossen Haupt- 
vestibul zusammenzufnssen, denn nur so schien es möglich, auch 
uneriahrenen Reisenden die Mittel an die Haud zu geben, sich in 
der ausgedehnten Gebände- Anlage zurechtzufinden. Hier sind alle für 
Leitung, Erleichterung, Ueberwachung and Sicherung des Verkehrs 
nothwendigen Einrichtungen für die Reisenden und für die Betriebs- 
verwaltung in Gbersichtlicher Auorduung vereint. Vom Hauptvestibale 
fluthet der Strom der Reisenden entweler gerade aus unmittelbar 
in die Perronballe, in welcher die Geleise nur wenig höher liegen, 
als die beunehbarten Strassen, wo er sich auf dem Kopfperron ver- 
theilt, oder er wird durch breite, von der Mitte des Vestibuls nach 
rechts und links abzweigende Corridore zunächst in die Wartexäle 
geleitet, welche symmetrisch zu beiden Seiten angeordnet sind, Dit 
Rücksicht auf die ausserorlentliche Grösse des Empfangsgebäudes 
und die Länge der sich ohnehin duraus ergebenden Wege ist der grösste 
Werth darauf gelegt worden, in erster Linie die Wartesäle und die 
übrigen dem Verkehr dienenden Räume so viel als möglich nach der 
Mitte zusammenzuschieben. Diesen Bestreben verdankt das weit vor 
die Flucht der Corridore vorgezogene Hauptrestibule seine eigenartige 
Gestaltung und seine beileutende Abmessung nach der Tiefe, welche 
auf 55 m festgeseret worden jet. 

Die Construetionen des Gebäudes sind fenersicher hergestellt; 
die Anwendung von Holz ist dabei möglichst beschränkt, die Decken 
der Vestibule werden aus eisernen Bogenträgerun und Wellblech, die- 
jenigen der Wurtesäle aus einem cassettenförmig gegliederten Netze 
von horizontalen Eisenträgern mit Backsteinwölbuug, diejenigen der 
Corridore und einzelner anderer Räume iu massiver Steihwolbung 
hergestellt. Die Dächer sind bei den Hallen mit verziuktem Eisen- 
blech, im Uebrigen mit Holzcement eingedeckt. 
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Personal» Nachrielst. Montag den 6. December wurde der 
Handelsminister Marquis v. Baequchen als neu ernannter Geheim- 
rath vorm Kaiser in Eid genommen. Hierbei intervenirte Oberst- 
kämmerer Ferdinand Graf Trautmannsdorff und der Minister 
des Acusseren Graf Kalnoky. 

Ferdinands-Nordbalm, Die Genehmigung der Regierung für 
die Conversion der Silber-Prieritäten der Ferdinand+-Nordbahu steht 
anmittelbar bevor, und dürften bald nach Hersblaugen der materiellen 
Genehmigung die Prioritäten-Besitzer zur Conversion aufgefordert 
werden, Als Umtauselistellen werden ia Wien das Haus Rotbschild 
und die Credit-Anstalt fungiren. 

Aussig-Teplitzer Balın. Das Handelsministerium hat an die 
Verwaltaug der Aussig-Teplitzer Bahn mit Rücksicht darauf, dass 
tür das Jahr 1885 eine Dividende von mehr als 15 Percent vertheilt 
warde, die Aufforderung gerichtet, die Tarife zu ermässigen. Diese 
Aufforderung stützt sich auf $. 10 dit, ©) den Eisenbahu-Concessions- 
Gesetzes. Hier ist bestimmt; »Es bleibt der Staatsverwaltung vor- 
behalten, danı, wenn die reinen Erträgnisse der Bahn 15 Percent der 
Einlagen überschreiten, auf eine billige Herabsetzung der Preise 
einzuwirken.e Bei der Aussig- Teplitzer Bahn belief sich die 
Dividende für das Jahr 1885 auf 32 A., d. i. auf 1ö2s4 Percent per 
Actie, deren Nominale auf 210 fd. lautet. Der Verwaltangsrath der 
Aussig-Teplitzer Balın weigert sich, diesem Ansinnen Folge zu leisten, 
mit der Motivirung, dass ein nicht unwesentlicher Bruchtheil der 
Dividende, jedenfalls ein höherer, als das Plus-von einern Viertelpercent, 
nicht aus dem Betriebe der Linien, sonders aus anderen, von (iesem 
Betriebe unabhängigen Erträgnisen des gesellachaftlichen Unternehmeus 
stammt. Die Austragung der Differenz wird durch den Verwaltungs- 
Gerichtshof, bei welchem die Frage bereits anhängig gemacht wurde, 
erfolgen. 

Vesterreichisch - ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft. 
Der Verwaltongsrath «ler Gsterreichisch-ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft gibt bezüglich der Coupon - Abschlagszahlung officiell 
bekaunt, dass der um. JAuner fällige Conpon mit 12'/, Frances ein- 
gelöst werden wird. Mit Einrechnunzg der am 1. Juli geleisteten 
5 Frances erlalten demnach Jie Actionäre für Rechnung des laufenden 
Jalıres zusammen 17", Francs ala Abschlagszahlung, während be- 
kanntlich bisher die Abschlagszahlung uie weniger ale 25 Franes | 
betrug. Weiters Indet der Verwaltungsrath die Actionäre zu einer 
ausserordentlichen General-Versammlang für den 3. Februar ein, in 
weleher über die Revision des in der General-Versamımnlung vom 
13, Juni 1571 gefassten Beschlusses bezüglich der Zahlung der 
Actien-Conupons verhandelt werden soll. Ueber die Frage, ob die zur 
Ergänzung der 5%,igen Zinsen nöthigen Summen der Reserve aut- 
nommen werden sollen, wird erst in der ordentlichen ira Mai nächsten 
Jahres stattfindenden General-Versammlang ein eudgiltiger Beschlass 
gefasst werden. 

Ungarisch-galizische Eisenbaln, 
die seitens der Ungarisch - zulisischen 
Inyestitions-Auleihe nähern sich ihrem Abschlusse Zwischen 
Verwaltung der Gesellschaft: und der Österreichischen Regierung ist 
die Angelegenheit bereits seit längerer Zeit georinet, dagegen hatten 
sich bezüglich Jer für das ungarische Netz in Aussicht geuommenen 
Investitions-Auleihe eine Beihe von Differenzen ergeben, die zum 
grössten Teile iodess schon beigelegt sind, indem die ungarische Begie- 
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sein soll, die auf Grund der zu erliöhenden Garantie ihr in Hiukunft 
zufliessenden Garantievorschässs uuter allen Umständen spätestens 
ts zum Ablaufe Jer Concessiousdauer zurückzuzahlen, fallen liess. 
lie einzige noch vorlıandens Differenz soll in einer in den nächsteu 
Tagen in Budapest stuttfindenden Üonferenz ausgetragen werden. 
Dieselbe besteht darin, dass die ungarische Regierung die Garautie- 
vorschüsse mit sechs Percent verzinst haben will — es ist dies der 
Ziuslgss, der auch bei der grossen Inrestitions-Anlsihe vereinbart 
wurde — während die Verwaltung der Uugarisch-galizischen Eisen» 
batın nur eiuen Zinsfuss von vier Peresnt coneediren will. Wie man 
sieht, wird es nicht schwer fallen, diese Differenz von relativ unter 
georineter Bedeutung zu ordnen, so dass in diesem Falle der Ein- 
bringung der bezüglichen Gesetzentwürfe in den beiderseitigen Ver- 
tretangskörpern kein Hinderniss im Wege stünde, Wie wir hören, 
dürfte die Verwaltung der Ungarisch-gallzischen Eisenbahn nach der 
legislativen Erledigung der Vorlagen mit der Begebang der gauzen 
für dus Österreichische Netz bestimmten Investitions-Anleihe iu Be- 
trage von 7° Millouen Gullen vorgehen un zu diesem Zwecke eine 
beschränkte Offertrerhaudlung ausschreiben. Die sofortige R-alisiraug 
der Anleihe, zu der lie specielle Ermächtigang der Regierung ein- 
| zuholen sein wied, ist desbalb geboten, weil die Bückzuhlung der 
Gurautievorschüsse, sowie der Beilarl für sofortige Investitionen die 
weitaus grössere Hälfte des Anlchens erfordert und es wohl zweifel- 
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los ist, dass die Begebung der gesammten Anleihe zu vortheilhafteren 
Bedingungen erfolgen dürfte, wie jene eines 'lheilbetrages. Was die 
für das ungarische Netz bestimmte Anleihe anbelangt, so därfte eine 
sofortige Begebung wohl nielit erfolgen, nachdem der derzeitige Be- 
darf sich auf einen geringfügigen Betrag beschränkt. 

Localbahn Kolomen-Sloboda. lie von der Bauunternehmung 
Lindheim & Co. ausgefährte Localbabı vou Kolomes nach den 


Petroleumgruben zu Stoboda wurde von der Commission bei 
der polizeilichen Begehung als anstandelos übernummen, und 
steht daher die Betriebs-Erdiinung der genannten Localbahn un- 


mittelbar bevor. 

Das Zoll- und Handelsbündniss, Die Kündigung des Zell- 
und Handelsbündnise seitens der ungarischen Regierung ist nach 
Massgabe der purlamentsrischen Verhältnisse nunmehr unausweichlich 
und ist die ungarische Regierung bereits mit der Feststellung der 
Note beschäftigt, in der im Sinne des Art. XXII des derzeit be- 
stebenden Zell- und Handelsbündnisses diese Kändigung der Regierung 
der diesseitigen Reichshälfie nutifieirt werden wird. 

Stdbahn. Die angurischen Reichstags-Abgeordneten Graf Theodor 
Szöchenyi und Ladiselaus v. Tisza wurden als Verwaltungsrüthe 
der Südbahn ins Handelsregister eingetragen. Deren Wahl erfolgte 
im Wege der Cooptation. — Am 1. December wurden 15.810 drei- 
percentige Obligationen der Südbalın im Gesammtbetrage von 
7,905.000 Fr., ferner 96 vierpercentige Obligationen im Betrage von 
64.000 Mk., endlich 659 Actien im Nominalbetrage von 329.500 Fr. 
verlost. Die Rückzalilung der dreipercentigen Obligationen beginnt 
uw: Ausnahme der verlosten Obligationen der Serie X) am 2. Jänter, 
ie Einlösung der vierpercentigen Obligationen und der Actien erfolgt 
vom 1. Mai 1887 ab. 

Wiener Tramway-Gesellschaft, Anlässlich der am 16. De- 
cember stattfindenden Generalversammlang der Wiener Tramway- 
Gesellschaft wurden bis zum 2. December 28,000 Actien deponirt. 
An dem genannten Tage ist der Schlusstermin für die Actien- 
deponirung abgelaufen, und ergibt sich somit, da im Gunzen rund 
45.000 Actien existiren, dass die Theiluahme der Actionäre für die 
Generalrersammluug eine sehr rege ist, Für den Fall des Zustande- 
kommens des neuen Vertrages mit der Commune wollen wegen der 
Capitalsbeschaffung, die sich auf ca. 4 Millionen stellt, Verhandlungen 
mit der Creditanstalt eingeleitet werden. 

ketriebsübergabe der Gallzischen Transversalbahn. Die 
kürzlich in Lemberg abgehaltene Versammlang von Delegirten der 
Lemberger, Krakauer und Brodyer Handelskammer fasste den Be- 
schluss, sämmtlicbe Vertretungen der wirthschaftlichen Interessen 
Galizieus aulzufordern, gegen die projvetirte Betriebsübergabe der 
Galizischen Transversalbahn au die Carl Ludwig-Bahn Stellung zu 
nehmen und «ie Verstaatlichung der Carl Ludwig-Bahn nach Ablauf 
des Privilegiums als nothwendig zu bezeichnen. 

Actien der Ellsabeth-Bahn, Die Astionäre der Elisabeth-Bahn 
haben zum grössten Theil ihr Optionsrecht ausgeübt, und wird daher 
uur für einen kleinen Best von Actieu der entfallende Betrag von 
Gollobligationen zu Gericht depanirt werden. Nach einer Kundmachung 
der Wiener Börsekammer entfiel mit 2. December die Notirung der 
drei Actien-Emissionen der Elisabeth-Bahn im amtlichen Coursblatite 
der Wiener Börse, 

Oesterreichische Stantsbahnen. Am 20. Norember 1486 fand 
bei der General-Direetion der Österreichischen Staatsbahnen eine 
Ofertverhandlung statt, betreffend die Ausführung der Fundirungs- 
arbeiten und der bis zur Hochwasserhöhe reichenden Mauerungs- 
arbeiten bei den zwei Mittelpfeilern des Moldau-Viaductes im Zuge 
der nen zu erbunenden Staatsbahnlinie Tabor-Mühlhausen-Pisek- 
Raziee. Bei der conmmissionellen Eröffnung der bis zu dem ob- 
benannten Einreichungstermine eingelangten sieben Offerten zeigte es 
sich, dass die Bau-Unternehmung Auton Kiss und Eduard Lob in 
Wien das günstigste Angebot gestellt hatte, und erfolgte auch der 
Zuschlag der Arbeiten an «liese Unternehmung. 

Subventionen au Localbahnen. Der mälırische Landesausschuss 
beschloss, dem Landtuge eine Vorlage, betreffend die Gewährung von 
Subrentionen für die Loealbahnen Jamnitz—Datschitz—Teltsch und 
Prerau—Prosanitz in der Höhe von 170.00 resp. 5L.OUC A, in je 
10 Jahresraten zu unterbreiten, 

kanudesfürstliche Commissäre, Der Handelsminister hat im 
Einvernehmen mit de» betheiligten Ministerien den Ministeriulrath im 
Handelsıninisterium, Josel Ritter vv Pollanetz, auf sein Ansuchen 
von der Funetion des landesfürstlichen Commissärs bei der Ersten 
Ungarisch-galizischen Eisenbahn enthoben und an dessen Stelle dem 
Ministerind Seeretür Dr. Emil Hardt diese Function übertrugen; 
ferner bestellt den Ministerial-Seeretär Dr. Eugen Lippich zum 
landenfürstlichen Comnuissär bei der Oesterreichisch - ungarischen 
Staatseisenbahn - Gesellschaft; den Ministeriul-Vice - Seeretär Moriz 
Felicetti vw, Liebenfels zum Stellvertreter des landesfürstlichen 
Commissärs bei der Stdbahn-Gesellschaft und der Oesterreichisch- 
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ungarischen Stastseisenbahn - Gesellschaft, und den Ministerial- 
Coneipisten Dr. Rudolf Schuster zum landesfürstlichen Commissär 
bei der Ostrau-Friedlander Eisenbahn und zum Stellvertreter des 
landesfürstlichen Commissärs bei der Mährischen Grenzbahn, bei der 
Lemberg - Czernowitzer Bahn und der Eisenbahn Lemberg - Bettec 
(Tomaszöw). 

Die Wien-Begullrung und die Siadtbahnfrage. Im Saale 
des Österreichischen Museums sprach am 2. December Stadtban- 
director Berger über die Fragen der Wien-Begulirung und 
der Stadtbahn. Nach einer Besprechung der durch die Wien rer- 
ursachten Verkehrsbemmoisse beliandelte der Reduer sehr ausführlich 
die nunmehr profectirte Einwölbung des Wienflisses vom technischen 
Standpunkte und gab der Hofuung Ausdruck, dass man namentlich, 
wenn die finanzielle Frage rechtzeitig gelöst sein werde, früher als 
es beabsichtigt ist, also vor dem Jahre 1888, den ersten Spatenstich 
zu dem grossen Werke werde vornehmen können. Herr Berger be- 
sprach dann die mit der Wienfuss-Regulirung Hand in Hand gehende 
bauliche Ausgestaltung der Stadt, die Anlage einer Wienthalstrasse, 
deren Pläne schon ziemlich weit vorgeschritten seien, und kam dann 
auf die Stadtbahnfrage zu sprechen, wobei er namentlich jene Ideen 
firirte, welche das Stadtbsuamt bei der Ausarbeitang seines Btadt- 
balınprojectes geleitet hatten. Nach einer Erlüuterung des Projectes 
vou in & Halske besprach der Vortragende die über dasselbe 
gepflogenen Enquöte-Verhandiungen. 

Verkehr der Ossterreichischen Nordwest-Danpfschiffahrts- 
Gesellschaft. Diese Gesellschaft beförderte im Jahre 1885 Auss- 
wärts im Eilgutverkelir mit 161 Fahrzeugen 308.460 Zoll-Ctr., im 
Frachtvrerkelr mit 562 eigenen und 768 fremden Schleppern 
4.233.780 Zoll-Ctr, zusammen 4,542.240 Zoll-Ctr.; thalwärts ım 
Eilgutverkehr mit 153 Fahrzeugen 296.930 Zoll Ctr., im Frachtgat- 
verkelir mit 566 eigenen und 33 fremden Schleppern 2,932.260 Zoll- 
Ctr., zusammen 3,229.180 Zull-Ctr, 

Dammdurchlässe bei der üsterreichisch - ungarischen 
Staats- Eisenbalın- Gesellschaft, In der Sitzung der Verkehrs- 
section des Gemeinderathes vom 2. December erstattete Dr. 
Borschke unter Vorlage des vom Handelsministerium übermittelten 
Projectes das Referat über die Verschüttung von drei Darchlässen 
im Staatseisenbahndamme der Strecke Wien-Stadlau. Der Beferent 
beantragte, zu der bereits vollzogenen Verschättung der Dorchlässe 
die nachträgliche Zustimmung der Gemeinde unter der Bedingung zu 
eıtheilen, duss die Staatseisenbahn-Gesellschaft an Stelle eines Theile: 
des Dammes eine eiserue Bräcke auf ihre Kosten herstelle und sich 
rechtaverbindlich verpfichte, im Falle des Ausbaues der Donaustadt 
in der Richtung der Vorgartenstrasse gleichfalls eins definitive Biseu- 
bahnbrücke auf Verlangen der Gemeinde zu errichten. Weiter wurde 
die Bedingung gestellt, dass an der tiefsten Stelle des Bahudammess 
ein Wasserdurchlass eröffnet werde. Nach eingehender Debatte wurden 
die Anträge des Referenten genehmigt. 

Cartell der Waggon-Leihgesellschaften, Das ron den Diree- 
tionen der Allgemeinen Waggon-Leihgesellschaft, der Internationalen 
Waggon-Leihgesellschaft ng der Ersten Eisenbahn- Waggon-Leib- 
gesellschaft in Wien angestrebte Cartell ist nunmehr zum Abschlusse 
gelangt, und zwar ist das bezägliche Uebereinkommen vorläufig auf 
zwei Jahre getroffen. 

Zugsverbindnug Wien-tenf, Lyon und Marseille. Seit 
15. October a. c. verkehren, im Anschlusse an die Expresszüge Wies— 
Zärich—Paris via Arlberg, von Zürich mach Bern und Genf sowie 
vier versa Nachtschnellzüge, durch welche die schnellste Zugsverbin- 
dung zwischen Wien—Bern, Genf, Lyon und Marseille via Salzbarg- 
Arlberg hergestellt wird. — Bei Abfahrt von Wien um U Uhr 25 Min. 
Abends erfolgt die Aukuuft in Bern am nächsten Tage um 12 Uhr 
15 Min. Nachts, in Genf um 6 Uhr Früh, iu Lyon um 12 Uhr 53 Min. 
Mittags, in Marseille 11 Ubr 45 Min. Abends. Es beträgt somit die 
Fahrdauer Wien—Bern: 26 Stunden 50 Min.; Wien — Genf: 32 Stonden 
35 Min; Wien—Lyon: 39 Stunden 28 Min; Wien— Marseille: 
54 Standen 20 Min. — In der umgekehrten Richtung erfolgt: bei 
Abfahrt von Marseille $ Uhr 10 Min. Früh, von Lyou 5 Uhr &0 Min. 
Nachmittags, von Genf 12 Uhr 30 Min. Nachts, von Bern 6 Uhr 
20 Min, Fräh, die Aukuntt in Wien um 6 Uhr 40 Min. Früh. Die 
Fahrdauer beträgt: Marseille—Wien: 45 Stunden 30 Min, Lyon - 
Wien: 37 Stunden, Genf— Wien: 30 Stunden 10 Mio, und Bernm— 
Wien: 24 Stunden 20 Min. 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Der am 2, Jäuner 1887 fl. 
lige, mit IL. Semester 1886 bezeichnete Coupon der Actien der k. k. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn wird vom 2. des nächsten Monats 
an bei dem Wiener Gir® und Cassen-Vereim (I. Bockh- 
gasse Nr. % eingelöst; uud zwar von einer ganzen Actie per 1000 fi. 
© M. mit 26 fl. 25 kr. 5, W, von einer halben Actio per &X A. 
C. M. mit 134. 1256 kr. 8. W. und von einer Fünftel-Actie per 20uf 
CM. mit 54. 25 kr. 8. W. Die Zinsen der Antheilsscheine werden 
bei der Haupt-Casse der Unternehmung bezahlt. 
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Vesterrelchisch- ungarische Stantselsenbahn - Gesellschaft. 
Mit 15. December 1. J. gelangen Tour- und Retoarbillette mit fünf- 
tägiger Giltigkeit zwischen den Stationen Wien und Kanitz-Eibenschitz, 
eilig für ulle fahrplanmässigeu Züge mit Personen-Beförderung mit 
Ausschluss der Express. und Conrierzüge, zur Ausgabe, Der Preis 
eines solchen Tonr- und Retourbillets der zweiten Classe beträgt 
6. 8. 60 kr., jener der dritten Ciasse beträgt & fl. 40 kr. 

Aus dem ungarischen Abgeordnetenhause. Der interimistische 
Leiter des Communications- Ministeriums Baron Orcay unterbreitete 
in der Sitzung des ungarischen Abgevurdnetenhauses vom 2. December 
einen Bericht über die Concessionirung der Localbahn Nyiregyhasa- 
Mateszalka sammt des Concessionsurkunde, ferner einen Gesetz- 
entwurf fiber die Bedeckung der Kosten der in der Station Fiume 
der ungarischen Staatebahnen nothwendigen Ergänzuugs- 
bauten. 

Ungarisches Communications-Ministerium. Wis aus Pest 
grineldet wird, soll eine definitive Besetzung des Communications- 
Ministerimms derzeit nicht in Aussicht genommen sein, sondern die 
interimistische Leitung des Communications-Ministerioms durch Baron 
Orczy noch eine Zeit lang weitergeführt werden. 

esterreichisch-ungarisch-rumänischer Handelsvertrag. In 
einer Rede, welche kürzlich der ungarische Handelsminister Graf 
Sz6chenyi vor seinen Wählern hielt, gab derselbe der Hoffnaug 
Ausdruck, dass der Zollkrieg mit Rumänien demnächst werde be- 
endigt werden. Der Minister betonte, dass Ungarn ausschliesslich als 
Agrarstaat nicht bestesen könne, daher seine Industrie entwickeln 
müsse. Das Land solle seine Producte selbst verarbeiten und erst in 
diesem Zustande auf den Markt bringen. Je mehr Rohproducte Unganı 
uus dem Osten importirt, desto mehr Vortheile erlangt es, und dies 
könne nur durch gute, unsere Interessen befriedigende Verträge ge- 
sichert werden. Die Coneurrenz im Viehhandel habe Rumänien nicht 
zu fürchten. Wir können daher von diesem Lande fordern, dass «es 
init uns mindestens einen solchen Vertrag abschliesse, wie mit 
Deutschland, zumal wir im Stande sind, ihm ebensoviele Vortheile 
zu bieten, wie das Deutsche Reich. Wir sind begierig zu wissen, was 
der ungarische Haudelsminister in der Folge zur Verwirklichung der 
von ihm ausgesprochenen Hoffnung einer endlichen Beendigung des 
Zollkriegoes mit Rumänien seinerseits beitragen wird. Sein schwer- 
wiegender Einfuss speciell in der Frage der Vertrags-Ernenerung mit 
Bumänien wörde ihn jedenfalls in die Lage setzen, seine Hoffnang 
der Wirklichkeit etwas näber zu bringen, obwohl dies selbstverständ- 
lich auch von der entgegenkommenden Haltung der rumänischen 
Regierung abhängen wird, 

Russische Eisenbahn-Subrentlonen. Die von der russischen 
Regierung an 18 verschiedene Eisenbahu-Gesellschaften pro 1887 be- 
willigte Gesammt-Subvention beträgt Aber 18 Millionen Rubel. Die 
höchste Subveution geniesst die Trunskaukasische Bahn mit 
2,785.143 Rubel, die niedrigste hingegen die Mitau-Bahnlinie mit 
102.215 Rubel, 

Sendungen nach Siellien. Laut einer telegraphischen Mit- 
theilung können Postpakste (Colis postaue) nach Sieilien mit Ans- 
nahme derjenigen, welche Hadern, Lappen, alte und ungewaschene 
Kleider und Bettzeug etc. enthalten, wieder eingeführt werden. Dies 
hat auf Fahrpostsendungen, welche durch Vermitlung der italienischen 
EINIGE. SIOHENORAENEN befördert werden, vorläufig keine An- 
wendung. 

Eröffnung der ersten Eisenbahnlinie in China. Am 21. v.M. 
hat durch den Gouverneur Li-Hung-Chang die Eröffnung der arsten 
Theilstrecke der Decausville-Bahn stattgefunden, welche von amerika- 
nischen Bauunteruchmern hergestellt wurde. 

Suez-Canal. Die englische Regierung hat einer Meldung aus 
London zufolge der französischen Regierung eröffnet, dass sie gegen- 
wärtig nicht in der Lage sei, über den Termin für die Räumung in 
Egypten in eine Erörterung einzutreten, und dass sie jeden Vorschlag 
bezüglich der Neutralisirung des Suez-Canals ablehnen 
müsse, welcher die Verbindung luinglauds init Indien Aber Busz in 
irgend einer Weise zu stören geeignet wäre. 

Ein neues Cabel. Aus Nenu-Seeland wird gemeldet, dass sich 
dort unter dem Namen »Pacifie Cable Company eine Gesellschaft 
zu dem Zwecke gebildet hat, ein Cabel von Brisbane, der Hauptstadt 
der australischen Colouie Queensland, aus über Neu-Seeland, die 
Fidschi- und Sandwich-Inseln bie nach Vancouver, an der Nordwest- 
küste von Nordamerika, zu legen, wo dasselbe mit dem Telegrapheu- 
System der cauadischen Paeiflc-Eisenbahn verbunden werden zoll. 

Welhnselhtebetheilung für Kinder dürftiger Bediensteter 
der k. k. Stastsbahnen, Zu Gunsten der Weihnachtsbescheerung 
(eventuell zur Errichtung von Ferien.Colonien) für Kinder dürftiger 
Bediensteter der k. k. österr. Staatsbahnen findet Donnerstag, den 
16. December 1886 in dem Sälen des Hötels zum »Goldenen Kreuz« 
(VI, Mariahilferstrasse Nr. 99) eins Wohlthätigkeits - Boirde mit 
musikalisch-declamatorischem Programme unter Mitwirkung von Mit- 


gliedern der k. k. Hofthaster und anderen hervorragenden Kunst- 
kräften statt. Nach den Produetionen Tanz-Kräuschen. (Musik: Capelle 
des k. k. Iof.-Reg. »Freiherr von Baner«.) 

Der Preis der Eintrittskarten beträgt für die p. t. Eisenbahn- 
Beamten und deren Familien-Angehörigen 1 A. per Person, für von 
diesen eingeführte Gäste 2 4. — Familienkurten für Gäste (1 Herr 
und 2 Damen) 5 A. j 

Die Kartenausgabe ist beschränkt und ündet in der Kanzlei 
des Club österr. Eisenbahn-Beamten, L, Eschenbach- 
gasse 11, und bei nachbenannten Herren statt: Jaroslaw Khittel, 
Westbahnhof; Gustar Edelmann, Adıninistrations- Gebäude, Fänf- 
haus, Schönbrunnerstrasse 6; Eduard Müller, Franz Joset-Bahnhof. 

Unterstützungsverein der Donau-Dampfschiffahrts-Besell- 
schaft, Dieser Verein hat im eben abgelaufenen Vereinsjahre 3905 A. 
und seit seinem achtjährigen Bestande bereits 14.979 fd. an Unter- 
stötzungen an arme, nicht pensionsfählge Witwen and Waisen der 

enannten Gesellschaft vertheilt, während ihm aus dem Erträgnisse 
es abgelaufenen Vereinsjahres weitere 4307 d. su gleichen Zwecke 
zur Verfügung stehen, von welchen dieser Tage 150 Witwen und 
Waisen mit 3300 &. bedacht wurden. Es bleiben noch mehr als 
1000 il, für fernere dringende Fälle reservirt. Das Versinsvermögen 
beziffert sich schon auf 26.592 d., die Zahl der Mitglieder auf 2218. 





Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 


Yld, Clubversammlang am 7. December 1886. Präsident 
Regierungerath Dr. Liharzik eröffnet die Sitzung mit folgenden 
geschäftlichen Mittheilungen: 

Neu eingetreten sind als wirkliche Mitglieder; Die Herren 
Dr. Thomas Franz Hanausek, k. k. Professor der Schottenfelder 
Stants-Ober-Realachule, Professor der Fortbildungsschule für Eisen- 
bahn-Beamte und der Wiener Handelsakademie; Vietor Schitil, 
Ingeniear-Adjunkt der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Emil 
Arnold, Beamter der k. k. General-Dirsction der Österreichischen 
Stautsbahnen; Hippolyte Dorsd, Beamter der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahu; Gustar Migotti, Beamter der k. k. öster- 
reiechischen Stastsbahnen; Adolf Dauscher, Erpeditor der Südbahn, 

Der Mitgliederstand stellt sich folgendermassen: Unter- 
stützende 48, wirkliche 756, zusammen 804 Mitglieder. 

Die für den 12. d. M. in Aussicht genommene Besichtigung 
des nenen Hofburgtheaters musste über Wunsch des Herrn Architekten 
Bıron Hasenauer auf einige Zeit verschoben werden. Derselbe 
glaubt, dass der Genuss des Besuches ein grösserer sein wird, 
wenn der Bau des Theaters bereits in einem weiteren Stadium des 
Fortschrittes sich befluden wird als dermalen, und wünscht daher, 
dass die Besichtigung erst im Frühling des nächsten Jahres erfolge. 
Wir haben diese Mittheilung übrigens bereits io der »«Ossterr, Eisen- 
balın-Zeitang« verlautbart, 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 14. December statt, 
and zwar wird Herr Dr. Josef Schwab, Beamter der Kaiser 
Ferdivands-Nordbabn über: »Den Berner Entwurf eines inter- 
natiouslen Eisenbahn-Frachtenrechtese, sprechen. 

Hierauf setzte Herr Ingeniear Pollaczek den hi über 
die »Organisation des Verkehres in Wien und Umgebung« 
fort. An den sehr beifällig aufgenommenen Vortrag knüpfte Herr 
Hofrath Obermayer einige ergänzende Bemerkungen, auf die wir 
noch des Nähsren zuräckkommen werden, und dankte, ohne, wie er 
selb«t sagte, dem Schlussworte des Herru Präsidenten vorgreifen zu 
wollen, dem Reduer dafür, dass er mit so grosser Gründlichkeit 
dss Material für seinen Vortrag zusammengestellt habe. 

Der Vorsitzende Regierangsrath Dr. Liharzik richtete sodann, 
da sich Niemaud zum Worte meldete, fo.gende Schlussworts an die 
Versammlung: »Ich befinde mich in voller Uebereinstimmung mit 
dem geehrten Herru Vorrednuer und kann auch nur meinerseits 
eoustatiren, dass sowohl der heutige Vortrag als der Vortrag, den 
Herr Ingenieur Polaezek letzthin im Club zu halten die Güte hatte, 
init grosser Grändlichkeit die so schwierige Frage der Herstellung 
einer Wiener Stadtbahn behandelt hat, eine Frage, deren hohe Be- 
deutung er uns, gestätzt auf ein reiches statistisches Material heute 
so anschaulich vor Augen führte. Ich glaube daher nur ia Ihrem 
Sinne zu handeln, wenn ich dem Herrn Vortragenden meinen besten 
Dank abstatte, (Lebhafte Zustimmung.) Hiemit erkläre ich die Ver- 
sammlung für geschlossen. 





Hoerrenabend. Am 3. December fand in den Clublocalitäten 
der 2, gesellige Herreuabend dieser Saison statt. Fast wäre man ver- 
sucht, dem »Geselligkeits-Comite« einen Vorwurf darüber za machen, 
dass es diese Abende, an welchen stets eine Beihe durchwegs brillanter 
Leistungen geboten wird, nicht auch den Familien der Mitglieder ıu- 
gänglich macht, und diese Letzteren nur auf einen Abend in der 
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Saison beschränkt, wo allerdings auserlesene Kunstgenüsse das | 
»schöne Geschlecht« (das »schwächeree zu sugen, ist wohl in einem 
fachwisseuschaftlichen Organe auf Grund der Erfahrungen, die so alt 
wie die Menschheit selbst sind, kaum am Platze) — theilweise 
entschädigen. Wir wollen, da schon die Einleitung etwas lang aus- 
gefallen, die Frage ob in dem »Geselligkeits-Comitd« »Frauenfeindes Sitz 
und Stimme haben, oder ob einige Mitglieder desselben Leser des neuen, 
von dem geistreichen Causeur F, Gross herausgegebenen Blattes 
»Der Frauenfeind« sind, nicht weiter untersuchen, sondern wollen nur 
mit möglichster Kürze über den wirklich glänzenden Erfolg des 
zweiten Herren-Abendes berichten. Die Claviervorträge des Herm 
Cubasch waren auch diesesmal treflich, Herr Concell i, königl. 
württembergischer Hof-Kammersänger trug Lieder von Franz und 
Schubert, wie :ine Arie aus der »Afrikanerin« vor und erntete 
für seine schöne sympathische Stimme und den seelenrollen Vortrag 
verdienten Beifull Herr Hofschauspieler Rüden brachte ein neues 
äusserst launiges Gedicht von Kowy: »Um keinen Preise — nnd 
»Alles was Sie wollen« mit feiner Pointirung und musste auf stür- 
misches Verlangen wiederholt Nummert zugeben. Herr Schwerdtner 
fesselte mit dem wunderschön vorgetragenen Gedichte »Der Gang 
nach Hernals, eine Erinnerung an Fraug Schubert«, und erzielte 
weiters mit zwei komischen Nummern und der von ihm wirklich 
»einzig« vorgetragenen »Kunoballader wahre Beifallssalven. Der 
Prestidigitateur »Professor Mariun« brachte hierauf einige 
Nummern, welche wirklich Staunen erregten und dennoch — 


»5' ist Alles, Alles ner Geschwindigkeit 
„Und keine Zauberer — — 


Nicht minder wurden die Lachmuskeln durch dus fumose »Fran- 
zösisch« des »Herru Professorse, wie durch seine prächtigen Stimm- 
porträts und die gelungene »Rossi-Copie« in anhaltende Thätigkeit 
versetzt. Kaum hatte man sich vom »Lachen« erholt, erschien 
Collega Uhl und trug mit der ihm eigenen Verve und feinen Poin- 
tirung Couplets vor, selbstrerständlich durch reichen Beifall aus- 
gezeichnet, — Kurz man ersielıt, wir hatten Recht, diesen Abend 
eingangs als einen überaus gelungenen zu bezeichnen, und verdient 
die artistische Leitung wirklich unumwundene Anerkennung, denn 
offen gestanden, wenig Vereine Wiens werden an einem »Damen- 
Abend« das bieten können, was hier unter dem bescheidenen Titel 
»Herreu-Abends geleistet wird. E.b.g. 


Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkauzlei zur 
Verfügung: 

Gastkarten zu den Vorträgen im Niederösterr. Gewerbe- 
Vereine, Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Vereine, Wissen- 
schaftlichen Club und Vereine der Literaturfreunde. 


Permanenzkarten (für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in der Saisun 1886 -1887 stattfiudenden Vergnügungs- 
Abenden, Promenade-Coucerten, Masken-Büllen und Specialitäten- 
Abenden. — Diese Permanenzkarten werden gegen die Einlage von 
1 fl. ausgefolgt, welche bei Retournirung der Karte innerhalb 
zweier Tage nach jenem, für den sie behoben 
wurde, rückerstattet wird. 


Anweisungen auf Parquetsitze im k. k. priv. Carl- Theater 
zu dem auf die Hälfte ermässigten Preise, — Auf Grund der Anwei- 
sungen werden an der Cassa auf Wunsch auch andere Sitze aus- 
gefolgt, insoweit solche verfügbar sind. — Es wird aufmerksam 
gemacht, dass nur die mit der Clubfirma abgestempelten Anweisungen 
berücksichtigt werden. An Dienstmänner werden au der Cnssa keine 
Billets ausgefolgt. 


karten und Auwelsungen für Bäder zu ermässigter Preisen 
a. zw.: Voll-, Waunen- und Dampfbäder im Dianabade, Esıter- 
häzybade und Margarethenbade 


Entr&e- Anweisungen für deu Besuch des »Grand Panorama 
de Vienne« und des »Neuen Panoramas im Pratere zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr, 


Der für den 12. d. M. in Aussicht genommene corporative 
Besuch des neuen Burgtheaters kann an dem genannten Tage, 
laut Mittheilung des Baron Hasenauer vom I. December d. J., 
nicht stattfinden. Der Tag des Besuches wird rechtzeitig bekannt 
gegeben werden. 








Rr 
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Sub - Abonnements auf im Club anfliegende Tages. und 

Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und 
können daselbst die Herren P. T. Clubmitglieder das Verzeichnis 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Bedinguiss: 
einsehen. 
Begünstigung der P. T. Clubmitglieder und deren Fiumilien-An 
wehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassereur im 
Esztorhäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 fl.) gegen 
l,egitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgertellt wird. 


Die Firma Weldler & Budie, k. k. landesbefugte Leinen- 
und Wäsche-Fabrikanten, I, Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normal- Wäsche einen Nachlass von 10'',, und werden 
ausführliche Preis-Cowrants auf Verlangen franco zugesandt. 





Die Harmoniumfabrik von Umlauf & Karanitsch, IV. Leiben- 
frostgasse 8, II. Stock, hat den Clubmitgliedern Vorzugspreise ein- 
geräumt und auch von Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden. — 
Näheres in der Clubkauzlei zu erfragen. 


VIII. Versammlung. Dienstag den 14. December, 
7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Dr. Josef Schwab, Beamter 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn über: »Den Berner 


Entwurf eines internationalen Eisenbahn- 
Frachtenrechtes. 





Egalisir- 
Drehbänke, 


Hobel-, Bohr-, 
Stoss- und 
Shapiesmacchiam 

in alles 

Dimensionen stets 

am Lager in der 


Werkzeug-Maschinenfabrik Er. Dania, Wien, X., Laxeiburgerstr. 10 








Goldene Medaiile 
Glargow 1A. 


Goldene Medaille 


Earendiplom Londen 1384. Antwerpen IRAS. 


K. u, k. Patent. 


RE Delta-Metall = 


emp&eblt für technische, bauliche nmd industrielle “wecke aller Art 


Die üsterr.-ungar. Delta-Metall-Fabrik HI. W. BECKER, 


—= WIEN, 1., Lothringerstrasse Nr. 16. — 





10138 K.k prir, 


Liehtpaus- Anstalt 
H.& L.ITTERHEIM 


WIEN, Währing, Johannesgasse Nr, 35 

empfiehlt sich zur Vervielfältigung von Plänen nuch unservm patentirten negrographischen 

Dazu ist die Zeichnung 

auf Pauspapler noihwendig, die Linien mit intensiv schwarzer Tusche grzoge 

Lieferung von Oianotipapier zur fe von Plänen (welss» Linien 

auf blauem Grund), — Prerie mndaadır, Arbeit schnell und solid. 
— o: PRAG, Könlgshofergume Nr. 26, me 


Liehtpausverfahren (schwarze Linien auf weissem Grund). 












B. EDER’S NACHF. (j. SEIDL) 


WIEN, TV., Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 


Ereougung von 


Liehtpanse-Papier, Indigo-Copir-Papier und Telegraphenrollen. 
‚0 ETABLISSEMENT 


für Lieferungen von Einrichtungs- und Eisenbahn-Bedarfs- Artikeln 
sowie für Ban-Unternehmungen and technische Bureanz. 






















Olivenöl, Rübschm 


ieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 


5, Klauber 
WIEN, IL, Untere Donaustrasse 25. 


FR. KRIZfK 


Elektrotechnisches Etablissemeni 
—— Prag Kernen ee 
Transportable Beleuchtungswagen für Eisenbahnen. 
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Bogenlampen, System »KPläik & Pitter, Kraftübertragungen 
eigenes System. — Verbesserte Dynamo - Maschinen grösster 
Leistungsfähigkeit. _ Mit 


























Vom Erfinder Horn Prof. Dr. Moldinger ausschliesslich untorisirie Fabrik für 


MEIDINGER ÖFEN 
ne 


Wien 1874, Cassel 1677, Sechahaus 1877, Paris 1878, Wels 1878, 
Teplitz 1879, Wien 1480, Eger 1881, Triest 1884. 


Nisderlage: Wien, I, Michaelerplatz Nr. 5, 
früher I, Käüruinarstrasse Nr, 42, 

Budapost, Ruonrest, Mailan ! 

Teonethof.  Btrmda Lip-enn! 91, Corso Witt. Emmanmele 3% | 


Vorzüglichste Regulir-, Füll- und Ventilations- 
Oefen für Burenux, Wartesäle, Wohnräume, 
Schulen ete. in einfacher und virganter Ausstallung. 

In Öestormich- Ungurn worden von 30 Bahnanstalten 
908 Oofen unseres Fabrikates in verschiedenen Ge- 
bündun vormundet, 

Heizung mehrerer Zimmer durch nurEinen Ofen. 

Central-Luftbeizungen für ganze Gubinde, 

WW aszsson-Oefton 
von nnseror Fabrik 443 Stück an Eisenbahnen und für sämmtllche 
+ Sanitätsztgu der k, %, Militär-Aerars unl des souv. Maltoser- 
Ritterordens geliefert. 

Dio grosse Beliebtheit, deren 
sich unsere Oefon überall erfreuen, 
hat zu vielfachen Nachahmungen 
Anlass gegeben. Wir warnen dess- 
halb, unter Hinweis auf unsere 


MEIDINGER-OFEN 
ML H. H E I M N a ne anne, das 


| Interesse vor Verwechslung unseres rühmlichst bekannten Fabri- 
kates mit Nachahmungen, mögen dieselben sinfach als Moidinzer- 
Oofen oder als verbesserte Meidinger-Oofen anempfohlen werden, 
Unser Fabrikat har auf der Innenseite der Thären unsere Schutsmarke eingegossen 
Prosperte und Preislisten werte me Prnnrın _toras 


NE 








Schntzmarke der Falrik. 















STEFAN v. GÖTZ & SÖH 


wen, 

II., Brigittenau, Giessmannsgasse Nr. 2, 
Fabrik für Maschinen und Apparate zur Sicherung des Eisen- 
bahnbetriebes, sowie für Werkzeugr und Gebrauchs-Artikel für 
den Bahnbau, Bahnerhaltungs- nnd Bahnbetriehsdienst, dann 


10249 für Berg- nnd Hüttenwesen MEN 
Steinmüller-Kessel | BAECHLE & CP. 
Röhren-Dampfkessel, Maschinenfabrik, 


WIEN, 10237 
Landstrasse, Wassergasse 3, 
empflohlt «in reiches Lager in 


| Locomobilen und transportablen 


Dampfmaschinen 
von 2 bis 25 Pferdekräften, 





4 Zn — a 
Schenker & Comp, 
Spedition u. Commission 

WIEN 
Stadt, Zelinkagasse 14. 





Beate Anlage. Einfachste Construction. 


L. & C. Steinmüller, 


Gummersbaoh (Kleinprerinz) 


Vortsetar: Julius Overhoff, 
Wien, IV., Schleifmählgasse 4. 10256 
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| 





Vollständige Proikaltung der Dampfeunsel vo 
lamm und Kosseistein wird garantirt. 


Ingenieure werden 
als Vertreter 


für die Provinzen 
engagi 


Mehr als 2000 Arparate befinden sich im Betriebe. 
Putzen nnd Kiapfen der Kennel unsdthie. 
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Eisonbahn-Unternehmungen empfleblt sich 


JOSEFSCHEBEK, 


bürgerl. I'apesiorer und Docorateur, Liefurast der k. k. Staatebahnen. ‚Kaiser 
Ferdinauds-Nordbahn, SAdbahn, Iemberg-Orernuwiiz-Jussy Eisenbahn ete. 


wien, IV. Bezirk, Wieden. Viktorzasse Nr. 12, 


Keka der karolinengu-# Nr, 21 


Feuer-Schutz! 
k.k >] a. priv. 


„Superator” 
Asbest- Feuerschutz -Stoff, 


bewährt Inut ämtlichen Proto- 


zur fonersicherenVerkleidung aller 
Holzconatructionen in Waaron- 
Magazinen u Werkstätten 
von Eisenbahnen, sowie in 
Wohn- u. Fabriksräumen, 
Holsschränke, Kisten, Thärom, 
Wände, Piafonds, Dippelbiums 
ote., rbenso wasserdicht uml 
kollen des haben k. k. Heich«- wettsrfest zur Dach-Eisdeckung. 
kriegs- u.Handelsministeriums, Preis per [Meter MA. 1.60. 


Technische Asbest-Waaren 


(las amerkannt beste mund billigste Dichtungs -Material) 


für Naschinen-Pack ungen und Abdichtungen von Ventilen, Flanschen 
vte,, Anbestfäden, Schnüre, Selle, tiurte, Gewebe, Handschuhe, 
Anberipappe, Ashestpapirr, Anbontringe etc. aus reiner Prims 
Canadafaser, ohne jede Reimengung fr-mder Stofe. Roh-Asbest 
verschleil-mer Arten. — Oannda-Asbestfaser, kardirt, rorschiedene 
Arten. — Kurz-Asbratund Asbesipulvar ans den eigenen Aubest- 
brächen. — Beste Umhällunermasss für lohrleitangen und Konsel 


Preislisten, .Iteste und unmuliechn Protokulle versende 
Die Direetion der ersten üsterr.-ungar. 


Asbest-Waaren-Fabrik, 


Graf Rudolf Westphalen, 
z. Deziık, Ilogeigasse 
= Tolephon Nr. 564. 





10234 


27T. 19, 


TI, 


FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - degenstände 
für 










Eisenbahnen, Strassenbahnen u! Tramways. 


10916 
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Marken- und Mustersumuwıs 
ALLER LANDER » 

erwirkt das behördi. oonoesslonirts 


Erste Privileglen-Bureau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gagen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


& MOELLER, 


i | Stadt, Riemergnase 13. E 
Rraschürs „Erfinäungs-Bohutz‘ von C, 0, Paret, Verlag von Lehmann A Wenizel, 
&. 1. Unikälı a 4 sompieisne Taxrı der äsierr. und deutschen Patentgesaize 





& 
kaiserl. königl. ] landesbefugte 
Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 


WIEN 
I. Bez, Tuchlauben 13. 


Lieferanten mehrerer Eisenbahnen, 


empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 
und Wäsche-Fabrikate rolı, und fertig, und zwar: 
Leinengradl, Putzleinwand, Handtücher, Leintücher 
etc. ete. zum Eisenbahmbelarf in vorzüglichster 








Blasbälge und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, BRelfblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Sohiff- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Schmiede etc. empfiehlt 
die k. k, prir. 
Hof- und Armoe-Blasbalg- 
und Feldschmieden-Fabrik 


Joset Sehaller in Wien, 


10223 IL, Rothensterngasse 21. 








Oesterreichisch-Alpine 
Montan - Gesellschaft. 


Sitz der Gesellschaft Wien. 
Burcaux : 
Kärntnerstrasse 55 u. Maximilianstrasse 2. 


Coaks- und Holzkohlen-Hochöfen, Bessemer- und Martin- 

Stahlhütten, Guss- und Frisch-Stahlhiitten, Maschinen- 

werkstätten und Kesselsehmirden, Stabeisen und Blech- 
walzworke etc, 


liefert folgende Gegenstände für Eisenbahnen: 


Eisenbahnschienen aus Bessemerstuhl und Risen, 

Schjenennägel. Laschen und Unterlagsplutten, 

Weichen und Kreuzungen, 

Achsen, Bandagen und complete Radsätze, 

Schmiedestücke jeder Art, 

Brücken-Constructionen in Eisen und Stahl, 

Wasserstations Einrichtungen, 

Waggon- und Locomotiv-Federn, 

Gusswaaren aller Art, 

Reservoir-, Tender- und Kesselbleche, 

Locomotir-Frumes aus Eisen- und Stahlblech. 

Ketten, geschweisst und ungeschweisst aus Eisen und Stahl, 

Fason-Eisen aller Art. 

Stabeisen (Pluss- und Schweisseisen) aller Dimensionen, 

Draht und Drahtstifte, Holzschrauben, 

Bessemer-, Martin-, Puddel-, Herdfrisch- und Tiegelguss- 
stahl aller Härtegrade, 

Stahlfagonguss, Sügeblätter, Wagenfelern, Achsen. Schraub- 
stöcke, Aınlınss, Winden, 

Dampfkessel, Reservoirs und sonstige Kesselschmielenrbeiten, 

Dampfmaschinen, Dampihümmer, Turbinen, Wasserräder und 
sonstige maschinelle Einrichtungen aller Art u. s. w. 











a u 


TLACH & KEIL 


in Troppau 
Zinkblechwalzwerk, Kupferwalz- und Hammerwerke 
Drahtwalzwerk, Kupferdralt- und Eisendraht-Zieherei 
liefern für 
Eisenbahnen und industrielle Etablisssments 
Drähte aus elektrolplischem und raffinirtem Kupfer, Kisendrähte 
dDesior Qualität. Kupferbleche und Tiefwaaren, Ziukbleche und 
Platten und halton in ihrer Niederlage im 


Wien, I, Regierungsgasst Nr. 10 


beständig sortirkes Lazer von Kupfer und Elsondrähten, Kupfer 
10987 blechen und Tiefnanren, 





Muttone & Kurz 1052 


Maschinen-Fabriknaniten 
| kauen als Speclalltät: 
Gas-Anstalten zur Erzeugung von Leuchtgas 
aus Steinkohlen-, Ilolz- und Mineral-Oelen, 


ferner allo Binriohtungen rır 


Beleuchtung von Eisendahn-Waggons und anderer Fahrseuge, 


Liefern Apparate zur Gasfabrication als: 
Gasbehälter, Reinigungs-Apparste, Rohrleitungen nebst Cande-) 
laber-Laternen eto. 
Installationen von Gas- und Wasserleitungen !ür Siädte, Fabriken, öffent- 
liche und Privat-Gebünde. 


Anmeldungs-Bureau: Fabrik: 
1. Iinmeipheigmes 17 WIEN Gaudenzdorf, Laiszerstrase 30, 





aller Arten für Bahn-Stationen, häus- 
liche und öffentliche Zwecke, Landwirth- 


schaft, Bauten und Industrie. 
Neuheit: "*°* Mnoxyaations-Vortanren 
un m (däim=-to Pumpen. 


Sind vor Rost geschätzt. 


aagen 


neuester, verbesserter Oonstruotionen. 


Decimal-, Gentesimal- u, Lanfgewichts-Brücken- 


wa en aus Holz w, Eisen, f, Handels-, Verkehrs-, Fuhriks-, 
Fi landwirthechaftliche u. andere gewerbliche Zwecke 
Persononmwangen, Waagen für Hausgebranch, Viehmangen. 


Commandit-Gesellschaft für Pampen- und Maschinen-Fahrikation, 
W. GARVENS, Wien, I., Wallfischgasse 14. 


Kotologe gratis und franco, 10263 


SCHMID & HALLAMA ] 


- Ingenieure, Wien, I., Postalozzigasse 6. 


Vertreter der Locomotir-Fabrik KRAUSS & Co. 
Technisches Burcan für Eiseneonstruetionen, Kirenbahn- and 
Strassenbrücken, Seenndärbahnen. 
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HAYWARD'S 


Orisinal - Feuerlösch - Handeranaten 


aind an folgende amerikanische Eisenbahnen galivfort: 
Soribkern Pasifie B. K. Co. — Eris BR. R. — Union R. BE. Ce, — 
Chlengo, bt. Paul, Mpla. & Omaba B, it. Co. — Mpin. Kuult, 
St. Marie & I. B.B.Co, — Troy & Lamslughure BB. Co — 
Callfern. St. Cable U. KH. — Penszir. BR. HR. Co. — X. Pac, 
C BR B. Co. — Hichmond & Allexhan, BR. B. Co. — Bodie & 
Beaton RK. K. — Connolldated R, R. — Ceutr, Pas, B.D. Co, — 
Ciiizene Pam, B. u. lo, u. uf. 


Munspol untl Üeneral-Depöt für Oewerreich- Ungarn. 
MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V,„ Grüngasse Nr, 13, 


Technisches Buran 


Rud. Stummer v. Traunfels 


beb, ant. u. besid. Ciril-Ingenieur. 


Geometrische Aufnahmen und Vermessungen aller Art. 
Projectirung und Bau von Haupt-, Secundär-, Schmalspur-, 
H Strassen- und Industrie-Bahnen, 
Projsctirung uud Durchführung von Strassen-, Wasser- und 
! Hochbauten, 
sowie vou landwirihschaftlichen Anlagen jeder Art. 


Administration von Gebäuden uud industriellen Etablisscments, | 


Kostenvoranschläge, Gutachten, Sehätzungen, Collaudiranzen. 
88 Ieglaene, IL, rei). ara 5. 


Josef Grüllemeyer E 


wiss k. k, Hof- und be laudesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 


Fabrik: Ottakring bei Wien, Langegasse 61. 


Erste umd grösste Fabrik in Osstorreich-Ungarn vor Ban- und Möbel- 
| beschlägen in alien Metallen, bezw. Compaositbonsa. Gegenstände werden unch 
N Zeichnengen oder Modellen iu allon Metallen. Weich-Kisengusa und Grauguss 

gegossen und uppretirt. Ersengung von Pliosphorbreuece und Phosphorkupfer, 

Bpecislitäten, Fabrikation aller Kinenbuhn-Arlikot und Beschläge 


Mir Waggons ams obigen Metsllan, von Eisenbahn - Billeikäsien nach 
Kdmonscu'sches Syslume 





Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 
K. k. ausschl. prir. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 


Comptoir V., Margarethenhof 10 


emjfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 
‚ur Gewiunung von bacterienfreiem, gesundem Trinkwasser 
für den Hausbedarf, Eisenbahu-Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistuugsfähigkeit nach Bedarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 101 


Wichtig für Eisenbahnen! 


PETER KUBO 


I., Schottenring 28. WIEN, 1., Schutteuring 28. 
Baumwoll- Spinn- und mech. Docht- und Bandweberei. 


Sgeriakst für Dochie, Pulz- und Lagerwolle 


Eisenbahu-Zwecken, sowie Lager aller Gattungen 
Bergwerks und Grubendochte 
in 


St. Martin a. d, Traun (Kremsthalbahn), 





« „DER CONDUCTEUR.“ 


Officielles Coursbuch der österr,-ungar, Eisenbahnen 


„tsehelnt IOmal Im Jahre. — Aundurangen, weiche zwischen den Erschulunnge- 
Terminen der Hafte wistroten, erscheinen als Nastiräge und werden den P. T. Harras 
Aboanenton grails und frasınm nashgullufen. — Der Illustrirte Flhrer an den 
Isahmen ist im Jahrgang 1785 uoch wussutlleh bereichurt worden. — Prünumene- 
loma-Gsbühr für das gausu Jahr 5 A. 6. W. (mit Franco Postrarssndang). 


Binzeine Hefte 50 kr. mit france Postversendung BU kr. 


Pränumerationen, 


weiche am jedem bellublgen Tags beuinnen können, jedoeh near vanzjährig anıpe- 
nommes wurdun, orbitte por Post-Anweisung, 


Sa 4a Nachsahme-Sendungen den lezug wwsontileh vuriheunre, ws 


Die Verlagshandlung R. v. WALDHEIM 
In Wien, IL, Taborstrasse 52. Erpodiuon: I., Behnleratrasse 13. 





HULTBR % SCHEANTZ, 
k k. Hef- und aumehl, prie, 
Siebwaaren-, Drahigemwehe- und Üelechte-Fahrik und Perforir- Anstalt, 
WIEN, Mariahilf, Windmählgasse Nr. 16 u. 18, 
empfieblt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 


| Mossingdrabt - Geweben und -Goflechten für das 


Eisenbahuwesen, als: Asohenkasten, Rauchkastengitter 
und Verdiohtungsgewebe; ausserdem Fenster- und 
Oberliohten - Schutzgittern, patentirt gepressten 
Wurfgittern für Berg-, Koliılen- aud Hättenworke, überhaupt 
für alle Montanzwecke ale besonders vortheilhalt empfehleus- 


J) wertl. sowie rundgelochten und geschlitzten Eisen-, 


Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlblechon 
zu Rivb- nud Serir-Vorrichtuncen, Lrabtaeilon und allen in dinnes Fach ein- 
sehlägigan Artikels in rerslglichster Qualltät su den billigsten Preisen, 
Misterkarten und Übssirirte Preiscosrante auf Verlangen franca und gruh. 


E Eisenbahnen m Maschinen „Werkstätte, 


Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MOLLER, WIEN 


empfiehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
rohe Gardolsdone und Gardolsänrepulver, 
rasch trocknonden, schwarzen Benzinlack, 


' Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 





ROBERT JNGHAM CLARK & Co, LONDON, 


C. W. JULIUS BLANCKE & C® 


Maschinen- u, 


DampfEsssel-Armaturen-Fabrik. 


Leistungsfähiges und best eingerichtetes Etablissement dieser Branche 


m Fabriks-Niederlage: WW LIE 1, Getreidemarkt 2, 


enıpfehlen 

Fodermanometer, sowohl Rühren- ala auch 
Piattonfoder-Masometer nach (dem Typen der Kinon- 
knlınen Jer Musarchle hiervon bereits gegen 
100 Tausend gellofort — sämmtliche duzu gehwrigs 
Contralstutzen und Verbindengsstücke, 

Wasserstandsapparate in allen Sorten 
wnd Grüssen, 

Ventile in Eisen nit Metallgarnitur ullor 
Arien, in Ürössen von 18—000 Mm, Diam., desgleichen 
Bothgussventils schrzweckmässig, Constuetion, 

Hähne in Eisen und in Metall, aller Sorten 
und (iri«een, ferner Ablasshbähne, Lufthähne, 
Luftwentile. Injeoteure Syst, Blancke, sicher 


dran Eisenbahn» Verwaltungen: 


fenrtionirend. Tangye-Regulatoren, Schmier 


apparate (iverser Systeme, Arbeiterzahl 400. 


| Dampfdruck-Beducir-Vontile eisfichster 
und bewührtesier Construetson. 

| Oondensationswasser-Ablelter, Systen 

' Kalılmans, einfache Construction, sicher functionirend, 

| Beparaturen nicht erforderlich. 

Pumpen uller Sorten, für Haud- u. Maschinen- 
| betrieb, Pulsometer, Wasserschleber, Hy- 
| dranten, Wasserleitungshähne etc 

Weisslagermetall (Antifrietionsmetall), 
| bestes Materiıl z. Ausgiossen vr. Eisen- u. Metalllagern, 
| desgl. Phosphorbroncoe in bewährter Legirang 


Illustrirten Katalog auf Wunsch gratis 


als Kinfriedum 
on i.Stutlons 


Patent Blechgitter-Artikel, 





in Wartasälen 

und Wazgons 
Wagyas- 

| Stiegen und 


U Waggon-Länfer 


Ventilations- » 
Fenstergitter 
Vsowie Schutz 
gitter f. Ober 


würfs für 
Eisenbahnen 
HundBergwerke 
lletteinsälze f 


Fabrik: Wien, III. Ber, 


Eisonhahn-Hötele, aowie Punnabntreifer für Dureanz 
Baumgasso Nr. 39. — Preis-Couranis auf Verlangen 





Fortschritts-Medaille, Anerkennungs-Diplom 
WIEN 1873, 


10225 ETABLISSEMENT 


für 


Centralheizung und Ventilation 


vom 


JOHANNES HAAG 


Augsburg. weu uw. Berlin. 
Bureau, Werkstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VIL, Neustiftgasse 98 


llefors 
Warmwasserhelzungen, Helsswasserheizungen 
nach verbesserten Systomen, 
Dampiheizungen 
mittelst direchsım Dampf und Abdampf (vorzöglich für Eisanbahnwaggens) 
Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven. 


Dampfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 
und künstliche Fentilation, 
ferner 
combinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 
Luftheizungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten. 


Pläne und Kostenanschläge werden gratis nach eingesandten 
Bauzeichnungen angefertigt und jede Auskunft ertheilt durch: 


Ingenieur LUDWIG HOTTENSTEIN, 
VII, Neustiftgasse 98, 


oder im Stadt-Comptoir bei M. SCHOCH & Co,, I., Stefans- 
platz 5 (Domlerruhof). 





lsehten. Durcb- 





Ei 





unse Waggon-Heizungen, 
Dampf- Niederdruck - Heizungen, 
Danıpf- Hochdruck - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 


für 
Stationsgebiude, Werkstätten, Bureaux, Magazine, 
Wohngebäude eto. 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57. 


/ EEE 
SFerneispre;, N 
fr EN 


k N Oi he 


Ss 


Bausehlosserei und Brückenhananslall, 


Stiefeleisen- u. Bänder-Fabrik 
in Bubna. 


En 


PRAG 


Florenzrasse Nr. 1050—IL. 
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B. & E. KORTING, Wien, II, Dresdnerstrasse, 
Fabrik von Strahlapparaten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 
GASMOTOREN-FABRIK, 


Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stookholm. 





10908 







a Empfehlen für den Eisenbahnbetrieb: 
nr = .. ” ’ .* ® ® ln 
©...» Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, adlıe. 
> y bester Injerter, speist halsara Wasser bis 70° Cels., saugt auch kaltes Wasser 
ve bis am hoch an. Denkbur einfachste Handhabung, während des Speisens, kein 

Verlont an Schlabbermnaser. 

Körting’s Dampfstrahl - Elevatoren {1,0 Eiricitung 
können saugend eomstrulrt and direet an der Locomotive montirt werden, sungen 


dann kaltes Wasser bia im koch an. 
Wir befawen uns mit der cumpleten Einrichtung von Wanserstationen, 
I sowohl mit Elerator. als auch mit Palsometerbetrleb, übernehmen die 
Lieferung sämmtlicher Iiostandtheile, als: Beserrolrs, Dumpikensol etc. rte,, 
nach den Bestimmungen des Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltungen 
ausgeführt, 


Ferner liefern wir 


= Körting’®antomatischeVacnumbremse, 


Hanptvrorzüge dieser Bromsen sind: Schnelle 
Wirkung, stete Controllrbarkelt, Automatieltät, 
billiger Anschaffungspreis und die Möglichkeit, 
von jedem Wagen und jedem Conpönusdie Bremar ‚„ [NEE 
in Wirksamkeit setzen zu können. 


ı Körting’s Rippenheizkörpern 
richten wir Bureau. und Werkstättenheizungen 
mit Kesseldampf, Abdanpf und warmem 
Wasser ein. 









Speclell machen wir auf unsere 
directwirkenden Pulso- 
meter 
zum Betrieb der Wasserstationen auf- 
merksam; mehrere Handert Stlick sind 
für dienen Zweck sowohl mittelst Dampf 
stationärer Kessel, als auch mittelst 

Loceomotirdampf Im Betriebe 


war Mit Eroschüren und Prospeeten Aber vorstehrmde Apparate stehen wir gern zu Diensten. 








NNYAHII3M 





Friedrich gt we Wien 


Signalisirungs,, Beleuchtungs und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für agree Strassenbahnen eto. 

IL., Körnergasse 5, —— 

liefert complete Ausrüstungen für 


Strecken, Bahnwächter-, Stalions-, Burcat-, Wartesaal- u. Restanrations-Localitäten. 
Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 

Type der le. k, österr, Staatsbahnen, ciren 10.000 im Verkehr. 
Coups-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente, 
Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


N.B. Sämmiliche in letzter Zeit nenangelegte Eiseabahnlinien, darunter die k. k. gallzische Transversalbahn 
und Arlbergbahn, wurden von mir ausgerüstet. 











F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, Oesterreich-Ungarns und Serbiens 


i - 2 105 
Wien, X., Quellengasse Nr, 11 und 13, erste und zrösste 
baut und liefert: Dampfmotoren von 1—20 Pferdekräften, be . D H % H 
Garantie des geringsten Kohlenrerbrasches mit IN = Ansia | Zur Te N ß 
Muyor'scher Coulissen- u. Präeisions-Steuereng. o m 
Stabilo Dampfmaschiuen mit direei vom Re- in 
| ofe 


gulator beeinflasster Ventilsteuerung 


rirt denlierrenEisenbahrnbesmien 
Pampwerke, Säge-Einrichtungen, Transmissio 


«immtlicher Anterr »ungar. Linien 
non, Hoserreirs, sowie Blecharbeiten aller Art Kuh ; Hof- Uniformmützen, Unlform- 
Luftoowilensaloren x. Condensiren mit trockaner kleider, Distinstionen ni 


und feuchter Luft, vorzüglichster Heir- und 


’ * 
Trocken-Apparat, bei Garantie des vollsten Iniformirungs- 


Untformsorten jeder Art nach 
IN I N l ni | { neuester Vornehrift zu conlantenien 
Preisen bei anerkannt solider 


Erfolges, Betriebskosten gleich Null 








Dampfheizungen, Dampfniederdruekheizung mit Qualität, Spreielle Kisenbahn- 
selhatthätiger Hegulirung, Wasser-, Laft- und für Oesterreich und Serbien PreimCourants werden mf 
combinirte Holzungen 20n Wunsch france versandt 

Rippenhelzkörper zu Osfen für Dampf-, Wasser- 
und Dampfwasserheizungen 0°, 

Fahriksheizungen und Trockenanlagen mittelst MORITZ TILLER & c . 
Lufteondensator, directem Dampf, Abdampf %. k. foflieferanten. — Inhaber dar Ersten dat.-ung. und serbischen Uniformirange- 

2 = der Maschine oder Calorifäre 10250 pr 
Ventllations-Anlaren mit und olıne Maschinenbetrieb BE Anstalten „zur Kriegsmedailie”, aa 
Badeanstalten, Dosinfortions-Kammern, Dampfwaschanstalten u. Dampfkochkächen 2: == st ın 
Ventilationsöfen n Catorlföre zur Bohelzung v. Wartexälen, Bureaux, Schulräumen, Wien. VIL, Mariahilferstrasse 22. Badape & . 
Krankensälen, Kasernen, Restaurants, öffentlichen und Privaigebäsden jeder Art . — ——— iin 
ser Preislisten werden anf Feriangen portofrei augrarnder. toi Fr. ö i he Werl eng } i en und Wert nge 


u wr Für Eisenbahnen. sg | Bohrmaschinen, Drehbänke etc. 
| 
| 


Putzen, Gurten, Tapszirer-Leinen, Säcke, | „,Pandoy- Mailliard- Luca & Die 


nglische Gewinde - Schneidmaschinen 
Erste österreichische | Neueste e gs 


w JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI General-Repräsentant BADER, Ingenieur, Wien, I., Elisabeth- 
WIEN, IL Besirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 22. strasse Nr. 5. 








Die Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft in Lübeck """* “" apparats, tutenier en 


Apparate, insbesondere 









101 ‚PD . d 

zen Exeavatoren 
Vollhering (Trockenbagger) 
a SF für Massenförderung und Tiefbaggerung 
Bernhardt. 


auch unter Wasser 
zum Eisenbahn-, Wasser- und Bergbau. 


Für Abtrüge erhält der Apparat eine um- 
gekehrt aufgelegte Fimerkette. 


Leistung: 1500 —2300 ebm pro 10 Stunden 


Betriebskosten: 60—70 Mark incl Kohlen- 
verbrauch von 10-15 Ctr. pro Tag. 


Schwimmende Dampfbagger [ür 





Fluss- und Seebnggerung, 
Schutenbagger zur Entleerung und 
Transport des Baggermateriales aus den Bagger- 
2 schuten auf Land, 
LE i »" Greifbagger, fahrbar und als Dampf- 
ri gen Ba N Peer Drehkrahn construirt. 


D5* General - Repräsentanz für Oesterreich - Ungarn und die unteren Donau-Staaten: 8 


3. E. Bieremz, Wien, 1.’ Mölkerbastei 14. 





Maschinenbau-Actien-Gesellschaft a Breitfeld, Danök & C°® 
m PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


tiefert 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarfs 
Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den | Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst. maschinen für Kessel- und Trägernietungen, 
Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reservoire, Pampen ete. | Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten. 


Dampfkessel, D th chi jeder Grö d t ion. 
Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- ampikessel, Damp£masohinen jeder Grüne und Construction 


Schnellgehende Dampf hi iell Betrie 2 
trieb, T,oeomotir-Hebeböcke, hydranlische Waggon-Hubwerke. green “.Eengimssehintn ep um Betriebe wo 


Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebehfihuen für | Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht. 


Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenieur, I., Hohenstaufeng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VIIL Neuer Markt 19. 
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Eigrathom, Ieransgalıe und Verlag dea Ciab TER ORRSTCHTRSERRERT lack der „STRYRERMUNL- in Wien. 
österr. Eisenbahın-Beamten. Uedaatars Di. Jar. KUNKES ZUCHNERANDE, Für d'< Druckerei vorantwertlich: ALBERT PIRTZ. 


— EEG B 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Abonnamants und Inserate 
werden angebsmmen im der 
Administration 
WIEN, I, Eschaubachganse 13 





Redaction: 
WIEN. 1, Eachenbachgusse 11 
Beiträge werden nach Versinharang henarın. 
Manuseripie werden sscht zurlakgamtaflt. 


ORGAN 


‚les 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag, 


Abonnement incl. Postversendung 
in Öesterrsich-Ungarm 
Ganzjklutg 9. 4. — Halkälhrig fi. 2.30 
Fiir das deutsche Reich: 
Gannjäbrig Yırk IT Hubjährig Mark & 
Im, librigen Auslande: 
Ganzjährig Free. 26 Halluähräg Pros. 90 

Einzelne Kuınınam 14 kr, 


Ofaus Heslaınsistaen portoärsl. 
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Wien, den 19. December 1886. 


IX. Jahrgang. 








Die Tramways in Grossbritannien. 


Das englische Handelsamt veröffentlicht soeben eine 
Statistik der Tramways Wer Vereinigten Königreiche für 
das Jahr 1885/86, welche allgemeines Interesse beansprucht 
nod Anlass zu Vergleichungen mit unseren Verhältnissen 
bieten könnte. Sie bezieht sich anf das Decennium 1876 
bis 1886 und zeigt, welchen enormen Aufschwung dieses 
loeale Verkehrsmittel in Grossbritannien in Zeit 
gewonnen hat. Es betrugen 


Länge dor Linien 


dieser 


Aufgewendeten Capital Kosten pro Meils 


Meilen rfi. St. pri. & 
1876..... 158....... 4,464 774... 14.200 
1880... 9.210.758... „15.395 
1888. .... „17 3 VERF REEREDE 14,619.842....... 14,591 
1884..... BB ..x044; 16.250.335... ..- 14.731 
1885..... BIl-n.#.000% 17.184.013. ...... 14.757 
1886... .. 1.11 ee 17,604... 14 535 


Ueber den Verkehr und die Betriebsergebnisse der 
beiden letzten Jahre gibt die nachfolgende Tabelle Aufschluss: 


1886 1585 

Beförderte Personen........ 384,157.524 364,702.307 
” » pro Meile 444.113 449 694 
Brutto-Einnahme Pfd. St 2,630.338 2.613.438 
an » pro Meile 3.041 322 
Betriebs-Ausgabe Pfd. St 2,021.556 1,975.579 
" » pro Meile 2,337 2,4% 
Rein - Einnahme Pfd. St. 608.782 637,850 
» pro Meile 704 786 


Wie aus dieser Tabelle zu ersehen, sind die Einnahmen 
pro Meile gesunken, d. h. die Zunahme der Passagiere hat 
mit der Vergrösserung des Netzes nicht Schritt gehalten. 
Naturgemäss entfällt von dem im Vorstehenden angeführten 
Verkehre der weitans grösste Theil auf England im engeren 
Sinne, Die Länge der englischen Tramways stellt sich auf 
70 Meilen, die Anzahl der beförderten Passagiere auf 
302,790.839, die Einnahmen belanfen sich auf 2,110,918 
Pfd. St; die Ausgaben auf 1,619.190 Pf. St. Die Bein- 
einnahmen, wie sie vorstehend aufgeführt sind, ergeben eine 
Verzinsung des aufgewendeten Capitals mit 4s4°%,. Am 
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besten rentiren die schottischen Tramways (7”/,°/,), dann 


| Folgen die englischen Tramways mit 4s6®%,. Prüft man die 


Ertragsverhültnisse bei den Tramways der Metropole, so 
findet man, dass die London-Tramway 7”,%, Dividende 
zahlte, die London-Street 8%,%, und die Nortli-Metropolitan 
sogar 9,%,. Diese Resultate sind gewiss glänzend, wie 
ja auch das Durchschnitts-Ertrügniss per 484%, als ein 
günstiges bezeichnet werden kann. In Wirklichkeit rentiren 
sich in England auch viele Tramways in den Provinzial- 
städten, und im Allgemeinen ist das Erträgniss besser als 
bei den Eisenbahnen. Dies, trotzdem die Anlagekosten ziem- 
lich hohe sein müssen. Allein wie die obige Tabelle zeigt, 
ist der Personenverkehr sehr stark, was namentlich bei 
London Nberraschen könnte, da hier auch ein sehr bedeu- 
tender Stadtbahnverkelr existirt, 


Die 
Eisenbahn - Central -Abreehnungs -Bareaux 
in Oesterreich und in Ungarn. 


Wir veröffentlichen im Nachstehenden die Grundzüge des 
Statates für die Central-Abrechnnngs-Bureaux in Oesterreich 
und in Ungarn. 

Die folgenden Bestimmungen sind die Fracht langer Arbeit 
nnd haben die Directoren-Conferenz wiederholt beschäftigt. Sie 
worden den Eisenbahnen mitgetheilt, damit diese bis zum 15. d. M. 
ihre Bemerkungen dazu vorbringen. 

Die Bestimmungen haben folgenden Inhalt: 


Capitel I: Grundsätzliche Bestimmungen 


$. 1. Errichtung der Bureanx. Es soll je eine gesonderte, 
selbständige von einander unabhängige Abrechnungsstelle in 
Oesterreich und in Ungarn, unter der Bezeichnung: Fisenbahn- 
Central-Abrechnungs-Iorean in errichtet werden; 
jedem dieser Dareaux wird die Abrechnung jener Verkehre 
obliegen, welche ıemselben seitens der betheiligten Bahnver- 
waltungen möglichst gleichmässig and auf Grund gegenseitiger 
Vereinbarung zur Behandlung zugewiesen werden, Als Grand- 
lage der Abrechnung haben die von den Bahnen geprüften und 
richtiggestellten Stationsrechnnugen zu dienen, über deren 
gleichmässige Anlage und Vorbereitung eine besondere Verein- 
barung getroffen wird. Das Central-Abrechnungs-Bureau in 


_ 1 


Wien besorgt gleichzeitig in gemeinsamer Saldirung die perio- 
dische Ausgleichung der Abrechnungs-Erpebnisse, sowie ander- 
weitiger zwischen den Theilnehmern an den Eisenbahn-Central- 
Abrechnungs-Bureaux entstehenden Forderungen, 

$. 2. Verhältniss der Abrechnungsstellen zu den Bahnen 
nnd 20 einander. Dieselben sind gemeinsame Centralstellen 
aller theilnehmenden Verwaltungen. Allgemeine Auskünfte können 
denselben zwar ertheilt, doch muss das Amtsgreheimniss berüg- 
lich der einzelnen Verkehre insoweit beobachtet werden, dass 
nur die daran betheiligten Verwaltungen solche Auskünfte 
verlangen dürfen, Die Weisungen betrefis der speciellen Ab- 
rechnung erhalten die Central-Abrechnungs-Bureaux von den 
betreffenden Tarifverbänden. 

$. 3. Geschäfte der Abrechnungs-Bureanx, a} Die perio- 
dische Ermittelung der Berugsantheile jedes Theilnehmers; 
b) die Ausgleichung der Forderung der Theilnehmer gegen 
einander; c) die Lignidirung der Ersatzquoten aus Anlass von 
Parteigebühren-Rückvergütungen; 4) Eridenzhaltung der in 
Cartellverkehre fallenden Transporte und eventuell deren Ab- 
rechnong; «) die Veranlassung des Geldausgleiches ($. 1). 
Ausser diesen regelmässigen Geschäften können den Central- 
Abrechnungs-Bureaux auch andere, nicht im allgemeinen Interesse 
liegende Arbeiten zugewiesen werden. 

$. 4. Beitritt u den Central-Abrechnungs-Bureaux. Der- 
selbe ist auch den ausländischen Bahnverwaltungen und con- 
esssionirten Dampfschifffahrts- Verwaltungen unter dem Vorbehalte 
gestattet, dass dieselben an den zur Abrechnang im betreffenden 
Central-Abreehnungs-Burean gelangenden Verkehren auch wirk- 
lich betheiligt sind. Die beitretende Verwaltung wird Mitglied 
der General-Conferenz (8. 6); die Theilnahme an einer Ab- 
rechnungsstelle verpflichtet nicht auch zur Theilnahme an der 
andern, 

8 5. Zusammensetzung der Bareanx. Deren Personal-Statns 
wird gebildet: durch Zuweisung geeigneter Beamten aus dem 
Perswmalstande der Theilnehmer (8. 11) und eventuell durch 
Aufnahme eigener Bediensteten der Central-Abrechnaugs-Bureaux 
(8. 12); diese Zuweisung wird vom Ausschusses mit jedem 
Theilnehmer vereinbart. Der für sämmtliche Bedienstete mass- 
gebenden und noch von der Special-Conferenz zu erlassenden 
Dienstordnung sind auch die zugewiesenen Beamten mit Vorbehalt 
der ihnen aus dem Verhältniss zar Heimatsbahn zukommenden 
Ansprüchen unterworfen, Für die Bezüge sämmntlicher Bediensteten 
wird von der Special-Conferenz ein Gebührenschema erlassen. 
Die eigenen Beamten werden durch eine Invaliditätsrente bei 
einem einheimischen Voersicherungs-Institute versorgt. 


Capitelll: Bestimmungenüber die Verwaltung 
der Bureann. 


$. 6. Theilnehmer-Conferenz. Alle jene Angelegenheiten, 
welche die Grundiagen des Bestandes und der allgemeinen 
Dienstesführung beider Eisenbahn-Central-Abrechnungs-Bursaux 
betreffen, unterliegen der Beschlussfassung sämmtlicher an 
diesen beiden Dienststellen betheiligten Verwaltungen. Die Fast- 
setzung nnd Abändernng des Statutes der Instructionen und 
der Vertheilung der Kosten der gemeinsamen Saldirung unter- 
liegen den Beschlüssen der General-Conferenz (sämmtlicher 
Theilnehmer); die anderweitigen in den Rahmen des Statnts 
and der Instructionen Tallenden (im Statute in 8 Punkten 
specificirten) Angelegenheiten sind der Speeial-Conferenz der an 
der betreffenden Abrechnungsstella betheiligten Verwaltungen 
vorbehalten, 

8. 7. Geschäftsordnnng der General- und Special-Con- 
ferenzen; Vorsitz. Die General-Conferenz findet abwechselnd in 
Oesterreich and Ungarn, die Special-Conferenz bei jener Ab- 
rechnungsstelle statt, über deren specielle Angelegenheiten 


Deschluss zu fassen ist. In drei Punkten wird der Umfang der 
Geschäftsführung präeisirt; die Tagesordnung muss mindestens 
acht Tage früher den Theilnehmern bekannt gegeben werden; in 
minder wichtigen Angelegenheiten kann auch deren Zustimmang 
schriftlich erfolgen; Special-Conferenzen sind mindestens zwe- 
mal in jedem Jahre, General-Conferenzen sind von Fall ın 
Fall einzuberofen, sonst auch, wenn eine solche Einberufung 
von mindestens fünf Mitgliedern gewünscht und begründet wird; 
jeder Theilnehmer besitzt eine Stimme. Zur Giltigkeit eines 
Beschlusses ist die Zustimmung von drei Vieritheilen aller 
Mitglieder erforderlich. In den Special-Conferenzen ist ausser- 
dem jede vertretene Verwaltang berechtigt, hinsichtlich einzelner 
Verhandlungs-Gegenstände die Abstimmung im Verhältnisse der 
Beitragsleistung der betheiligten Verwaltangen zu den Gesammt- 
kosten des Central-Abrechnungs-Bureaus vn verlangen, In einem 
solchen Falle erlangt der gefasste Beschlass nur dann Giltig- 
keit, wenn die anf die zustimmenden Mitglieder entfallende 
Kostenquote mindestens 75", der gesammten Jahreskosten des 
Central-Abrechrungs-Bureans beträgt. Das Resumö der Conferenz 
ist jeder Verwaltung innerhalb 8 Tagen zuzusenden. Die Kosten 
der General-Conferenzen werden za gleichen Theilen zu Lasten 
der allgemeinen Kosten der beiden Eisenbahn-Central-Abrech- 
nungs-Bureanx bestritten. 

8. 8. Fachreferenten -Conferanzen. Solche können znr 
Vorberathung von Angelegenheiten des gemeinschaftlichen 
IHenstes einberafen werden. Betreffen die Verhandiungs-Gegen- 
etände beide Oentral-Abrechnungs-Bureaux, so finden diese 
Verhandlangen abwechselnd in Oesterreich und in Ungam 
statt; die Resumds hierüber sind den Verwaltungen mitzn- 
theilen. 

8. 9. Verwaltungs-Ausschuss. Derselbe wird zur Leitung 
und Veberwachung der Central-Abrechnungs-Bareaox auf 3 Jahre 
gewählt und muss aus mindestens 5 und höchstens 9 Mitgliedern 
bestehen; diese wählen eine Verwaltung als Vorsitzende. Jedes 
Jahr scheidet ein Drittiheil der Mitglieder aus und wird durch 
Neuwahl ersetzt. Alle Anträge über die der General- oder 
Special-Conferenz vorbehaltenen Gegenstände sind den Theil- 
nehmern mindestens -14 Tage früher bekannt xu geben. In 
10 Pankten werden die Arenden aufgezählt, über welche nnter 
jinbaltung des genehmigten Kostenvorauschlages die Entschei- 
dung dem Aussehusse zusteht. Derselbe tritt mindestens in 
jedem zweiten Monate zusammen; zur Giltigkeit seiner Beschlüsse 
ist die Anwesenheit von wenigstens wwei Dritttheilen der Mit- 
glieder nothwendig. Die Protokalle hierüber sind den bethei- 
ligten Verwaltungen zuzusenden, In ausserordentlichen Fällen 
kann der Vorsitzende zeitweilige Verfügungen gegen nach- 
trägliche Genehmigung treflen, 

8. 10, Vorstand. Derselba wird von jeder der beiden 
Spreial-Conferenzen ernannt. Diese Vorstände haben die Interessen 
aller betheiligten Verwaltungen als deren unmittelbare Vertreter 
gleichmässig wahrzunehmen and dürfen keinen ihnen zukommen- 
den Auftrag einer oder mehrerer Verwaltungen, durch welchen 
das Dienstgeheimniss verletzt oder die Interessen anderer Ver- 
waltungen bedroht werden, ohne Zustimmung der letzteren zur 
Ansführung bringen. In acht Pnnkten werden die Burseaur- 
vorwaltungs-Angelegenheiten aufgezählt, welche in den selbststän- 
digen Wirkungskreis der Vorstände fallen; sonst sind sie an 
die Beschlüsse des Ausschusses bexw. der Conferenz gebunden: 
in keinem Fall darf der wenehmigte Kostenvoranschlar 
überschritten werden. 

&. 11. Beamte des Central-Abrechnungs-Bureaux aus dem 
Stande der Theilnehmer, Solche werden erst nach Ablauf von 
sechs Monaten nach dem Dienstantritte als in das Central- 
Abrechnnngs-Burcan definitiv übernommmen betrachtet. Ihre 
Bezüge werden vom Ausschusse bestimmt und dürfen nicht 
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geringer sein, als sie bei ihrer Heimats-Verwaltung waren; sie 
können vom Ausschusse ihrer Verwaltung jederzeit sur Ver- 
fügung gestellt oder von ihr ınit dessen Zustimmung zurück- 
berufen werden und bleiben im Pensionsvrerbande ihrer Heimats- 
Verwaltung. 

$. 12. Eigenes Personal der Central-Abrechnuungs-Bureaux. 
Für dessen Aufnahme und Enthebung werden die Bedingungen 
präcisirt. Unter fünf Modalitäten erfolgt die Altersversorgung 
solcher Beamten {nicht aber auch ihrer Familien). 

8. 18. Bureaukosten. Es sind ausführliche Bestimmungen 
über die allgemeinen und solche besondere Posten enthalten. 
welche nur die Theilnehmer an einem speciellen Verkehre 
treffen; ferner iet die Vertheilung, Abrechnung und Nachweisung 
dieser Kosten umständlich geregelt und die eutsprechenden 
Fristen und die Pönalien für deren genaue Einhaltung genau 
bestimmt. 


Capitei II: Kündigung der Theilnahme, Auf- 
lösung der Bureanx 


$. 14. Kündigung. Für die Zuräckziehung einzelner, den 
Eisenbahn-Central-Abrechnungs-Boreaux zur Behandlung über- 
tragener Verkehre ist ein dreimonatlicher Kündirungstermin 
bestimmt; der gänzliche Austritt eines Theilnehmers ist nach 
vorausgegangenor sechsmonatlicher Kündigung unter drei, nament- 
lich die Haftung für eingegangene Verbindlichkeiten and Aus- 
lagen des Central-Abrechnungs-Bureau berührenden Bedingungen 
zulässig, unter welchen die hervorzuheben ist, dass die aus- 
scheidendse Verwaltung auf ihren Antheil an dem Werthe des 
Burean-Inventars zu Gunsten der übrigen Theilnehmer ver- 
zichtet. 

8. 15, Auflösung des Bureaus. Eine solche kann nur von 
der General-Conferenz bei Anwesenheit von wenigstens drei Vier- 
theilen sämmtlicher Theilnehmer beschlossen werden, welche 
such über alle daraus sich ergebenden Fragen die Entscheidung 
za treffen hat, 

Das Capitel IV des Statuts, enthält die Grundsätz- 
lichen Bestimmungen für die Ausführung des Abrech- 
nungs- und Saldirungs-Dienstes der österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen, Diese Bestimmungen präcisiren den diesbezüglichen 
Vorgang und stellen an deren Spitze den Grundsatz, dass alle 
betheiligten Bahnen, somit auch die Transitbahnen, durch- 
sichtige, greifbare Abrechnungen erhalten müssen, die diesen 
Bahnen die Möglichkeit bieten, die für sie abgerechneten Ein- 
nahmen prüfen zu können. Diese Nachweisungen sind seitens 
der Central-Abrechunngs-Buresux anszufertigen. Die Durch- 
führung dieses Grundsatzes wird für folgende Agenden noch 
näher bestimmt, und zwar: für den 1, Personen-,'2. Reisegepäck-, 
3. Güterverkehr, 4. die Uebersicht der Schuldenforderung, 
5. Porto-Räckvergütungen, 6. Incontrirungen, 7. Beexpeditionen, 
8. Fehlexpeditionen, 9. Cartell- Abrechnungen, 10. Versinsung 
der gegenseitigen Forderungen, 11. Abschlagszahlangen, endlich 
12, Saldirung. 


Der Berner Entwurf eines internationalen 
Eisenbahn-Frachtrechtes. 
Yon Dr. Jose! Schwab, Beumter der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 


(Vortrag, gehalten im Club österr. Eisenbahn-Beumten am 
14. December 1886.) 


Sehr geehrte Herren! 

Nach langem Zögern haben die Delegirten Deutschlands 
endlich im vorigen Monate das Schlussprotokoll der ILL Berner 
Conferenz zur Ausarbeitung eines internationalen Ueberein- 
kommens über den Kisenbahn-Frachtverkehr (s0 luntet der vfli- 


cielle Titel) unterfertigt. Durch diese Thatsache ist das Stadium 
der Vorarbeiten und Vorberathungen des Projectes, welches 
mehr als 12 Jahre in Ansprach nahm, abgeschlossen. Dies, 
sowie der Umstand, dass die Entwärfe nunmehr in ihrer defini- 
tiven Schlussfassung vorliegen, lassen die Besprechung eines für 
die Eisenbahnen so bedeutsamen Gegenstandes, wie es das 
internationale Eisenbahn - Frachtrecht ist, wohl gerechifertigt 
erscheinen, wenn sich auch heute noch nicht bestimmen läsat, 
ob und wanu das Project ins Leben treten wird. 

Bei der Grösse des Stoffes kann es sich hier selbstver- 
ständlich nur am eins allgemeine Orientirang über den Gegen- 
stand handeln, die vielleicht Manchem erwünscht ist, Vielen 
von Ihnen, sehr geehrte Herren, werde ich freilich kaum etwas 
Nones zu bieten in der Lage sein, zumal, wie ich erst kürzlich 
erfuhr, schon einmal von dieser Stelle und von beiweitem 
berufenerer Seite über den Gegenstand gesprochen wurde. Damit 
Sie jedbch gleich wissen, was Sie za erwarten, beww, zu 
befürchten haben, will ich Ihnen vor Allem sozusagen das 
Programm meines Vortrages entwickeln. 

Nach einem Ueberblick über die Geschichte und die 
weiteren Stadien des Projectes möchte ich zweitens den begriff- 
lichen Inhalt, Zweck and Umfang, sowie die für die Eisenbahnen 
bedeutsamsten Principien des internationalen Frachtrechtes 
darlegen und zum Schlusse einige Bemerkungen über die voraus- 
sichtlichen Wirkungen des realisirten Projertes beifügen. 

Ich beginne mit der Geschichte des internationalen Eisen- 
bahn-Frachtrechtes und theile dieselbe in zwei Perioden, in 
die Zeit vor und nach dem Jahre 1880, 

Die erste Periode charakterisirt sich dadurch, dass in 
derselben das Projeet ziemlich bekannt, von den Eisenbahnen 
und einer, wenn auch dürftigen Literatur, berücksichtigt ist. 
Von der zweiten Periode gilt das Gegentheil, sie spielt sich 
»umeist im Schosse der betheiligten Regierungen ab und ist officiell 
von den Eisenbahnen uud der Literatur nicht beachtet, Auch 
die »Geschichte des Eisenbahnwesens« von Dr. Haberer vom 
Jahre 1884 reicht nur bis zur ersten Berner Conferenz 1878. 

Die Anregung zur Einführnng eines internationalen Fracht- 
rechtes gaben im Juni 1874 die beiden Schweizer Adrokaten 
de Seignenz in Genf und Dr. Christ in Basel durch eine 
Petition an die Bundesversammlung in Bern, gelegentlich der 
Vorbereitung eines neuen Transportrechtes für die Schweiz. Dieser 
Anregung folgend, brachte der schweizerische Bundesrath bei den 
Regierungen der mitteleuropäischen Staaten eine Conferenz unter 
Vorlage eines vorläufigen Entwarfes eines internationalen Fracht- 
rechtes nebst einer erläuternden Denkschrift in Vorschlag. 

Die Aufnahme des Projectes war eine verschiedene. In 
Deutschland übte zunächst Dr. Eger in seinem bekannten 
Buche »Die Einführung eines internationalen Eisenbahn-Fracht- 
rochtese, Breslan 1877, eine scharfe Kritik an dem vorläufigen 
Schweizer Entwurf. Dieses Buch ist das einzige, welches, 5s0- 
weit mir bekannt, den Gegenstand ausschliesslich behandelt. 

Uecberdies wurde in Deutschland ein Gegenentwurf aus- 
gearbeitet, In Frankreich erstattete der französische Eisenbahn- 
rath ein ablehnendes Gutachten, welches jedoch von de Seigneux 
mit lirfolg bekämpft wurde, 

Die Hauptschwierigkeit lag von Anfang in einem für 
beide Theile annehmbaren Compromiss zwischen den nament- 
lich in der Frage der Haft- und Ersatzpllicht sich gegenüber- 
stehenden Bestimmungen des ieutschen Handelsgesetzbaches 
und des Cade civil, an dessen Gelingen vielfach gezweifelt 
wurde. 

Schliesslich unterlagen jedoch die particnlaristischen Be- 
denken gegenüber der sich bahnbrechenden Idee, und s0 trat, 
wenn auch mit Weh und Ach, die erste Conferenz wirklich 
am 13. Mai 1878 in Bern zusammen. 
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An der Conferens betheiligten sich, als Delegirte Oester- 
reiche, die jetzigen Herren Hofräthie Pollanetz vom Handels- und 
Dr. Steinbach vom Justieministerium, ferner Delegirte von 
Ungarn, Deutschland, Belgien, Frankreich, Italien, Luxemburg, 
der Niederlande, Russland und der Schweiz; also neun Staaten 
inclusive Oesterreich-Ungarn. Als Schriftführer fungirten die 
geistigen Urheber des Projectes de Seignenx und Dr. Christ. 

Ausser dem schweizerischen vorläufigen Entwurfe wurde 
der Conferenz ein Entwurf aufgestellt von deutschen Commis- 
sarien sammt erläuternder Denkschritt vorgelegt. Der deutsche 
Entwurf, welcher vorzugsweise auf dem Deutschen Handels- 
resetzbuch basirt war, wurde zum grossen Theile acceptirt. 

Das Ergebnis der Berathungen in den Commissionen und 
16 Plenarsitzungen vom 19. Mai bis 4. Juni 1878 bildete der 
»Entwurf eines internatiunalen Vertrages 
über den Eisenbahn-Frachtverkehr mit dem 
Entwurf von Ausführungs-Bestimmungen zu 
diesem Vertrag und dem Eutwurf eines Veoer- 
trages betreffend die Einführung siner inter- 
nationalen Commissione, 

Diese Entwürfe worden seitens der Regierungen und der 
Eisenbahnen einem gründlichen Stadium nuterzogen. Speciell 
der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen hat im Jahre 
1879 in vollem Verständnis der weiltragenden Bedeutung des 
Projectes wach eingehenden Beratungen seinen Bedenken in 
der bekannten »Denkschrit zu dem Bermer Entwurf« Aus- 
druck gegeben. 

Seitdem haben sich die Eisenbahnen bis vor jüngster Zeit 
mit dem Project offieiell nicht beschäftigt. Erst die letzten 
österr.-ungar. Dirsetoren-Conferenzen haben dem Gegenstande 
vorübergehend ihr Augenmerk geschenkt. 

Der Entwurf vom Jahre 1878 fand auch in den im 
Jahre 1880 gleichzeitig erschienenen Fachwerken, dem sehr be- 
kannten Commentar zum Betriebs-Rerlement von Euckdeschel 
und dem ziemlich unbekannten Handbuch »Das Eisenbahn- 
Frachtgeschäft« von Dr. Wehrman bei der Erläuterung des 
geltenden Frachtrechtes Berücksichtigung. Damit wäre so 
ziemlich die ganze Literatur des Gegenstandes erschöpft. 

Seit 1880 findet man nur einzelne Artikel in der Vereins- 
zeitung und in anderen Zeitschriften, sowie verstreute Notizen 
#. B. bei der Tarif-Enquäte vom Jahre 1883 und in der 
Broschüre Albert von Stephani’s: »Das Betriehs-Beglement und 
die Tarif-Enquöte 1883.« 

Beim Studium dieser Periods ist man 
die Conferenz- Protokolle angewiesen. 

Durch das sehr bereitwillige Entgegenkommen des Vur- 
stehers des schweizerischen Post- und Eisenbahn-Departements, 
Herrn Bundesrath Welti, sozusagen des schweizerischen Handels- 
ministers und Präsidenten der IIL Bormer Conferenz befinde 
ich mich seit längerer Zeit im Besitze sämmtlicher Protokolle. 

Zu dem Entwurfe vom Jahre 1878 wurden, ausser in der 
»Deukschrifte, von vielen Seiten Abänderungsantrüge gestellt, zu 
deren Berathung am 21, September 1881 eine II. Conferenz 
in Bern zusammentrat. Vertreten waren dieselben Stauten, wie 
anno 1878. Oesterreich durch Hofrath Dr. Steinbach und den 
seiiher und leider zn früh zwestorbenen Regierungsrat Dr, 
Lang« v. Burgenkron von der k. k. General-Inspection. 

Bis zum 10. October 1881 wurden 18 Plenarsitzungen ab- 
gehalten und die ersten Eutwürfe gründlich umgestaltet. 

Aus dem »Entworf eines internationalen Vertraswes über 
das Eisenbahn-Frachtrecht« wurde der “Entwurf eines inter- 
nationalen Urbereinkommens über das Eisenbahn-Fracht- 
rechte, um an Stelle des Entwurfes eines » Vertrages, betreffend 
die Errichtung einer internationalen Commission«, trat der Entwurf 
eines »Reglements, betreffend die Errichiuug eines Centralamtes, « 


vorzugsweise auf 
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Eine volle, befriedigende Einigung wurde auch auf der 
1I. Conferenz vom Jahre 1881 nicht erzielt, 

Dies sollte einer IIL und Schluss-Conferenz vorbehalten 
bleiben. Fünf Jahre mussten verfliessen, bis sich endlich am 
5. Juli 1886 wiederum in Iern die Vertreter der bereits an 
der I. Conferenz betheiligten Staaten zur IIL Conferenz zu- 
sammenfatden. 

Als Vertreter Öesterreichs erschienen 
Mofräthe Pollanetz und Steinbach, sowie Herr Regierungsrath 
Dr. Zehetner; abermals lagen zahlreiche Abänderungsanträge, 
darunter wichtige von Oesterreich, vor. 

Der Schwerpunkt der Berathungen wurde in die Commis- 
sivnen verlert; als Präsident der I. Commission fungirte Herr 
Hefrath Steinbach. Bis zum 16. Juli fanden 8 Plenarsitzungen 
statt, in welchen die Verhandlungen durch einmüthiges Be- 
streben der Delegirten zum Abschluss gebracht wurden. Das Werk 
wäre als vollkommen gelungen zu bezeichnen gewesen, wenn 
nicht auf einmal bei der 8, Sitzung am 16. Juli 1886 durch 
eine Erklärung der Vertreter Deutschlands, desselben Deutschlands, 
das sich bis dahin am das Zustandekommen des Projeetes 
grosse Verdienste erworben hatte, das ganze Uebereinkommen 
wieder in Frage gestellt worden wärs. 

Es handelte sich um die Bestimmungen des Art. 11, 
Alinea 1, betreffend das Verbot der sogenannten geheimen, 
nicht publieirten Befaetien für die internationalen Transporte. 

Obwohl bei den Verhandlungen wiederholt der Grandsate 
ausgesprochen wurde, dass das Uebereinkommen nur das inter- 
nationale Kecht, aber nicht auch das interne der ounirebirenden 
Staaten regeln selle, hat Dentschland zu Art. 11 den Antrag 
gestellt, in das Schlussprotokoll die Zusage der vertragschliessen- 
den Staaten anfzunehmen, dass das Verbot von Preisermässi- 
rungen gegenüber den veröffentlichten Tarifen auch auf den 
internen Verkehr ausgedehnt werde, 

Das Protokoll besagt nun: 

Diesem Antrage gegenüber haben die Delsgirten der 
übrigen Staaten jeder für sich Erklärungen abgegeben, welche 
im Wesentiichen gleichen Inhalts waren und den Zweck hatten, 
ihren Standpunkt klarzustellen. 

Um die Verhandlung zu erleichtern, haben diese Delegirten, 
mit Ausnahme derjenigen Deutschlands, sich auf eine gemein- 
same Formel geeinigt und haben ihre Bereitwilligkeit ans- 
gesprochen, ihren resp. Regierungen vorzuschlagen, dass diese 
Formel auch in das von den Bevollmächtigten zu unterzeich- 
nende Schlussprotokoll aufganımmen werde, 

Durch diese Einigung und den auf deren Basis gefassten 
Beschluss der Commission ersehien dann der Antrag Deutsch- 
lands als abgelehnt. Die in das Schlussprotokoll anfrı- 
nehmende (nebenbei bemerkt, in delphischem Sıyl abgefasste) 
Erklärung lautet folgendermassen: 

»In Betreff des Artikels 11 erklären die unterzeichneten 
Berollmächtigten, dass sie keine Verpflichtung eingehen können, 
welche die Freiheit ihrer Staaten in der Regelang ihres internen 
Eisenbahnverkehrs beschränken würde, Sie constatiren übrigens, 
jeder für den von ihm vertretenen Staat, dass diese Regelung 
zur Zeit mit den im Art. 11 des Ucbereinkommens fastgesteilten 
Grundsätzen sich im Einklange befinde, und sie betrachten es 
als wünschenswertb, dass dieser Einklang erhalten bleibe.« 

Am Schluss der Sitzung gab ein Abgeordneter Deutsch- 
lands namens der deutschen Delegation wörtlich folgende 
Erklärung ab. ß 

»Ich habe bereits in den Verhandlungen der I Commission 
erklärt, dass die deutsche Delegation, ihrer Instruction gemäss, 
auf ihrem Vorschlage, betreffend die Vebernahme der Verpflich- 
tung zur Gewährleistung der Oeffentlichkeit der Tarife anch 
im internen Verkehr, bestehen muss. Dieser Antrag ist eine 


wieder die Herren 
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nothwendige Cunsequenz der Bestimmungen des Art. 11, indem 
ein anf den internatinnalen Verkehr beschränktes Verbot von 
Preis-Ermässigungen die Erreichung seines Zweckes nicht genügend 
sichern würde, virlmehr leicht umgangen und vereitelt werden 
könnte und nnter Umständen die Conenrrenz-Fähigkeit der 
internationalen Transporte gegenüber den von Grenze zu Grenze 
im internen Verkehr zu bewirkenden schädigen müsste. Der 
deutsche Antrag widerspricht aneıı nicht dem Grundsatze, 
dass das UVebereinkommen nnr das internationale Recht rrgeln 
soll. Er bezweckt nur die Herbeifährang einer wollen Ueber- 
einstimmung beider Rechte in einem Punkte, wo sie that- 
sächlich untrennbar sind, ohne Jdas Uebereinkommen selbst über 
die in Art. 1 gezogenen Grenzen anszudehnen. 

»Die deutschen Commissäre sind nicht ermächtigt, von 
ihrem Vorschlage, dessen Annahme eine Bedingung für die 
Annahme der betreffenden wichtigen Bestimmung bildet, abzn- 
sehen. Sie haben indess mm weitere Instractionen gebeten und 
behalten sich eventuelle weitere Erklärungen vor.« 

Ich habe diesen Zwischenfall ausführlicher dargestellt, weil 
speciell die Österreichischen und ungarischen Eisenbahnen ein 
besonderes Gewicht auf die Zulassung nicht publicirter Refac- 
tien im internen Verkehr» lagen. 

In der Schlasssitzung aın 17. Jnli 1886 theilte der Vor«- 
sitzende mit, dass die Delegirten Deutschlands noch nicht in 
den Besitz der Instructionen ihrer Regierungen gelangt sind und 
sich daher nicht in der Lage befinden, das Schlussprotokoll 
zu unterzeichnen, 

Die Conferenz erklärte sich damit einverstanden, dass 
das Protokoll den Delegirten Deutschlands bis zam Eintreffen 
ihrer Instructionen offen bleibt. 

Nach den üblichen Schlussreden wurde das Schluss-Pro- 
tokoll von allen Delegationen mit Ausnahme der dentschen 
unterzeichnet 

Fast vier Monate haben die Vertreter Deutschlands mit 
ihrer Unterschrift gexzögert, endlich ist dieselbe im Novamber 1. J. 
duch erfolgt und damit die Möglichkeit nicht publicirter Re- 
factien im internen Verkehre zugestanden. 

Das Schlussprotokoll ist in 2 Exemplaren, eines in dentscher 
und eines in französischer Sprache verfasst und im schweizerischen 
Staatsarchive aufbewahrt; es enthält die Bittean den schweizerischen 
Bundesrath, die betheiligten Regierungen einzuladen, Bevoll- 
mächtigte zu ernennen, welche in möglichst kurzer Frist in 
Bern 2usammenzutreten hätten, um die festgestellten Entwürfe, 
ohne irgend welche Aenderung an denselben vorzu- 
nehmen, in ein d-finitives Uebereinkommen umzngestalten; 
also eine stumme Conferenz. 

Sodann soll nach Art, 60 des Uebereinkommens das- 
selbe von den vertragschliessenden Staaten sobald als möglich 
ratifieirt werden. Beine Wirksamkeit beginnt drei Monate nach 
erfolgtem Austausch der Ratifieations-Urkunden 

Die Ratificirung in den einzelnen Staaten kann jedoch 
nur durch ein Landsgesets erfolgen, da das internationale 
Uebereinkommen bestehende Gesetze abändert und daher 
seinen Weg durch die Gesetzgebungskörper, bei uns durch den 
Reichsrath beziehungsweise den ungarischen Reichstag nehmen 
muss. 

Bei der gegenwärtig politischen Lage ist es sehr ungewiss, 
wie lange das Alles dauern wird. Jedenfalls berührt es sonder- 
bar und zeigt von grüsser Sachunkenntniss, wann sich das 
„Freindenblatt« vom 7. d. M. aus Rom telegraphiren lässt: 

»Die Beschlüsse der Berner Conferenz in Betreff des 
Waarentransportes wurden nun auch von Deutschland genehmigt 
und treten dieselben somit am 1. Jänner 1857 in Kraft. — 
Das geht doch nicht 80 schnell. Gut Ding will eben Weile 
haben. 
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Gegenstand der Ratifleirang werden folgende Vorlagen 
bilden: *) 

I. Das internationale Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr in 60 Artikeln. II. Das Reglement, betreffend 
die Errichtung eines Centralamtes, in 3 Artikeln. 

Die Anfgaben des Centralamtes sind: 

1. Die Vermittlung von Mittheilongen zwischen den be- 
theiligtaen Staaten und Eisenbahn-Verwaltungen. 

2. Die Sammlaug und Veröffentlichung von Nachrichten, 
die für das internationale Transportwesen von Wichtigkeit sind, 
Zn diesem Zwecke wird das Contralamt auch eine Zeitschrift 
herausgeben. 

3. Die Entscheidung von Streitigkeiten der Eisenbahnen 
untereinander über Begehren der Parteien. 

4. Die geschäftliche Behandlung von Abänderungsvor- 
schlägen, 

5. Die Evidenzhaltung der Eiseubahnlinien, und endlich 

6. — woranf wir noch zurückkommen werden — die Er- 
teichterung der finanziellen Beziehungen zwischen den Eisen- 
bahnen and die Einziehung rückständiger Forderungen. 

Mit der Organisation es Centralamtes wird der schwei- 
»erische Bundesrath betraat. Der Sitz des Amtes soll Bern sein. 
Die Kosten sind vorläufig auf 100.000 Fr. präliminirt und sollen 
auf die Vertragsstaaten pro rat« der Balınkilometer vertheilt 
werden. 

Die IIL Vorlage bilden die Ausführungs-Bastimmangen sum 
Ucbereinkommen in Il Parigraphen, 

Daxu kommen IV. vier Anlagen, a, zw.: Eine Vorschrift 
über die bedingungsweise zur Beförderung zugelassenen Gegen- 
stände, 85 Punkte; dann ein Frachtbrief-Formular sammt Fracht- 
brief-Daplicat; letzteres ist nämlich nach internationalemUeberein- 
kımmen obligatorisch, es hat zwar weder die BedeutangdesDaplicat- 
Frachtbriefes noch eines Ladescheines (Connossement), allein an den 
Besitz des Daplicat-Frachtbriefes sind die Dispositionsbefagnisse 
des Versenders geknüpft. Ohne Vorweisung des Dnplicat-Fracht- 
briefes kann der Versender nur im Einvernehmen mit dem 
Empfänger disponiren, resp. seine Rechte gegen die Bahn 
geltend machen. Durch den Besitz des Duplicat-Frachtbriefes 
ist somit der Empfänger gegen einseitige Disposition des Ver- 
sonders geschätzt, und dadorch einem Wunsche der Handelawelt 
entsprochen. 

Die zwei weiteren Anlagen sind Formulare für Partei- 
erklärongen, eines wegen Mängel der Verpackung, das zweite 
für Dispositionen, die — nebenbei bemerkt -— in anderer 
Form nichtig sind. 

Dara kommt als V, Vorlage das eigentliche Schluss- 
protokoll. Dasselbe enthält ausser der bereits besprochenen 
Erklärung zu Art. 11, über die nicht pablicirten Befuctien, Be- 
stimmungen für den Grenzrerkehr, dann die Grundsätze, dass 
durch das internationale Debereinkommen an dem Verhältniss 
der Bahnen zu ihrem Staate und an dessen Tarifhoheit nichts 
geändert wird. Endlich die Bemerkung, dass alle angeführten 
Vorlagen gleiche Kraft und Dauer haben sollen. 

Kommt das Uebereinkommen za Stande, so soll es auf 
drei Jahre für die batheiligten Staaten verbindlich sein. Wird 
vor Ablanf der drei Jahre von dem einjährigen Kündigungs- 
recht kein Gebrauch gemacht, so ist das Uebereinkommen als 
anf weitere drei Jahre verlängert za betrachten. 

Wenigstens alle drei Jahre wird eine Delegirien-Conferenz 
zusammentreten, um Abänderungen und Verbesserungen in Vor- 
schlag zu bringen. Anf Begehren von mindestens Ein Viertel 
der betheilieten Staaten kann die Conferenz auch in einem 
früheren Zeitpunkte einberafen werden, 

*, Wir begiunen in dieser Numiner mit der Veröffentlichung 
dieser Vorlagen. Anm. d. Bed. 
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Swviel, schr geehrte Herren, über die äussere Geschichte des 
internationalen Frachtrechtes. Die innere Geschichte, d. i. die 
Quellen nnd die Gestaltung der «inzelnen Bechrssätze im 
Laufe der Verhandlungen bis zur definitiven Gestaltung wäre 
gewiss sehr interessant, würde jedoch allein einen Cyklus von 
Vorträgen erfordern, und inuss düher hier ganz bei Beite bleiben. 

Ich gehe also gleich zu meinem «weiten Progra umpunkte 
nber,. Um zu dem Begriffe des internationalen Frachtrechtes za 
gelangen, wollen wir an den Begriff des internationalen Truns- 
ports anknüpfen. Einen internationalen Transport nennen 
wir denjenigen, welcher sich anf Grund eines einheitlichen Fracht- 
vertrages aus dem Gebiete eines Staates in das Gebiet eines 
anderen Staates ohne Intervention einer Mıttelsperson erstreckt, 
im Gegensatze zu dem internen Transport, der sich nur inner- 
halb der Grenzen eines und desselben Staates bewegt, 

Die ans dem intersen Transport+ resultirenden lechts- 
verhältnisse sind in jedem Staatsgebiete durch Gesetz geregelt, 
in Ossterreich durch das Handelsgesetzbnch, dann dnrch das im 
Verordnungswege zu demselben erlassene Betrjels-Kei ment, 
Da:a kommen die behördlich genehmigten Tarithestimmungen, 
endlich für die Beziehungen der Eisenbahnen untereinander, 
soweit sie nicht dorch Handelsgesetx geregelt sind, das gleich- 
falls behördlich genehmigte Transport-Uebereinkommen. 

Diese Lundesgesetze, welch» selbstverständlich nur im 
eigenen Staate zur Geltung kommen, sind keineswegs gleich- 
artig, namentlich stehen sich zwei Gruppen, ie des deutschen 
oud des französischen Rechtes gegenüber. 

Die internationalen Transporte sind dermalen mar durch 
vertragsinßssige Vereinbarungen ermöglicht. In dem grossen 
Bereiche des Vereines Deutscher Kisenbahn- Verwaltungen besteht 
ein derartiges Vertragsrecht für die Beziehungen zwischen dem 
Publikum und den Bahnen in dem Vereins-Retriebsreglement, 
vd für das Verhältuiss der Bahnen untereinander in dem 
Uehereinkommen zu diesem Betriebs-Reglement, 

Die internationalen Eisenbahn-Transporte ausserhalb des 
Vereinsgebietes finden in den Verbands-Vereinbarungen ihr 
Vertragsrecht, Bei der Verschiedenartigkeit der durch Privat- 
vereinbaraungen unabänd»rlichen Bestimmungen der Landessesetzr 
kann jedoch in den Verbänden eine wirkliche Rechtseinheit 
nicht erzielt werden, und kommen daher bei ein und demselben 
Verband - Transporte in den einzelnen Ländern verschiedene 
Normen zur Geltung. 

In Relationen endlich, für weiche keine Verbände, resp. 
diracte Tarife bestehen, ist ein internationaler” Transport der- 
malen überhaupt unmöglich, und eine Beförderung mit neuen 
Frachtbriefen von Grenze zu Grenze, sei e8 Jer Länder oder 
der Verbände, erforderlich. 

Diesem namentlich von dem Publikum, resp. dem Verkehrs- 
leben, aber auch von den Eisenbahnen wegen der bestehenden 
Kechtsunsicherheit tief empfundenen Uebelstande will das inter- 
nationale Frachtrecht, vorläufig nur rücksichtlich des 
Güterverkehres auf Eisenbahnen, abhelfen. 

Auf Grand des völkerrechtlichen Uebereinkommens soll in 
den Vertragsstaaten ein ebenso von den Landesgesetzen, 
als von der Existenz directer Tarife unabhängiges, 
einheitliches Eisenbahnfrachtrecht mit Gesetxzeskraft 
für die internationalen Transporte geschaffen werden. 

Das internationale Frachtrecht soll an Stelle der Vereins- 
und Verbandsbestimmungen treten und die Jermäl fehlenden 
ersetzen, Ka verdrängt aber auch die Anwendung der Landes- 
gesetze auf internationale Transporte. Alle für internationale 
Transporte dermalen zur Anwendung kommenden Destimmungen 
helialten nach Art. 4 des internationalen Vebereinkommens nur 
insoweit Geltung, als sie diesem UÜebereinkommen nicht wider- 
sprechen, andernfalls sind sie nichtig. Durch diese Fassung 


werden sogar die für das Publienm günstigeren Bestimmangen 
ausgeschlossen. 

Der interne Frachtverkehr wird von dem inter- 
nationalen Urbereinkommen direete nicht berührt, Der 
Personenverkehr ist von demse!ben ausgeschlossen, 

(Schlus« folgt.) 


Schluss-Protokoll der II. Conferenz 


zur 
Ausarbeitung eines internationalen Uebereinkommens über 
den Eisenbahn-Frachtverkehr.*) 


Die unterzeichneten Delegirten der Regierungen von Bal- 
gien, Deutschland, Frankreich, Italien, Laxembarg, der Nieder- 
lande, von Össterreich, Ungars, Rassland und der Schweir, 
beauftragt, an der III. Conferenz zur Ausarbeitung eines inier- 
nationalen Debereinkommens über den Eisenbahn-Frachtverkehr, 


welche am 5. Juli 1886 in Bern zusammengetreten ist, theil- 
zunehmen, unterbreiten, nachdem sie ihre Arbeiten beendirt 
haben, den Regierungen der von ihnen vertretenen Staaten 


den Entwurf des Uebereinkommens, sowie den Entwurf eines 
Reglements, betreffend die Errichtung eines Centralamtes, den 
Eutworf von Ausführungs-Bestimmungen zu dem bezeichneten 
Usbereinkommen, die Anlagen 1, 2, 3 and & und den Entwurf 
eines Schluss-Protokoils, deren Wortlaut folgt: 


1. Internationales Vehereiskommen über den Eisenbahu- 
Frachtverkehr. 


Art 1. Das gegenwärtige internationale Vebereinkommen findet 
Anwendung auf alle Sendungen von Gütern, welche auf Grund cine« 
durchgehenden Frachtbriefes aus dem Gebiete eines der vertrag. 
schliessenden Staaten in «das Gebiet eines andern vertragschliessenden 
Stuntes auf denjenigen Kisenbahnstrecken befördert werden, welehe 
zu diesem Zwecke in der anliegenden Liste, vorbehaltlich «er in 
Art. 58 vorgesehenen Acnderungen, bezeichnet sind, 

Die Bestimmungen, welche zur Ausführung des gegenwärtigen 
VUebereinkommens von den vertragschliessenden Staaten vereiubarı 
werden, sollen dieselbe rechtliche Wirkung haben, wie das Uebereiu- 
kommen selbat 

Art, 2, Die Bestimmungen des gegenwärtigen Uebereinkommens 
finden keine Anwendung auf die Beförderung folgender Gegenstände: 
J. derjenigen Gegenstände, welche auch nur in einem der am Truns- 

porte betlieiligten Gebiete dem Postzwange unterworfen sind: 

2. derjenigen Gegenstände, welche wegen ihres Umfangs, ihres 
Gewichts oder ihrer sonstigen Beschaffenheit, nach der Aulage 
und dem Betriebe auch nur einer der Balnen, welche au der 
Ausführung des Transportes theilzunebmen haben, sich sur De- 
förderung nicht eignen; 

3. denjenigen Gegenstände, deren Beförderung auch nur auf einem 
der am Transporte betheiligten Gebiete aus Gründen der öffent- 
lichen Ordnung verboten ist 

Art. 3. Die Ausführange-Bestimmungen werden diejenigen 
Güter bezeichnen, welche wegen ihres grossen Werthes, wegen ihrer 
besonderen Beschaffenheit oder wegen der Gefahren, welche sie für 
die Orduung nad Sicherheit des EKisenbalmbetriebes bieten, vom 
internationalen Transporte nach Massgabe ‚liess Vebereinkommens 
ansgeschlossen oder zu diesem Transporte nur beidingungsweise zu- 
gelassen sind. 

Art. 4. Die Bedingangen der gemeinsamen Tarife der Eiseu- 
balın-Vereine oder Verbände, sowie die Bedingungen der b« 
sonderen Tarife der Eisenbahnen haben, sofern diese Tarife 
auf den internationalen Transport Anwendung finden sollen, insoweit 
Geltung, ale sie diesem Uebereinkommen nicht widersprechen; anıdern- 
falls sind sie nichtig. 

Art, 5. Jede nach Massgabe des Art. 1 bezeichnete Eisen- 
babn ist verpflichtet, nach den Festsetzaugen und unter 
deu Bedingungen dieses Webereinkommens, die Beförderung von 
Gütern im internationalen Verkehre zu übernehmen, snfern 
1, der Absender den Anorduungen dieses Vebereinkommens 

unterwirit; 

2. die Beförderung mit den regelmässigen Trasaportmitteln möglich ist; 


sich 


3. wicht Umstände, welche als höhere Gewalt zu betrachten sind, 
die Beförderung verhindern, 
”; Siebe deu im dieier Nommer abgrilruckten Vortrag des Dir. J, Schwab, 
Anm. d kl, 
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Die Eisenbahnen sind nnr verpflichtet, die Güter zum Transport 
anzunehmen, soweit die Beförderung derselben sofort erfalgen 
kann, Je für die Versandtstation geltenden besomleren Vorschriften 
bestimmen, ob dieselbe verpflichtet rt, die Gäter, deren Betörderung 
nicht sofort erfolgen kann, vorläufige in Verwahrung zu nehmen. 

Die Beförderung der Güter findet in der Reihenfolge statt, in 
weleher sie zum Transporte angenommen worden sind, sofern die 
Eisenbalm nicht zwingende Gründe des Eisenbahnbetriebes oder (las 
tffentliche Interosse für eine Ansnahme geltend machen kanıı, 

Jede Zuwiderhandlang gegen die Bestimmangen dieses Artikels 
berründet den Anspruch auf Ersatz des dadarch entstandenen 
Sehadens, 


Art. &. Jede internationale Sendang (Art. 3) mass von einem 
Frachtbriefe begleitet sein, welcher folgende Angaben enthält: 


"Urt und Tag der Ausstellung; 
dr.4lie Bezeichnung der Versandtstation, suwie der Versamlibaln; 

o) die Bezeichnung ler Bestinmungsstation, den Namen wu den 
Wohnet des Empfängers; 

«die Bezeichnung der Sendung nach ihrem Inhalte, die Angalıe des 
Genichtes oder statt dessen eine den besonderen Vorschriften der 
Versandtbahn entsprechende Angabe; ferner bei Stöckgut die An 
zahl, Art der Verpackung, Zeichen un Nammer der Frachtstücke; 

e) das Verlangen des Absenders, Specialtarife unter den in den 
Artikelu 14 und 36 für zulässig erklärten Bedingungen zur An- 
wendung zu bringen; 

PD die Angabe ses declaristen Interesses an der Lieferung (Art. 38 
und 40); 

g)die Angabe, ob das Gut in Kilfracht oder in gewöhnlicher Fracht 
zu befördern sei; 

br das genaue Verzeichnise der für die zoll- oder steneramtliche Be- 

hamdlang oler pal.zeiliche Pröfung »öthigen Begleitpupiere; 

‘+ den Franeaturvermerk im Pulle der Vorausberzahlung der Fruit 
oder ler Hinterlegung vines Francatur-Vorschusses (Art, 12, Ab- 
satz 3); 
die anf dem Gute haltenden Nachnahmen, 
erst nach Eingang anszızablenden. als auch 
balın geleisteten Banrvorschüsse (Art. 19; 
die Angabe des einzuhaltenden Transportweges, unter Bezeichnung 
der Stationen, wo die Zullabfertigung stattfinden zoll, 

In Ermangelaug dieser Angabe hat die Eisenbalın denjenigen 
Weg zu wählen, welcher ihr für den Absender an zweckmässig- 
sten scheint, Fir die Folgen dieser Wahl hafter die Eisenlaln 
nur, wenn ihr hierbei ein grobes Verschulden zur Last fällt. 

Wenn der Absender ılen Transportweg angegeben hat, ist die 

Eisenbahn nur unter den nachstehenden Bedingungen berechtigt, lür 

ılie Beförderung der Sendoug einen anderen Weg zu benutzen: 


1. dass die Zollabfertigang immer in den vom Absender bezeichneten 
Stationen stattfindet; 

2. dass keine höhere Fracht gefordert wird, als «diejenige, welche 
hätte besahlt werden müssen, wenn die Eisenbahn den im Fracht- 
briefe Iezeichneten Weg benutzt hätte; 

. duss die Lieferfrist der Waare nicht länger ist, als sie gewesen 

wäre, wenn ‚ie Sendung auf dem im Frachibiiefe bezeichneten 

Wege ausgeführt worden wäre. 

die Unterschriit des Absenders mit seinem Namen oder seiner 

Firma, sowie die Angabe seiner Wohnurg. Die Unterschrift kant 

durch eine gedruckte oder gestempelte Zeichnung des Alssenders 

ersetzt werden, wenn die Gesetze oder Vrglements des Versandt- 
ortes es gestatten. ‚ 
Die näheren Festsetzungen über die Ausstellung und den Inhalt 
des Frachtbrirfes, insberondere das zur Anwendung kommende Por- 
mnlar, bleiben den Ausfährungs-Bestimmungen vorbehalten. 

Die Aufnahme weitene Erklärungen in Jen Fruchtkief, 
Ausstellung anderer Unkunden anstatt des Frachtbrieies, sowie 
Beiftgung anderer Schriitstiicke zum Prachtbriefe ist unzulässig, 
fern dieselben nicht durch dieses UVebereinkommen für statthaft 
klärt sind. 

Die Eisenbahn kann imdess, wenn es die Gesetze oder Regle- 
ments des Versandtortes vorschreiben, vom Absender ausser dem 
Frachtbriefe die Ausstellung einer Urknude verlangen, welche dazu 
bestimmt ist, in den Händen der Verwaltung zu bleiben, am ihr als 
Hewiis über den Frachtrertrag zu dienen, 

Jede Eisenbalın- Verwaltung ist berechtigt, für den internen lienst 
ein Stammheft zu erstellen, welches in der Versundtstation 
bleibt und mit derselben Nummer verschen wird, wie der Frachtbrief 
und das Duplicat, 

Art. 7. Der Absender haftet für die Richtigkeit der in den 
Frachtbrief aufgenommenen Angaben und Erklärungen und trägt alle 
Folger, welche ans wnrichtigen, ungenauen oder ungenfrendeu Er- 
klörungen entspringen. 


k 


und xwar sowohl ılie 
die von der Eisen- 


I 
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Die Eisenbahn ist jederzeit berechtigt, die Uebereinstimmnog 
des Inhalts der Sendnngen mit den Angaben des Frachtbriefes au 
pröfen, Die Feststellung erfolgt nach Massgabe der am Orte dex 
Vorganges bestehemlen Gesetze oder Reglements. Der Berechtigte 
soll gehörig eingeladen werden, bei der Prifung zugegen zu seit, 
vorbehaltlich des Faller, wenn die letztere auf Grand polizeilicher 
Massregeln, die der Staat im Interesse der öffentlichen Sicherheit 
oder der öffentlichen Ordnuug zu ergreifen berechtigt ist, stattfindet. 

Hinsichtlich des Rechts und der Verpflichtung der Bahnen, «ns 
Gewicht oder die Stückzahl des Gutes zu ermitteln oder zu cantroli- 
ren, sind die Gesetze und Reglements des betreffenden Staaten muans- 
gebend, 

Bei mmrichtiger Angabe des Inhalts einer Sendung, sowie im 
Falle der Ueberlastnng eines dem Absender zur Selbstverladung ze- 
stellten Wagens, sofern er die Verwiegung nicht verlangt hat, ist — 
airgesehen von der Nachzahlung der etwaigen Frachtdifferene und 
dem Ersntze des entstandenen Schadens, sowie den durch strufgesetz- 
liche oder polizeiliche Bestimmungen vorgesehenen Strafen — ein 
Frachtzuschlag an die am Transporte heiheiligten Fisenbahnen zu 
zuhlen, dessen Höhe durch die Ansführnngs- Bestimmungen fest- 
gesetzt wird. 

Art, & Der Frachtvertrag ist abgeschlossen, sobald das Gut 
mit dem Frachtbrieie von «er Versandtstation zur Beförderung an- 
genommen ist. Als Zeichen der Annahme wird dem Frachtbricle der 
Datumstempel der Versandt-Exrpedition aufgedriickt. 

Die Abstempelang hat ohne Verzug nach vollständiger 
Auflieferang des in demselben Frachtbriefe verzeichneten Gutes und 
auf Verlangen des Absenders in dessen Gegenwart zu erfolgen. 

ber mit dem Stempel versehene Frachtbrief dient als Beweis 
über len Frachtvertrag. 

Jedoch machen bezüglich derjenigen Göter, deren Aufladen nach 
den Tarifen der nach besonderer Vereinbarung, soweit eine solche 
‚dem Stautsgebiete, wo sie zur Ausfihrong gelangt, zulässig ist, von 
dem Absender besorgt wird, die Angaben des Frachtbriefes über das 
dewicht und die Anzahl der Stücke gegen die Eisenbahn keinen 
lieweis, sofern nicht die Nachwiegung, beziehungsweise Nachzählang 
seitens der Eisenbalm erfolgt und dies auf dem Frachtbriefe be- 
urkundet ist. 

Die Eisenbahn ist verpflichtet, den Empfang des Frachtgutes, 
unter Angabe des Datums der Anuahme zur Beförderung, auf einem 
ihr mit dem Frachibriefe vorzulegenden Dupliente desselben zu be- 
scheinigen. 

Dieses Iaplieat hat nicht die Bedeutung des Original-Fracht- 
briefes und ebensowenig diejenige eines Connossements (Lailescheins). 

Art. %. Soweit die Natur des Frachtgutes zum Schutze gegen 
Verlast oder Beschädigung auf dem Transporte eine Verpackung 
pöthig macht, liegt die gehörige Besorgung derselben dem Ab. 
sender ob, 

Ist der Absender dieser Verplliehtung nicht nachgekommen, 
:u jst die Eisenbahn, falls sie nicht die Annahme des Gutes ver- 
weigert, berechtigt, zu verlangen, dass der Absender auf dem Fracht: 
briefe das Fehlen oder die Mängel der Verpackung nuter specieller 
Bezeichnung unerkennt umd der Versandtstation hieräber aussenlem 
eine besondere Erklärung wach Massgabe eines durch die Ausführungs: 
Bestimmungen festzusetzenden Furmnlars ausstellt. 

Für deratig bescheinigte, sowie für solche Mängel (der Ver- 
vackung, welche äusserlich nicht erkennbar sind, hat der Absender 
#1 haften und jeden daraus entstehenden Schaden zu tragen, bezw. 
der Bahnverwaltung zu ersetzen. Ist die Ausstellung der gedachten 
Erklärung nicht erfolgt, so haftet der Absender far Ausserlich erkenn- 
bare Mängel der Verpackung nur, wenn ihm ein arglistiges Verfahren 
zur Inst fällt. 

Art. 10. Der Absender ist verpflichtet, dem Frachtbriefe die- 
jenigen Degleitpapiere beizugeben, welche zur Erfüllung der 
etwa bentehenden Zoll-, Stewer- oder Polizeirorschriften For der 
Ablieferung au den Eınpfänger erforderlich sind. Er haftet der Eisen- 
bahn, sofern derselben wicht ein Verschnlden zur Last füllt, für alle 
Folgen welche aus dem Mangel, der UÜnzulänglichkeit oder Unriehtir- 
keit dieser Papiere entstehen, 

Der Eisenbahn liegt eine Prüfung der Tichtigkeit nnd Voll- 
stäindigkeit derselben nieht ob. 

Die Zoll-, Stener- und Polizeivorschriften werden, so lange das 
Gut sich auf dem Wege befindet, von der Eisenbahn erfüllt. Sie kann 
diese Aufgabe unter ihrer eigenen Verantwortlichkeit einem Commis- 
sionär Abertragen oder sie selbst Abernelnmnen. In beiden Fällen hast 
sie die Vertretungen eines Commissionärs, 

Der Verfügungsberechtigte kann jedoch der Zollbehandlnng 
entweder selbst, oder durch einen im Frachtbriefe bezeichneten Be- 
vollmächtigten heiwohnen, um die nötkigen Aufklärungen über die 
Tarifirung des Gutes zu erfheilen und seine Bemerkungen beizufügen, 
Diose dem Verfügungsberechtigten ertheilte Befugniss begrändet nicht 





das Recht, das Gut in Besitz mu nehmen, oder die Zollbehandlaug 
selbst vorzunehmen, 

Bei der Ankunft des Gufes am Bestimmungsorte »teht dem 
Empfänger das Recht zu, die zoll- und »teneramtliche Behandlung 
zu besorgen, falls nicht im Frachtbriefe etwas Anderes festgesetzt ist. 

Art. 11, Die Berechnung der Fracht erfolgt nach 
Massgabe der zu Recht bestehenden, gehörig veröffentlichten 
Tarife. Jedes Privat-Uebereinkommen, wodurch einem oder mehre- 
ren Absenderu eine Preis: Ermässigung gegenüber den Tarifen gewälnt 
werden soll, ist verboten und nichtig. Dagegen sind Tarif Ermässi- 
gungen erlaubt, welche gehörig veröffentlicht sind und unter Erfüllung 
Jer gleichen Bedingungen Jedermann in gleicher Weise zu Gute 
kommen. 

Ausser den im Tarife angegebenen Frachtsätzen und Ver- 
gütungen tür besondere im Tarife vorgesehene Leistungen zu Gunsten 
der Eisenbahnen dürfen nur baare Auslagen erhaben werden — ins- 
besondere Aus-, Ein- und Derchgangsabigaben, nicht in den Tarif 
aufgenommene Kosten für Ueberführung und Auslugen für Reparaturen 
an den Gütern, welche in Folge ihrer äusseren oder inneren Be- 
schaffenbeit zu ihrer Erhaltung nothwendig werden. 

Diese Auslagen sind gebärig festzustellen und in dem Fracht- 
briefe ersichtlich zu machen, welchem die Beweisstücke bei- 
zugeben sind, 

Art. 12. Werden die Frachtgelder nicht bei der Aufgabe 
des Gutes zur Beförderung berichtigt, so gelten sie als anf den 
Empfänger angewiesen. 

Bei Gütern, welche nach dem Ermessen der annehmenden Balın 
schnellem Verderben unterliegen oder wegen ihres geringen Werthes 
die Fracht nicht sicher decken, kann die Vorausbezahlung der Fracht- 
gelder gefordert werden, 

Wern im Falle der Frankirung der Betrag der Gesammtfracht 
beim Verrandt nicht genau bestimmt werden kann, so kann die Ver: 
sapdtbahın die Hinterlegung des ungefähreun Frachtbetrages fordern. 

Würde der Tarif unrichtig angewendet oder sind Rechnungs- 
fehler bei der Festsetzung der Frachtgelder und Gebühren vorgekom- 
men, xo ist das zu wenig Geforderte nachzurahlen, das zu viel Er- 
hobene zu erstatten, Ein derartiger Anspruch kanı nur binnen 
Jahresfrist vom Tage der Zahlung an gelteud gemacht wenlen. Die 
Bestimmungen des Art, 45, Absatz 3, finden Anwendung auf die im 
ergenwärtigen Artikel erwähnten Forderungen, möge diese von der 
Eisenbahn oder gegen dieselbe erhoben werden. Die Bestimmung des 
Art. 44, erster Absatz, findet keine Anwendung. 

Art. 18. Dem Absender ist gestattet, das Gut bis zur Höhe 
des Werthies desselben mit Nachnahme zu belasten, Diese Nach- 
nahme darf jedoch den in den Ausführungs- Bestimmungen festgesetzten 
Höchstbetrag nur insoweit übersteigen, als sämmtliche am Transport 
beiheiligte Bahnen einverstanden sind. Diejenigen Güter, für welche 
Vorausbezahlung der Fracht verlangt werden kann (Art. 12, Abs 2). 
dürfen nicht mit Nachnahme belastet werden. 

Für die aufgegebene Nachnahme wird die tarifmässige Provision 
berechnet. 

Die Eisenbahn ist nicht verpflichtet, dem Absender die Nach- 
nahme cher auseuzahlen, als bis der Beitrag derselben vom Emplänger 
bezahlt jet. Dies findet auch Anwendung auf Auslagen, welehe vor 
der Aufgabe für das Frachtgut gemacht worden sin 

Ist das Gut obne Einziehung der Nachnahme abgeliefert worden, 
so haftet die Eisenbahn jür den Schaden bis zum Betrag der Nach- 
nahme und bat denselben dem Absender sofort zu ersetzen, vorbe- 
haltlich ihres Rückgriff gegen den Empiänger. 

Art. 13. Die Ausführungs- Bestimmungen werden die allgemeinen 
Fors:chriften, betreffend die Mazimal-Lieferfristen, die Berechnung, 
es Beginn, die Unterbrechung und das Ende der Lieferfristen fest- 
stellen. 

Wenn nach den Gesetzen und Reglementen eines der Vertrags- 
stoaten Speelaltarife zu redneirten Preisen und mit verlängerten 
Lieferfristen gestattet sind, so können die Eisenbahnen dieses Staates 
diese Tarife mit verlängerten Fristen auch im internationalen Ver- 
kehre anwenden. 

Im Uechrigen richten sich die Lieferfristen nach den Bestimmungen 
der im eivzeluen Falle zur Anwendung kommenden Tarife. 

Art. 15. Der Absender allein hat das Recht, die Verfügung 
au treffen, dass die Wanre auf der Versandtstation zurückgegeben, 
unterwegs angehalten oder an einen anderen als den im Frachtbriefe 
bezeichneten Empfäuger am Bestimmungsorte oder einer Zwischen- 
station abgeliefert werde, 

Dieses Recht steht indess dem Absender nur daum zu, wenn er 
das Doptiient des Prachtbriefes vorweist. Hat die Eisenbahn die An- 
weismgen ıles Absenders befolgt, olıne die Vorzeigung des Duplicat- 
frachtbrietes zu verlungen, so ist sie für den daraus entstandenen 
Schaden dem Eınpfänger, welchem der Absender dieses Duplieat über- 
geben hat, haftbar, 





Derartige Verfügungen des Absenders ist die Eisenbahn zn be- 
schten nur verpflichtet, wenn sie ihr durch Vermittlung der Versanit- 
station zugekommen sind, 

Das Verfügungsrecht des Absendars erlischt, auch wenn er das 
Frachtbriefänplient besitzt, sobald nach Ankunft des Gntes am Be- 
stimmmngsorte der Frachtbrief dem Empfäuger übergeben oder die 
von Jem Letzteren nach Massgabe des Art, 16 erhobene Klage der 
Eisenbaln zugestellt worden ist. Ist dien geschehen, s0 hat die Eisen- 
bahn nr die Anweisungen des bezeichneten Empfängers zu beachten, 
widrirenfalls sie demselben für das Gut haftbar wird. 

bie Eisenbahn darf die Ausführung der im Absatze 1 vorge- 
sehenen Anweisungen nur dann verweigern oiler verzögern, oder solche 
Anweisungen in veränderter Weise ausführen, wenn Jerch die Be- 
folgung derselben der regelmässige Trausportverkehr gestört würde. 

Die im ersten Absatze dieses Artikels vorgesehenen Verfügungen 
müssen ınittelst schriftlicher und vom Absender unterzeichneter Er- 
klärung nach dem in den Ausfährungs-Bostimmungen vorgeschriebenen 
Formular erfolgen. Die Erklärung ist auf dem Frachtbrielduplicat zu 
wiederholen, welches gleichzeitig der Eisenbahn vorzulegen und von 
dieser dem Absender zurückzugeben ist. 

Jede in anderer Form gegebene Verfügung des Ab-enders ist 
nichtig. Die Eisenbahn kann den Ersatz der Kosten verlangen, welche 
durch die Ausführung der im Absatz 1 vorgesehenen Verlügungen 
entstanden sind, insoweit diese Verfügungen nicht durch ihr eigenes 
Verschulden veranlasst worden sind. 

Art. 16. Die Eiseubahn ist verpflichtet, am Bestimmtungsorte 
dem bezeichneten Empfünger gegen Bezuhbluug der im Frachtbriefe 
ersichtlich gemachten Beträge und gegen Bescheinigung des Empfangs 
den Fraclitbrief und das Gut einzuhändigen. 

Der Empfänger ist nach Ankunft I Gutes am Bestimmungs- 
orte berechtigt, die durch den Frachtvertrag begründeten Rechte gegen 
Erfüllung der sich daraus ergebenden Verpflichtungen in eigenem 
Namen gegen die Fisenbahu geltend zu machen, sei es, dass er hiebei 
in eigenem „der in fremdem Interesse handle. Er ist insbesondere 
berechtigt, won der Eisenbatin die Uebergabe des Frachtbriefes und 
die Aurlieferung des Gutes zu verlangen. Dieses Recht erlischt, wenn 
der im Besitz des Duplicats befindliche Absender der Eisenbahn eine 
nach Massgabe des Artikels 15 entgegenstehende Verfügung 
ertheilt hat. 

Als O.t der Ablieferung gilt die vom Absender bezeichnete Be- 
stimmungesstation. 

Art. 17. Durch Aunahme des Gutes und des Frachtbiietes 
wird der Empfänger verpflichtet, der Eisenbahn die im Frachtbrief 
ersichtlich gemachten Beträge zu bezahlen. 

Art. 18, Wird der Antritt oder lie Fortsetzung des Eisenbahn- 
transportes durch höhere Gewalt oder Zufall verhindert und kann 
der Trausport auf einem anderen Wege nicht stattfinden, so hat die 
Eisenbahn den Absender um anderweitige Disposition über das Gut 
anzugehen. 

Der Absender kann vom Vertiage zwöcktreten, muss aber die 
kisenbaln, sofern derselben kein Verschulden zur Last fällt, für die 
Kosten zur Vorbereitung des Trausportes, die Kosten der Wieder- 
ausladang und die Ansprüche in Beziehung auf den etwa bereits 
zurückgrlegten Tıansportweg entschädigen. 

Wen im Falle einer Betriebsstörung die Fortsetzung des Trans- 
portes auf einem andern Wege statıfinden kann, ist die Entscheidung 
der Eisenbahn überlassen, ob es dem Interesse des Absenders eut- 
spricht. den Transport auf einem andern Wege dem Bestimmungsorte 
zuzuführen, oder den Transport anzuhalten und den Absender um 
anderweitige Anweisung anzugehen 

Befindet sich der Absender nicht im Besitze des Frachtbrief- 
duplicats, so dürfen die in diesem Artikel vorgesehenen Anweisungen 
weder die Person des Empfängers, noch den Bestimmungsort 
abändern, 

Art. 1%. Das Verfahren bei Ablieferung der Güter, sowie die 
etwaige Verpflichtung der Eisenbahn, das Gut einem nicht an der 
Bestimmungsstation wohnhaften Empfänger zuzufähren, richtet sich 
nach den für die abliefernde Bahu geltenden gesetzlichen und regle- 
mentarischen Bestimmungen. 

Art, 20, Die Empfangsbaln hat bei der Ablieferung alle durch 
den Frachtvertrag begründeten Forderungen, insbesondere Fracht- 
und Nebengebübren, Zollgekter und andıre zum Zwecke der Aus- 
führung des Transpertes gehabte Auslagen, sowie die aul dem Gute 
haftenden Nachnamen und sonstigen Beträge einzuziehen, und zwar 
sowohl für eigene Rechnung, als auch für Rechnung der vorlıer- 
gehenden Eisenbahnen und sonstiger Berechtigter, 

Art. 21. Die Eisenbahn bat für alle im Artikel M bezeichneter 
Forderungen die Rechte eines Faustpfandgläubigers an 
dem Gute. Dieses P’fundreeht besteht, so lange das Gut in der Ver- 
wahrung der Eisenbahn oder eines Lritten »ich befindet, welcher es 
für sie inne hat, 
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Art. 22. Die Wirkungen des Pfandrechtes bestimmen sich nach 
dem Rechte des Landes, wo die Ablieferung erfolgt. 

Art. 23. Jede Eisenbahn ist verpßichtet, nachdem sie bei der 
Aufgabe oder der Ablieferung des Gutes die Fracht und die anderen 
aus dem Frachtvertrage herrührenden Forderungen eingezogeu hat, 
den betheiligten Babnen den ihnen gebührenden Antheil an der Fracht 
und den erwähnten Forderungen zu bezalilen. 

Die Ablieferungsbahn ist für die Bezahlung der obigen Beträge 
verantwortlich, wenn sie das Gut ohne Einziehung der darauf haften- 
den Forderungen abliefert. Der Ansprach gegen den Empfänger des 
Gutes bleibt ihr jedoch vorbehalten, 

Die Uebergabe des Gutes von einer Eisembalın an die nächst- 
folgende begründet für die Erstere das Recht, die letztere im Conto- 
Corrent sofort mit dem Betrage der Fracht und der sonstigen Forde- 
rangen, soweit dieselben zar Zeit der Uebergabe des Gutes aus dem 
Frachtbriefe sich ergeben, zu belasten, vorbehaltlich der endgiltigen 
Abrechnung noch Massgabe des ersten Absatzes dieses Artikels. 

Aus dem internationalen Transporte herrührende Forderungen 
der Eisenbahnen untereinander können, wenn die schuldnerische 
Fisenbabn einem andern Stante angehört als die forderungsberechtigte 
Eisenbahn, nicht mit Arrest belegt oder gepfändet werden, ausser in 
dım Falle, wenn der Arrest oder die Pfündung auf Grund einer 


rer der Gerichte des Staates erfolgt, dem die forderungs- 
berechtigte Eisenbahn angehört. 
In gleicher Weise kann das rollende Material der Eisenbahnen 


mit Einschloss sämmtlicher beweglicher, der betreffenden Eisenbahn 
gehörigen Gegenstände, welche sich in diesem Materisle vorfinden, 
in dem Gebiete eines andern Staates als desjenigen, welchem die be- 
treffende Eisenbahn angehört, weder mit Arrest belegt noch gepfändet 
werden, ausser in dem Falle, wenn der Arrest oder die Piäudung 
auf Grund einer Entscheidung der Gerichte des Staates erfolgt, dem 
die betreffende Eisenbahn angehört. 

Art. 24. Bei Ablieferungshindernissen hat die Ablieferungs- 
station den Absender durch Vermittlung der Versandstation ron der 
Ursache des Hindervisses unrerzäglich in Kenntuiss zu setzen. Sie 
darf in keinem Falle ohne ausdräckliches Einverständniss des Ab- 
senders das Gut zurücksenden. 

Im Uebrigen richtet sich — unbeschadet der Bestimmungen des 
nachfolgenden Artikels — das Verfahren bei Ablieferangshiudernissen 
zach den für die ablieferude Bahn geltenden gesetzlichen und regle- 
menutarischen Bestimmungen. 

Art. 25. In allen Verlust-, Minderungs- nnd Be- 
schädigungsfällen haben die Eisenbahn-Verwaltungen solort 
eine eingehende Untersuchung vorzunehmen, das Ergebniss 
derselben schriftlich festzustellen und dasselbe den Betheiligten auf 
ihr Verlangen, unter allen Umständen aber der Versundtstation mit- 
zutheilen. 

Wird insbesondere eine Minderung oder Beschädigung des Gutes 
von der Eisenbahn entdeckt oder vermuthet, oder seitens des Ver- 
fügungsberechtigten bebanptet, so hat die Eisenbahn den Zustand 
des Gutes, den Betrag des Schadens und, soweit dies möglich, die 
Ursache und den Zeitpunkt der Minderung oder Beschädigung ohne 
Verzug protokollarisch festzustellen. Eine protokollarische Feststellung 
hat auch im Falle des Verlastes stattzufinden. 

Die Feststellung richtet sich nach den Gesetzen und Beglementen 
des Landes, wo dieselbe stattilndet, 

Ausserdem steht jedem der Betheiligten das Recht zu, die ge- 
richtlielie Feststellung des Zustandes des Gutes zu benntragen. 

Art. 26. Zur gerichtlichen Geltendmachung der 
aus dem internatioualen Eisenbahn-Frachtvertrage 





gegenüber der Eisenbahn entepringenden Rechte ist nur derjenige | 


belugt, welchem das Verfögungsrecht Aber das Frachtgut zusteht. 

Vermag der Absender das Daplicat des Frachtbriefes nicht 
vorzuzeigen, so kaum er seinen Anspruch nor mit Zustimmung des 
Empfängers geltend machen, 

Art. 27. Diejenige Bahn, welche das Gut mit dem Frachtbriefe 
zur Beförderung angenommen hat, haftet für die Ausführung des 
Transportes anch auf den folgenden Bahnen der Beförderungsstrecke 
bis zur Ablieferuung. 

Jede nachfolgende Bahn tritt dadurch, dass sie das Gut mit 

dem ursprünglichen Frachtbriefe Abernimmt, nach Massgabe des 
letzteren in den Frachtrertrag ein wud übernimmt die selbstständige 
Verpflichtung, den Transport nach Inhalt des Frachtbriefes aus- 
zuführen. 
1 Na Ausprüche aus dem Internationalen Frachtvertrage können 
jedoch - 
im Wege der Klage nur gegen die erste Bahn oder gegen diejenige, 
welche das Gut zuletzt unit dem Frachtbriefe übernommen hat, oder 
gegen diejenige Bahn gerichtet werden, auf deren Betriebsstrecke 
der Schaden sich ereignet hat. Unter den bezeichneten Bahnen steht 
dem Kläger die Wahl zu, 
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unbeschadet des Rückgriffs der Bahnen gegen einander — | 
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Die Klage kanıı nur vor einem Gerichte des Staates aubängig 
gemacht werden, in welchem die beklagte Balın ihren Wohnsitz hat, 
und welches nach den Gesetzen dieses Landes zuständig ist. 

Das Wahlrecht unter den im dritten Absatze erwähnten Bahnen 
erlischt mit der Bang der Klage, 

Art. 28. Im Wege der Widerklage oder der Einrede 
können Ansprüche aus dem internationalen Frachtvertrage auch gegen 
eine andere als die im Art. 27, Absatz 3, bezeichneten Bahnen 
geltend gemacht werden, weun die Klage sich auf denselben Fracht- 
vertrag gründet. 

Art. 29. Die Eisenbahn haftet für ihre Leute und für andere 
Personen, deren sie sich bei Ausführung des von ihr Obernommenen 
Transportes bedient, 

Art. 30, Die Eisenbahn haftet nach Massgabe der in den folgen- 
den Artikels enthaltenen näheren Bestimmungen für den Schaden, 
welcher durch Verlust, Minderung oder Beschädigung des Gutes seit 
der Annahme zur Beförderung bis zur Ablieferuug entstauden ist, 
sofern sie nicht zu beweisen vermag, dass der Schaden durch ein 
Verschulden des Verfügungsberechtigten oder eine nieht von der 
Eisenbabn verschuldete Anweisung desselben, durch die natürliche 
Beschaffenheit des Gates (namentlich durch innern Verderb, Schwinden, 
gewöhnliche Leccage) oder durch höhere Gewalt herbeigeführt 
worden ist. 

Ist anf dem Frachtbriefe als Ort der Ablieferung ein nicht an 
der Eisenbahn liegender Ort bezeichnet, so besteht die Haftpflicht 
der Eisenbahn auf Grund dieses Uebereinkommens nur für den Trana- 
port bis zur Empfangsstation. Für die Weiterbeförderung finden die 
Bestimmungen des Art. 19 Anwendung. 

Art. 31. Die Eisenbahn haftet nicht: 

1. in Ansehung der Güter, welche nach der Bestimmung des Tarifes 
oder nach Vereinbarung mit dem Absender in offen gebauten 
Wagen transportirt werden, 

für den Schaden, weicher aus der mit dieser Transportart ver- 

busdenen Gelahr entstanden ist: 

in Ausehung der Güter, welche, obgleich ihre Natur eine Ver- 

packung zum Schutze gegen Verlust, Minderung oder Beschädigun 

auf dem Transport erfordert, nach Erklärung des Absenders | 
dem Frachtbriefe (Art. 9) unrerpackt oder mit mangelhafter Ver- 
packung aufgegeben aind, 

für den Schaden, welcher aus der mit dem Mangel oder mit der 
mangelhaften Beschaffenheit der Verpackung verbundenen Gefahr 
entstanden ist; 

3. in Ansehung derjenigen Güter, deren Auf- und Abladen nach 
Bestimmung des Tarifes oder nach besonderer Vereinbarung mit 
dem Absender, soweit eine solche in dem Staatszebiete, wo sie 
zur Ausführung gelangt, zulässig ist, von dem Absender, bezw. 
dem Empfänger besorgt wird, 
für den Schaden, welcher aus der mit dem Auf- und Abladen 
oder mit mangelhafter Verladung verbundenen Gefahr ent- 
standen ist; 

4. im u? der Güter, welche vermöge ibrer eigenthümlichen 
natürlichen Beschaffenheit der besonderen Gefahr ausgesetzt sind, 
Verlust, Minderung oder Beschädigung, namentlich Bruch, Rost, 
inneren Verderb, aussergewöhnliche Lecenge, Austrocknung und 
Verstreunng zu erleiden, 
für den Schaden, welcher aus dieser Gefahr entstanden ist; 

5. in Ansehung lebender Thiere, 
für deu Schaden, weicher aus der mit der Beförderung dieser 
Thiere für dieselben verbundenen besonderen Gefahr ent- 
standen ist; 

6. in Anschung derjenigen Güter, eiuschliesslich der Thiere, welchen 
nach der Bestimmung des Tarifs oder nach besonderer Verein- 
barung mit dem Absender ein Begleiter beizageben ist, 
für den Schaden, welcher ans der Gefahr entstanden ist, deren 
Abwendung durch die Begleitung bezweckt wird. 

Wenn ein eingetretener Schaden nach den Umständen des Falles 
aus einer der in diesem Artikel bezeichneten Gefahren entstehen 
konnte, so wird bis zum Nachweise des Gegentheils rermathet, dass der 
Schaden aus der betreffenden Gefahr wirklich entstanden ist. 

Art. 32. In Anschung derjenigen Güter, welche nach ihrer na- 
türlichen Beschaffenheit bei dem Transporte regelmässig einen Verlast 
an Gewicht erleiden, ist die Haftpflicht der Eisenbahn für Gewichts»- 
verluste bis zu dem aus den Ausführungs - Bestimmungen sich 
ergebenden Normalsatze ausgeschlossen. 

Dieser Satz wird, im Falle mehrere Stücke auf einem und 
demselben Frachtbriefe befördert wurden sind, für jedes Stäck be- 
sondere berechnet, wenn das Gewicht der einzelnen Stücke im 
Frachtbriefe verzeichnet oder sonst erweislich ist. 

Diese Beschränkung der Haftpflicht tritt nicht ein, insoweit 
nachgewiesen wird, dass der Verlust nach den Umständen des Falles 
nicht in Folge der natärlichen Beschaffenheit des Gutes entstanden 
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ist, oder dass der angenommene Procentsatz dieser Beschaffenheit 
oder den sonstigen Umständen des Falles nicht entspricht. 

Bei gäuzlichem Verluste des Gutes findet ein Abzug für Ge- 
wiehtsverlust nicht statt. 

Art. 85. Der zur Klage Berechtigte kaun das Gut ohne wei- 
teren Nachweis als in Verlust gerathen betrachten, wenn sich dessen 
Ablieferung um mehr als 30 Tage Ablauf der Lieferfrist (Art. 1%) 
verzögert. 

Art. 34. Wenn auf Grund der vorhergehenden Artikel von der 
Eisenbahn für gänzlichen oder theilweisen Verlust des Gutes Ersatz 
geleistet werden muss, so ist der gemeine Handelawertlı, in dessen 
Ermangelung der gemeine Werth, zu ersetzen, welchen Gut derselben 
Art und Beschaffenheit am Versandtorte zu der Zeit hatte, zu welcher 
das Gut zur Beiörderung angenommen worden ist. Dazu kommt die 
Erstattung dessen, was au Zöllen und sonstigen Kosten, sowie an 
Fracht etwa bereits bezahlt worden ist. 

Art. 35. Es ist den Eisenbahnen gestattet, besondere Bedin- 
gungen (Specieltarife} mit Festsetzung eines im Falle des Verlustes, 
der Minderung oder Beschädigung zu ersetzenden Marimalbetrages zu 
veröffentlichen, sofern diese Specialtarife eine Preis-Ermässigung für 
den ganzen Transport gegenüber den gewöhnlichen Tarifen jeder 
Eisenbahn enthalten =: der gleiche Maxinalbetrag auf die ganze 
Tran-portstrecke Anwendung fiuder. 

Art. 36. Der Entschädigungs-Berechtigte kann, wenn er die 
Entschädigung für das in Verlust geratene Gut in Empfang nimmt, 
in der Quittung den Vorbehalt machen, dass er für den Fall, als das 
Gut binnen vier Monaten nach Ablauf der Lieferfrist wieder aufge- 
funden wird, hievon seitens der Eisenbahn-Verwaltung sofort benach- 
richtigt werde. 

In diesem Falle kann der Entschädigungs-Berechtigte innerhalb 
30 Tagen nach erhaltener Nachricht verlangen, dass ihm das Gut 
nach seiner Wahl an den Versandt- oder an den im Frachtbriefe an- 
gegebenen Bestimmungsort kostenfrei gegen Rückerstattung der ihm 
bezahlten Entschädigung ausgeliefert werde. 

Wenn der im ersten Absatze erwähnte Vorbehalt nicht gemacht 
worden ist, oder wenn der Entschädizungs-Berechtigte in der im 
zweiten Absatze bezeichneten dreissigtägigen Frist das dort vor- 
gesehene Begehren nicht gestellt hat, oder endlich, wenn das Gut 
erst nach vier Mouaten nach Ablauf der Lieferfrist wieder aufgefunden 
wird, so kaun die Eisenbahn wach den Gesetzen ihres Landes über 
das wieder aufgefaudene Gut verfügen. 

Art. 37. Im Falle der Beschädigung hat die Eisenbahn den 
ne Betrag des Minderwertlies des Gutes zu bezahlen. Im Falle 

je Beförderung nach einem Speeialtarife im Sinne des Art. 35 statt- 
gefunden hat, wird der zu 
ulssig reducirt. 

Art. 38. Hat eine Declaration des Interesses an der 
Lieferung stattgefunden, so kann dem Berechtigten im Falle des Ver- 
lustes, der Minderung oder der Beschädigung, ausser der durch den 
Art. 34 und bezw, durch den Art, 37 festgesetzten Entschädigung 
noch ein weiterer Schadenersatz bis zur Höhe des in der Declaration 
festgesetzten Betrages zugesproehen werden. Das Vorhandensein und 
die Höhe dieses weiteren Schadens hat der Berechtigte zu erweisen. 

Die Auslührungs-Bestimmungen setzen den Höchstbetrag des 
Frachtzuschlages fest, welchen der Absender im Falle einer Deelara- 
tion des Interesses an der Lieferung «u zublen hat. 

Art. 39, Die Eisenbahn battet für den Schaden, welcher 
durch Versänmung der Lieferfrist (Art. 1%) entstanden ist, 30- 
fern sie nicht beweist, dass die Verspätung von einem Ereignisse 
herrührt, welches sie weder herbeigeführt hat, noch abzuwenden ver- 
mochte. 

Art. &0. Im Falle der Versäumung der Lieferfrist können ohue 
Nachweis eines Schadens folgende Vergütungen beansprucht werden: 
Bei einer Verspätung bis einschliesslich O1 der Lieferfrist; Orı der 

Fracht; 
bei einer Verspätung bis einschliesslich O’2 der Lieferfrist: Os der 
Fracht; 
a ee Verspätung bis einschliesslich (5 der Lieferfrist: O3 der 
racht ; 
bei einer Verspätung von einschliesslich 0% der Lieferfrist: 04 der 
Fracht; 
bei einer Verspätung von längerer Dauer: O5 der Fracht. 

Wird der Nachweis eines Schadens erbracht, so kaun der Be- 
trag bis zur Höhe der ganzen Fracht beansprucht werden, 

Hat eine Declaration des Interesses stattgefunden, so können 
and Nachweis eines Schadens folgende Vergütungen beansprucht 
werden: 


Bei einer Verspätung bis einschliesslich Or der Lieferfrist: Os der 
Fracht; 


nr Verspätung bis einschliesslich 0’ der Lieferfrist: Os der 
"racht; 


ezablende Schadensbetrag verhältniss- 


bei einer Verspätung bis einschliesslich O’s der Lieferfrist: 0% der 
Fracht ; 


bei einer Verspätung bis einschliesslich 0% der Lieferfrist: O% der 
Fracht ; 


bei einer Verspätung von längerer Dauer: die ganze Fracht. 


Wird der Nachweis eines Schadens erbracht, so kann der Betrag 
des Schadens beansprucht werden. In beiden Fällen darf die Yer- 
götung den deelarirten Betrag des Interesses nicht übersteigen. 

Art. 41. Die Vergütung des vollen Schadeous kann jn allen 
Fällen gefordert werden, wenn derselbe in Folge der Arglist oder der 
groben Fahrlässigkeit der Eisenbahn entstanden ist. 

Art. 42. Der Forderungsberechtigte kann 6°, Zinsen der als 
Entschädiguug festgesetzten Summe verlangen. Diese Zinsen lacfen 
von dem Tage. an welchem das Entschädigungsbegehren gestellt wind. 

Art. 43. Wenn Gegenstände, welche vom Transporte aus- 
geschlossen oder zu demselben nur bedingungsweiss zugelassen sind, 
unter unrichtiger oder ungeusuer Declaration zur Beförderung auf- 
gegeben, oder wenn die für dieselben vorgesehenen Sicherheits-Vor- 
schriften vom Absender ausser Acht gelassen werden, so ist jede 
Haftpflicht der Eiseubabn auf Grund des Frachtvertrages ausge. 
schlossen. 

Art. 44. Ist die Fracht nebst dem sonst auf dem Gute haften- 
den Forderungen bezahlt und das Gut angenommen, so sind alle An- 
sprüche gegen die Eisenbahn aus dem Frachtvertrage erloschen. 

Hievon sind jedoch ausgenommen: 

1. Entschädigungs-Anspräche, bei welchen der Berechtigte nach- 
weisen kann, dass der Schaden darch Arglist oder grobe Fahrlässig- 
keit der Fisenlahn herbeigeführt worden ist; 

2, Entschädigungs-Anspiüche wegen Verspätung, wenn die Re- 
elamntion spätetens am siebenten Tage, den Tag der Aunahme nicht 
mitgerechnet, bei einer der nach. Art. 27, Abs. 3 in Anspruch zu 
nehmenden Eisenbahnen angebracht wird; 

3. Entschädigungs-Ansprüche wegen solcher Mängel, deren Fost- 
stellung gemäss Art. 25 vor der Annahme des Gutes durch den Em- 
pfänger erfolgt ist, oder deren Feststellung nach Art. 25 hätte er- 
folgen sollen und durch Verschulden der Eisenbahn unterblieben ist; 

4. Eutschädigungs-Ansprüche wegen äusserlich nicht erkeun- 
barer Mängel, deren Feststellung nach der Aunahme erfolgt ist, jedoch 
nur unter nachstehenden Voraussetzungen: 

a) Es muss unmittelbar nach der Eutdeckung des Schadens und 
spätestens sichen Tage nach der Empfangnahme des Gutes der 
Autrag auf Feststellung gemfiss Art. 25 bei der Eisenbahn oder 
dem zuständigen Gerichte angebracht werden; 

bj der Berechtigte mus® beweisen, dass der Mangel während der Zeit 
zwischen der Anuahme zar Beförderang uud der Ablieferung ent- 
standen ist. 

War inde>sen die Feststellung des Zustandes des Gutes derelı 
den Empfäuger auf der Empfanegsstation möglich und hat die Eisen- 
bahn sich bereit erklärt, dieselbe dort vorzunchmen, so findet die 
Bestimmung unter Nr. & keine Anwendung. 

Es steht dem Empfänger frei, die Annahme des Gutes auch 
pach Annahme des Frachtbriefes und Bezahlung der Fracht insolange 
zu verweigern, als nicht seinem Antraga auf Feststellung der von 
ihm behaupteten Mängel stattgegeben ist. Vorbehalte bei der An- 
nalıme des Gutes sind wirkungslos, sofern sie nicht uuter Zuatim 
muug der Eisenbahn erfolgt sind. 

Wenn von mehreren auf dem Frachtbriefe verzeichneten Gegen- 
ständen einzelne bei der Ablieferung fehlen, so kaun der Empfänge 
in der Empfangsbescheinigusg (Art, 16) die nicht abzelieferten Geger- 
stände unter specieller Bezeichnung derselben ausschliessen, 

Alle in diesem Artikel erwähuten Entschädigungs-Ansprüch: 
mässen schriftlich erhoben werden 

Art. 45. Entschädigungs-Forderungen wegen Verliustes, Min- 
derung, Beschädigung oder Verspätung, insofern sie nicht durch An- 
erkenntniss der Eisenbahn, Vergleich oder gerichtliches Urtheil fest- 
gestellt sind, verjähren in einem Jahre und im Falle des Art. si, 
Nr. 1, in drei Jahren, 

Die Verjährung beginnt im Falle der Beschädigung oder Mis- 
derung an dem Tage, an welchem die Ablieferung stattgefunden hat, 
im Falle des gäuzlichen Verlustes eines Frachtstückes oder der Ver- 
spätung an dem Tage, au welchem die Lieferfrist abgelaufen ist. 

Bezüglich dar Unterbrechung der Verjährang entscheiden die 
Gesetze des Landes, wo die Klage angestellt ist. 

Art, 46, Ansprüche, welche uach den Bestimmungen dır 
Art. 44 uud 5 erloschen oder verjährt sind, könmen auch wicht im 
Weges einer Widerklage oder einer Einrede geltend gemacht werden 

Art, 47. Derjenigen Eisenbahn, welche auf Grand der Bestin 
mangen dieses Uebereinkommens Entschädigung geleistet hat, ateht 
der Rückgriff gegen die am Transporte betheiligten Balmen na« 
Massgabe folgender Bestimmungen zu: 
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1. Dr e Eisenbahn, welche den Schaden allein verschuldet 
hat, haftet für Imebes ausschliesslich. 

2. Haben mehrere Bahnen den Schaden verschuldet, so haftet 
jede Bahn für den von ihr verschuldeten Schaden. Ist eine solche 
Unterscheidung nach den Umstäuden des Falles nicht möglich, so 
werden die Antheile der schuldtragenden Bahnen am Schadenersatze 
nach den Grundsätzen der folgenden Nummer 3 festgesetzt. 

3. Ist ein Verschulden einer oder mehrerer Bahnen als Ursache 
des Schadens nicht nachweisbar, so haften die sämmtlichen am Traus- 
porte betheiligten Bahnen mit Ausnahme derjenigen, welche beweisen, 
dass der Schaden auf ihrer Strecke nicht entstanden ist, nach Ver- 
hältniss der reinen Fracht, welche jede derselben nach dem Tarife 
im Falle der ordnungsmässigen Ausführung des Transportes be- 
zogen hätte. 

Im Falle der Zahlungsunfähigkeit einer der in diesem 
Artikel bezeichneten Eisenbalinen wird der Schaden, der hieraus für 
die Eisenbahn entsteht, welche den Schadenersatz geleistet hat, unter 
alle Eisenbahnen, welche au dem Transporte theilgenommen haben, 
nach Verbältniss der reinen Fracht vertheilt. (Schluss folgt.) 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Verbesserungen an Schmiervorrichtungen, Eine vollkommene 
Schmierung der Gleitßäche des Cylinderkelbens erfordert, dass bei 
jedem Kolbengunge eine entsprechend kleine Menge Schmierstoff und 
zwur in einem solchen Zustande dem Cylinder zugeführt wird, dass 
derselbe sofort und mit der Gleitßäche gänzlich in Berliirung kommt, 
auch möglichst wenig durch den Ausströmungsdampf mitgerissen wird, 
bezw. verloren geht. 

Die bisherigen Vorrichtungen lassen den Schmierstofl im günstig- 
sten Falle tropfenweise in den Cyliuder gelangen, wobei die Tropfen 
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Schweilen-Dexelmaschinen. In einem der Frage: Eisen- oder | 
Holzschwellen? — gewidineten, in dem »Organ für die Fortschritte des 
Eisenbahnwesense abgedruckten Artikel wird die übrigens allseitig 
anerkannte Nothwendigkeit der genauen Dexelung der Schwellen wie 
folgt besprochen: 

Die Lockerung in der Festhaltung der Schienen wurde und 
wird zum Theile noch bei den Holzschwellen durch eine andere Ur- 
suche herbeigeführt, und diese ist die unvollkommene Dexelung 
(Kappung) der Schwellen. 


a 


in der Regel nur auf der Abdampfseite eintreten und vom Dampfe 
mitgerissen werden, während der Kolben gerade bei der grössten 
Geschwindigkeit zu allererst der Schmierung bedarf. 

Den vorhandenen Mängeln sucht der Oelvertheilungs-Apparat 
von Latowski abzuhelfen. Der Apparat wirkt nämlich durch die, bei 
bewegtem Kolben, mag es nun Antrieb, Bewegung oder Gegenarbeit 
sein, stets wor und hinter demselben auftretende Druckdifferenz. 
Derselbe besteht, wie aus den nachstehenden Figuren ersichtlich ist, 
aus einem auf den Cylinder angesetzten Gehäuse (Fig. 1), in welches 
das Schmiergefüss (Fig. 2 und 3) eingeschraubt ist, Zwei Röhrau 
sind einergeits mit diesem Gehäuse, andererseits mit dem Cylinder 
dicht verbunden. Dieselben münden in das Gehäuse einander gegen- 
über ein, während der Schmierapparat mit seiner zugespitzten Ab- 
tropfstelle in das Gehäuse hineinragt. Die beiden Röhren münden in 
den Cylinder in gleichen Entfernungen von der Mitte, und zwar an 
Stellen, wo die Ausströmungsspannungen schon abnehmen. Die vor- 
genannten Röhren, sowie das Apparatgehäuse nebst dem Becken 
können in der Cylinderwandung aber auch eingearbeitet sein, was bei 
neuen Locomotiven leicht herzustellen ist Eis. 4). Der Apparat wirkt 
nun, solange der Kolben sich zwischen den beiden Mündungen der 
Röhren am Cylinder bewegt. In Folge der Druckdifferenz werden 
währen. dessen die Röhren und der Apparat von Dampf lebhaft 
durchströmt. Es wird durch den Apparat erreicht, dass der Schmier- 
stoff, bevor er in den Cylinder gelangt, möglichst fein vertheilt wird, 
dass dies selbstthätig und auf möglichst kurzem Wege geschehe, und 
schliesslich, dass die von dem Schmierstoffe in inniger Vermengung 
von Dampf berülrten Wege bei jedem Kolbenwechsel iu wechselnder 
Richtung durchströmt und dadurch stets gereinigt werden, schliess- 
lich, dass die Zuführung des mitgerissenen und zerstäubten Schmier- 
stoffes sowohl bei der Arbeits- als auch bei der Gegenarbeitsbewegung 
des Kolbens stattfindet. 


Der beim Stillstande 
der Locomotire (oder Ma- 
schise überhaupt) aus dem 
Schmiergefässe abtropfende 
“ Schmierstoff sammelt sich in 
dem unter der Abtropfspitze 
befindlichen kleinen Becken, 
Beim Anlassen der Maschine 
wird dieser kleine Vorrath 
zuerst mitgerissen und die 
Cylinderflüche, wie  noth- 
wendig, bezw, vortheillaft, 
während der ersten Kolben- 
hiübe mit einer grösseren 
Menge Schmierstoff in fein 
zertheiltem Zustande be- 
netzt, 

Die Art der Befestigung 
_ des Gehäuses am Cylinder 
und die Art der Dichtung 
der Röhren ist gleichgiltig; 
ebenso, ob die Vorrichtung 
über, neben oder unter dem 
Cylinder angebracht ist. 

Auf das Gehäuse kann 
selbstverständlich jederschon 
vorhandene Schmierapparat 
anfgeschraubt werden; in den 
vorstehenden Figuren er- 
scheint der gleichfalls von 
Latowski construirte selbst- 
thätige Schmierapparat an- 
gebracht, der wegen seiner 
besonderen Vorzüge eine 
grosse Verbreitung nament- 
lich auf deutschen Bahnen 
gefunden hat, und dessen 
Construction speeiell aus der 
Fig. 3 hervorgeht. 


Bei vielen Bahnverwaltungen geschieht die Dexelung heute noch 
durch die Dexelhaue. Nun ist es zur Evidenz erwiesen, dass ein ge- 
naues Finhalten der geneigten Auflagsßächen sich mittelst Hand- 
arbeit nicht erreichen lässt. Das Auflegen einer Dexellehre wird von 
den Arbeitern, die solche Arbeiten im Accord durchführen, schleuder- 
haft oder gar nicht vorgenommen, und in der That sind, wenn grosse 
Quantitäten Schwellen zur Dezelung gelangen: kaum 20%, voll- 
kommen richtig bearbeitet, das heisst, mit Auflagsflächen versehen, 
die wirklich die vorgeschriebene Neigung von */,, oder ’/,, haben. 
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Wird nun die Schiene auf solche Schwellen aufgelegt, wo- 
von x. B. 
« und e eine Neigung ig a— Im und 5 eine solche von tg a — Im 
und weron Zm < In ist, so erleidet die Schiene eine Torsion, welche 





angefähr dem Winkel tg d — ga — — - entspricht, 





Wie solche Schienen beim Befahren sich manifestiren, zeigt 
deutlich die geschlängelte Linie auf der Lauffläche, welche wohl auch 
sum Theil durch Mangelhaftigkeit der Betriebsmittel entsteht, aber 
umso grösser und schädlicher wirkt dieser Torsionswinkel auf die 
Lockerung der Verbindung, da der abrollende Spurkranz der Torsion 
entgegenwirkt und das Bestreben entsteht, an der Schwelle 5 die 
Verbindung zu lockern und den Schienenfuss am die Höhe der Ver- 
drehung zu haben und zu deformiren. 

Am offenbarsten zeigt sich dieser schädliche Einfluss in der 
Nähe der Stossverbindung. Hier wirken die Laschen auf die genaue 
Vereinigung der Schienen-Querschnitte, und wird diese Wirkung durch 
derbes Anziehen der Kupplungsbolzen hervorgerufen, dann brivgt die 
dem Stosse anliegende eos: welche eine mangelhafte Nei- 
gung besitst, auf die kurse Schienenlänge (besonders bei schwebendem 
Btosse) eine doppelt schädliche Torsionswirkung hervor, so dass dort, 
wo die Haltkraft der Verbindung eine zu grosse ist, eine seitliche 
Verbiegung dieser letzteren, ja sogar ein Bruch der Schiene (wenn 
solche aus Stabl besteht) erfolgen kann. 

Ich bin gerne geneigt, die nach statistischen Ausweisen nach- 
biegen Schienenbrüäche, die 50 bis 60 em vom Schienen-Ende er- 
olgen und beiläufig 30", der gesammten Brüche betragen, nur diesem 
Grunde zuzuschreiben; wenigstens haben mich meine Beobachtungen 
darin bestärkt, indem solche Brüche nur bei Schwellen, die eine 
Dexelung mit der Haue erfahren haben, vorgekommen sind. 

Obwohl noch viele Bahnverwaltungen bier zu Lande von dieser 
alten und verderbend wirkenden Manipvlation nieht ablassen wollen, 
muss doch constatirt werden, dass die Mehrzahi zu den Dexel- 
maschinen, die mit der Hand oder mit Dampf betrieben werden, ge- 
griffen haben, 

Eine besonders wegen ihrer Leistungsfähigkeit ausgezeichnete, 
auf Österreichischen Bahnen in Verwendung stelende Dampf-Dexel- 
maschine wird von der Werkzeug- und Maschinenfabrik der Firma 
Reinhard Fernau & Comp. erzeugt. Zum Betriebe derselben ist eine 
2- bis Spferdige Locomobile erforderlich und belaufen sich die Kosten 
für die Dezelung einer Schwelle auf drei Pfennige. Die Maschine raht 
auf einem Rädergestelle und kann daher auf einem Geleise längs des 
Depötplatzes beliebig verschoben werden. Bei einer Hand-Derxel- 
maschius von der gleichen Firma stellen sich die Kosten auf 4, 
Pfennige, inbegriffen aller Kosten für das Zutragen und Wiederauf- 
schlichten der gedezelten Schwellen. Die mit dieser Maschine zuge- 
richteten Schwellen zeigen sowohl an jenen Stellen, wo die Messer, 
als auch dert, wo die Sügen arbeiten, eine glatte, reine Auflagerfläche 
und selbstrerständlich eine genaue Neigung derselben. - 


CHRONIR. 

Werner Siemens, Der berühmte Gelehrte, geheimer Regierungs- 
ratlı Dr. Werner Siemens, feierte am 18. d. M. seinen 70. Ge- 
burtstag, Der Lebenslauf des Jabilars ist in Folgendem zusammen- 
zufassen: Ernst Werner Siemens wurde am 13. December 1816 zu 


Lenthe bei Hannover als Sohn eines Landwirthes und als der älteste 
von zchn Brödern geboren. Nach dem Besuche des Gymnasiums 14 
Löbeck trat er als Freiwilliger bei einer preussischen Artillerie- 
abtheilung in Magdeburg ein und kam als Soldat zum Besuche der 
Artillerie- und Ingenieurschule, sowie durch ein Commando bei den 
Artilleriewerkstätten für längere Zeit nach Berlin, woselbst er sich 
im Verein mit gleichstrebenden Genossen auf das Eifrigste seinen 
Studien und Forschungen widmete, Hier lernte er auch seinen späteren 
Mitsrbeiter Halske kennen, welcher, ursprünglich einfacher Macha- 
niker, damals in dem Laboratorium von Franz Eilhard Mitacher 
lich bervorragend thätig war. Behufs Begräudung einer in Gemein- 
schaft mit Halske in Berlin zu betreibenden Telegraphenban-Anstalt 
verliess Siemens im Jahre 1848 den Militärdienst und entwickelte 
nunmehr eine staunensworthe und von Jahr zu Jahr an Umfang zu- 
nehmende Thätigkeit anf dem Gebiete des Telegraphenwesens und 
dessen Zubehör im weitesten Biune des Wortes. 

Wir werden die Würdigung der wissenschaftlichen Verdienste 
dieses grossen, allseitig anerkannten Mannes Fachmännern vorbehalten, 
und wollen uns für heute nur auf diese kurze Anzeige beschränken. 
Siemens feiert den 70. Geburtstag in bester Gesundheit. Er hat sich 
— ein Zeichen seiner Bescheidenheit — um allen Ovationen zu ent- 
geben, aus Berlin nach Dresden begeben. Möge «es ihm noch lange 
vergönnt sein, im Interesse der Wissenschaft zu wirken! 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Die Regierung hat die Auträge 
der Kaiser Ferdinands - Nordbahn wegen Conversion der Silber- 
Prioritäten genehmigt. 

Internationales Transportrecht. Mit Erlass des k. k. Handels- 


“ ministeriums vom 4. d.M., Z. 45384, wird den Eisenbahn-Verwaltungen 


das Berner UVebereinkommen zur Kenntnissuahme mitgetheilt, und 
werden dieselben aufgefordert, ihre allfälligen Bemerkungen zum Ent- 
wurfe der Liste der österr. Eisenbahnen, auf welche das Uebereivkommen 
Anwendung finden soll, bis 15. d. M. anzubringen. 

Be seartell. Die Verhandlungen der Sädbalın mit der 
ungarischen Regierung wegen Abschlusses eines Betriebscartelles sind 
beendet, Der Anlass zur Aenderung des Cartelles war gegeben durch 
die neuen anf ungarischen Gebiete in letzter Zeit hergestellten und 
in Betrieb gesetzten Eisenbahnliuien, welche «ine Eiubeziehung der 
letzteren in die Wirksamkeit des Cartelles unter theilweiser Aenderung 
der Routenvorschriften nahelegten; das abgeänderte Uebereinkormmer 
bleibt bis zum Schlusse des Jahres 1889 in Wirksamkeit. 

Vorconeesslon. Das ungarische Commtnieatiogs-Ministerium 
hat dem Eisenbahnban-Unternehmer Pozsonyi die Vorcomcession 
für den Bau einer Vieinalbahn von Csakathurn nach Körmend 
auf die Dauer eines Jahres ertheilt, 

Eisenbahnrechtliche Entscheidungen. Die österreichisch- 
ungarische Staatseisenbalm-Gesellschaft hat den Antrag gestellt, die 
gemeinsame Eisenbahn-Direetoren-Conferenz möge in Erwägung ziehen, 
ob es nicht bei den häufigen prineipiellen Entscheidungen im Eisen- 
bahu-Bauwosen, im Reclamationsverfahren u. #. w. angezeigt wäre, 
so wie es in Deutschland üblich ist, eine Sammlung von eisenbahn- 
rechtlichen Entscheidungen anzulegen, 

Frachtbeglinstigungen. Eine Verordnung des Handels-Mini- 
steriums vom 10. Deeember, betreffls Bemessung der Giltigkeitsdauer 
von Frachtbegünstigungen auf Eisenbahnen bestimmt, dass die in der 
Zeit zwischen 1. October und 31. December eines Jahres ohne die 
Bedingung eines Minimal-Quantums in Wirksamkeit tretenden Fracht- 
begünstigungen mit der Giltigkeit bis Ende des nächsten Kalender- 
jahres zur Veröffentlichung gelangen dürfen. 

Eine Confereuz in Wien, Um ein gemeinsames Vorgehen bei 
Wiederaufnahme der direeten Beziehungen derösterreiehisch-ungarischen 
Bahnen zu den rumänischen Bahnen zu erzielen, wird demnächst in 
Wien eine Berathung der betheiligten Verwaltungen stattlinden. Be- 
kanntlich sind kürzlich und noch vor Ablauf der Kündigungsfrist die 
directen Tarife reaetirirt worden, so dass die Conferenz sich nur mit 
den Modalitäten der direeten Bezichungen eu befassen haben winl. 
Dabei sollen auch die mit der bulgarischen Eisenbahn Rustschuk- 
Varma vereinbarten cumulatiren Gütertarife mit herabgesetzten Taxen 
beraten werden. 

Zur Erneuerung der Handels-Vertrüge. In der Sitzung der 
italienischen Deputirtenkammer erklärte Graf Robilant, die 
italienische Regierung habe beschlossen, den Handels- und Schiffahrte- 
Vertrag mit Oesterreich und den Handelsrertmg mit Frankreich im 
Laufe dieses Monates zu kündigen und sofort betreffs neuer Con- 
ventional-Tarife unterhandelu zu wollen. Die Regierung werde gleich- 
zeitig mit der Kündigung ihre Geneigtheit zur Eröffnung von Ver- 
baudlungen wegen Abschlusses neuer Verträge aussprechen. 

Oesterreichische Localeisenbaln-Gesellschaft. Die Publication 
der Coueessionsurkunde, betreffend die der Okaterreichischen Local- 
elsenbahn-Gesellschait coneessionirte Linie Traismaner-Krems und 
die Linie von einem Punkte des Abadorf-Kremser Flügels nach 
Sigmundsherberg steht in den »ächsten Tagen bevor. 
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Lioyd-Vertrag. Einer offieiösen Mittheilung zufolge, dürfte noch 
im Laufe «dieses Monutes an die Verwaltung des österreichisch- 
ungarischen Lloyd von Seite der Regierung die Eivladurg zum Ein- 
tritte iu die Verhandlungen betreffs Ernenernog des Lloyd- Vertrages 
ergehen. Die Hoheitsrechte des Staates sollen in dem neuen Vertrage 
zu einem präguanteren Ausdrucke gelaugen. Gleichzeitig jedoch, 
end unabhängig von der Erneuerung des Vertrages, werden die Ver- 
hardlungen wegen Concessionirung der westlichen Schiffihrtslinien 
geführt 
Betriebs-Gesellschaft für orientalische Eisenbahnen. Die 
genannte Gesellschaft hat, nachdem die Pforle die von derselben 
vorgeschlagenen Schied:richter abgelelmnt bat, nunmehr Herrn Brunet, 
ehemaligen französischen Arbeits-Minister uud Heren Jacob, che- 
maligen belgischen Justizminister, an ihren Schiedstichtern ernannt. 

Oesterreichisch- ungarisch - griechischer Handelsverirar, 
Die griechische Regierung Iiat dem Versehmen nach an die üster- 
reichisch-ungarische Regierung eine Note gerichtet, in welcher sie 
ihre Bereitwilligkeit zum Abschlusse eiues dem griechisch französischen 
ähnlichen Tarifvertrages ausspricht. 

Ungarische Staatshbahnen. Im Finanzansschusse des uuga- 
rischen Abgeordneterhauses gab kürzlich bei der Verhandlung über 
das Budget des Commnunicatious-Ministerioms Staatsseeretär Baros 
ein ausführliches Resume über die Resultate der Reorganisation der 
ungarischen Staatsbahnen, und erklärte Ministerpräsident Graf Tisza 
auf eine an ihn gestellte Anfrage, von einem Verkaufe oder ron einer 
Verpachteng der Hanptlinion sei keine Rede. Es aei lediglich eine 
andere Gruppirung geplant, welche das finanzielle Ergebniss der Stants- 
bahnen günstig beeinflussen soll, 

Oesterreichische Stanisbahnen. Zur Herstellung einer späteren 
Abendzugsverbindung von Wien nach »Neulengbach-Markt«, sowie 
zur Em:öglichung einer besseren Zugsverbindung von dieser Halte- 
stelle in der Richtung nach St, Pölten, wurde die Anordnutg getroffen, 
dass vom 15. December a, c. an, der Abendpostzug Nr. 11 nit Ab- 
fahrt von Wien 8 Uhr 30 Minuten Abends, in der vorbezeichneten 
Haltestelle anhalten wird. Die Ankunft des Zuger Nr. 11 in 
»Neblengbuch Marktı erfolgt um 0 Uhr 42 Minuten, die Alfahrt 
«dortselbst um 9 Uhr 43 Minuten Abends, 

Carl Ludwig-Bahn., In der Eröffuungssitzung des galizischen 
Luudtnger vom 9, d. M. beantragte Abg. Struszkiewiez, der 
Landtag möge erklären, dass ıie Betriebsübergsbe der Galizischen 
Trausversulbahn an die Carl Ludwig-Balın für die wirtschaftlichen 
Interessen Guliziens nachtheilig wäre, und weiterhin die Regierung 
auffordern, in Erwägung zu ziehen, ob es nicht angezeigt wäre, die 
Carl Ladwig-Balın nach Ablauf der Conesssionsdauer zu verstaatlichen. 

Albrecht-Bahn. Die Verwaltung der Albrecht-Bahn hat be- 
schlossen den Jännereonpon der Actien mit 1 A. in Silber einzulösen. 

Ungarische Stantsabahnen, Die Direction der ungarischen 
Staatsbahnen hat an sämmtliche am galizischen Verkehre interessirten 
Bahnen eine Zuschrift gerichtet, mit welcher sie die mit den unga- 
rischen Staatsbahnen bestehenden Cartalle bezüglich des dsterr.-ungar.- 
russischen Verkehres kündigt, und die Einladung zur Eröffuung von 
Verhandlaugen über den Abschlass eines neuen Cartellvertrages er- 
gehen lässt. Die Direction der ungarischen Stantsbahnen beanspracht 
rämlich mit Rücksicht auf die bevorstehende Eröffnung der Kisen- 
bahnlinie Mankace-Stryj, welche die kürzeste Route für den russirch- 
ungarischen Verkehr bietet, einen grösseren als den bisherigen Antheil 
an dem Verkehre, und wird ihre Ansprüche bei Aufnalume der Cartell- 
verhandlungen geltend zu machen suchen. 

Transportsteuer, Nach einer Mittheilung der »„Bud.-Corr.« be- 
absichtigt der ungarische Finanzminister noch vor Weihnachten dem 
Abgeorınetenhause den Gesetzentwurf, betreffend die Transportstener 
za unterbreiten. 

Anschaffung von Fahrbetriebsmitteln. Eioe Verwaltung der 
ungarischen Westbalin hat die Vermehrung des Fahrpurkes um 170 
Güterwagen in Aussicht genommen, und auf Grund der durchgeführten 
Offertverhaudlungen beschlossen, den einen Theil der Wagen bei der 
Simmeringer Waggonfabrik, den anderen Theil bei der Firma Ganz & 
Gomp. in Bestellung zu bringen. 

Verliingernng der Dauer von Frachtbeginstigungen. Das 
Handelsininisteriums bat mit Verordnung vom 3. d. M. zugelassen, 
dass die in der Zeit zwischen 1. October und #1. December eines Jalıres 
ohne Bedingung eines Minimalquaniums in Wirksamkeit treteuden 
Frachtbegänstiguugen mit der Wiltigkeit bis zu Ende des nächsten 
Enlenderjahres veröffentlicht werden dürfen, 

Oesterreichische Nordwestbalm, Am 1. Jäuner 1887 tritt ein 
nener Tarif für den Östdeutach-Oesterreichischen Personen-Verkehr via 
Seidenberg, Lieban und Mittelwalde in Wirksamkeit, durch welchen 
der gleichnamige Tarif vom 20, Juli 1883 samımt Nachträgen I—1V 
aufgehoben wird, Derselbe enthält directe Fahrpreise zwischen Sta- 
tionen der Bezirke der königl. Eisenbahn - Directionen Berlin und 
Breslan einerseits und Stationen der k. k. österreichischeu Staats- 
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bahnen, der priv. österr.-ung. Staats-Eisenbahn-Gesellachaft, der k. k. 
Pr Kaiser-Ferdinands-Nordbahn, der k. k. priv. österr. Nord-West- 
alın und Südnorddeutschen-Verbindungsbahn und der k. k. prir 
Döhmischen Nordbahn andererseits. 

Mit dem 1. Jänner 1887 gelangt zu dem Loealefiter-Tarif der 
k, k. priv, Oesterr. Nordwestbahn und der k. k. priv, Stidnord-leutschen 
Verbindungsbahn Theil IL vom 1. Angust 1883 ein Nachtrag VIN 
in Wirksamkeit. . 

Dieser Nachtrag enthält: 1. Erweiterung des Ansnahme-Tarifes If 
‚arch Einbeziehung ermässigter Frachtsätze zwischen Prag einerseits 
und Wien transit andererseits; 2%. Neue Fassung des Ansunlime- 
Tarifes III; 3. Ausnahme-Tarif [IV für Burstenrich in Wagenladargen, 
sammt Gebührenberechunngs-Tabelle und Stationstarifen für Jedlesre 
und Wien (loeo un transit); %. Neue Fassung des Ausnahme Tarifes XT; 
5. Einführung des Ansnahme-Tarifes XIl für Spiritus in rollen Wagen - 
ladungen; 5. Einführung des Ausnalıme-Tarifes XIH für Werk- und Nutz- 
holz, Eisenbahnschwellen, Borke nnd Lohe; 7. Einführung des Aus- 
nahme. Tarifes XIV für den Transpost von Horurich in Wagenlvlangen 
sammt Gebährenberechnungs Tabelle und Stationstarifen für einige 
Relationen; 8. Einführung des Ansnahme-Tarifes XV für den Traus- 
po:t von Umzugseffeeten in Möbelwagen verlalen; 9. Neue Bestimmungen, 
betreffen die Gebührenberechnung für Teun-porte, welche in Jedlesee 
auf die Kaiser-Ferdinands Nordbalın übergehen, bezw. von derselben 
anlangen: 10. Eröffnung der Station Kojetitz für den allgemeinen 
Güterverkehr; 11. Drürkfehlerberichtiguug; 12, Auhang, enthaltend 
das Verzeichniss der Frachtbegfinstigungen für einzelne Artikel. — 
Exeinplare dieses Nachtrages liegen in den gesell-cbaftlichen Statiouen 
zur Einsicht auf und können daselbst von der Central-Verwaltung be- 
zogen werden. 

Wohlthäthiskeits-Concert. Dienstag den 2#. d. M. veranstaltet 
Frau Caroline W de Serres zu Gunsten des Fondes zur Unter- 
stütznug dienstuntanglich gewordener, nieht pensionslähiger Eisen- 
batın-Bediensteter im Saale Bösendorfer cine musikalische Seoirde, 
Fran Caroline W. de Serres, welche sich der Mitwirkung hervor- 
ragender Kunstkrälte versichert hat, beabsichtigt diesmal ausschliess- 
lich Compositionen Saint-Saöns', uml darunter einige in Wien 
noch nicht gehörte Werke zur Aufführung zu bringen. Wie wir hören, 
beabsichtigt Frau de Serres demnächst elnan »Brahms-Abende zu 
veranstalten. 


Bericht von Paget & Moeller in Wien, 


über die in OÖcsterreich eig und im Deutschen Beiche ertheilten 
und angesuchtn neuesten Privilegien und Patente auf Eisenbalnbau 
und Betriebsmittel. 


Vesterreich-Ungarn. Patontertheilungen: G. MH. Lipp- 
mann in Zwickau. Eeypeeg für Eisenbahnıwagen. 15. September 1886, 
- Dr. M. Stennier in Wien. Gelegenheit-weiche. ?1. September 1886. 
F, Alzinger in Wien. Eiserner Querschwelleu-Oberbau, 26. Sep- 
tember 18586. — Ludwig Schülke in Düsseldorf. Eiseubahn-Oberban 
mit Querschwellen aus Schienen. 26. September 1886. — J. H. Tozer 
& W, Tozer is Londen. Verbesserter Nisenbuhn-Öberbau. 27. Sep- 
tember 1886, — G. Biancardi in Buste Arfizio. Verfahren beim 
Rangiren von Eisenbalin-Fahrzengen. 30. September 1886. — 
H. Srahmer iu Osnabrück, Eisenbahn-Drabtzugbarriere. 26. Septem- 
ber 1586. — N. Weiner u Koldin. Kiss Kumsebeg: 
21. September 1856. -- Fischer v Röslerstamm in Wien, Verbesserung 
der Spindelbremse. 30. September 1886. — J. H. Avery in Louisrille. 
Neuerungen an Kuppelungen. 30, September 1886. 

Deutschland, Pateutanmeldungen: The Westing- 
liouse Brake Company Limited. Röhrenverbindung für pneumatische 
Eisenbabnbremsen. 8. Norember 1886, — M. M. Bair in Paris. Vor- 
sichtung zum Signelisiren auf Kisenbahnzügen. 11. November 1386. 
— M. Jüdel & Comp. in Braunselweie. Läutewerk mit optischem 
Signal far Eisenbuhn-Uebergänge, 11. November 18% 

Patentertheilungen: E E. lies in Baltimore. Selbst- 
tkätiger Alarmsignal-Apparat für Kisenbalmen, 12, Jänner 1886. — 
0, Schubert in Berlin. Bremse für Eisenbalu-Fnhrwerke. 10. Juli 1586. 
— A. Paul in Berlin. Seitenkoppelung für Eisenbahn-Fahrzeuge. 
5. Jänner 1886, — C. Schweppe in Halle a. 8. Umstenerungs-Vorrichtung 
für Laftpumpen an init conprimirter Luft getriebenen Locomotiren. 
2. Mai 1886. — Societe auonyme des auciens dtablissements Cail in 
Paris. Neuerung an Üvrven-Locomotiven ınit einer " grösseren Zalıl 
gekuppelter Achsen. 23. Jänner 1586. 

Patente und Privilegien in allen Läudern, sowie Beschreibungen 
nicht zeheim gehaltener Privilegien besoret das Erste Priri- 
legien-Bureau Paget & Moeller, 1, ftiemergasse 13 in Wien 


— 938 _ 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


VIII. Clubversammlung am 14. December 1886, Präsident 
Regierungerath Dr. Liharzik eröffnet die Sitzung mit folgenden 
reschäftlichen Mittheilnngen: 

Au Bibliotheksspenden sind eingelangt: „Führer durch 
die Beichshaupt- und Residenzstadt Wiens, in deutscher, französischer 
und emelischer Sprache. — »Fremdenführer durch Graz und Umgebunge, 
in deutscher und ungarischer Sprache. (Gespendet vom Vereine zur 
Hehnng des Freindenverkehres ) 

Nen eingetreten sind als wirkliche Mitglieder: Die Herren 
Dr. Ph. Mautner, Hof- und Gerichts Advokat und Verwaltungsrath 
der Kuiser Ferdinands-Nordbahn ; Josef Hannig, Eisenbahn Inspeetor 
in Pension; Friedrich Heinrich, Ober Ingenieur in Pension; Moriz 
Poeckh, Officinl der k. k. priv. Carl Ludwig-Bahn; Arthur von 
Boschan, Ingenieur. 

Der Mitglieterstand stellt sich folgendermassen; Unter- 
stöfzende 48, wirkliche 758, zusammen 8065 Mitglieder. 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 21. December statt, 
und zwar wird Herr Moriz Grell, Ober-Ingenieur in Pension, über: 
»Eicherschwellen und Waldsubstanz« sprechen. 

Die Sylvester-Feier des Club findet an 28, De- 
cember in den Clublocalitäten statt. — Die näheren Mittheilungen 
werden mit separaten Einladungen gemacht werden. 

Der Präsident ertheilt hierauf Herrn Dr. Schwab, das Wort der, 
den angekündigten, von uns an anderer Stelle veröffentlichten Vortrag 
über ıden Berner Entwurf eines internationalen 
Eisenbahn- Fracht rechtese hält. 

Der vortreflliche Vortrag wurde mit lebhaften Beifall aufge- 
sommen und sprach Präsident Regierungsrath Dr. Liharzik dem 
Vortragenden den Dank mt folgenden Worten aus: 

»Ich erlaube mir, im Namen der Versammelten dem Herrn 
Vortragenden den besten Dank für seine lehrreichen Ausführungen 
auszusprechen. Jeder wird oft in die Lage gekommen sein, die 
Schwierigkeit der Lösung solcher Aufgaben zu beurtheilen, welche 
die Bahnen im Verkelire mit anderen Bahnen, also insbesondere die 
Bahnen anderer Staaten betreffen. Die Assimil'rung «der »llen Ver- 
kehrs-Interessen gemeinsamen Wünsche und Bestrebungen mit den 
verschiedenen abweichemlen Gesetzen und geschäftlichen Grundlagen 
der einzelnen Länder ist eine der schwierigsten Aufgaben, welche im 
internationnlen Verkehr zn bewältigen sind. Speciell durch die Arbeit 
der Berner Conferenz sind wir «der Lösung dieser Frage um ein 
Brdeutendes nähergekommen. Der Herr Vortragende hat die Ar- 
beiten derselben und den Gang der Verhandlungen, wenn auch in 
allgemeinen Umrissen, aber gewiss übersichtlich >kirzirt, so diuss 
man sich leicht ein Bild der Leistung machen kaun. Wir können dem 
Herrn Vortragenden hiefür nur sehr dankbar sein.« (Lebhafter Beifall.) 


An die P. T. Clubmitglieder! 


Die Sylvester-Feier des Club findet am 28. d. M. in 
d-n Clnblocalitäten statt. Beginn 8 Uhr Abends. Karten für Club- 
mitglieder im Vorverkauf (bis 28. Mittags) ü 40 kr; am Abend 
»elbst 50 kr., für Gäste & 10 kr, bezw. 1 fl. werden in der Club- 
kanzlei und bei den Herren: Schweinsteiger (Nordbahn), 
Kowy (Südbahn), Ed. Neblinger (dsterr.-ungar. Staatsbuhn), 
Edelmann (Westbahn; Weill umli Regensdorfer (Nurd- 
westbahn), Bayer! und Prohaska (Franz Jusef-Bahnhof) aus- 
gefolgt. 


Für die PT. Clulmitgliedeı stehen in ‚der Clubkanzlei zus 
Verfügung: 

Gastkarten zu den Vorträgen im Niederösterr. Gewerbe- 
Vereine, Oesterr. Inzenionr- und Architekten-Voreine, Wissen- 
schaftlichen Club und Vereine der Literaturfreunde, 

Permanenzkarten (für zwi Personen giltig) für die Sofien* 
Säle zu den in der Saisun 1886 - 1587 stattfindenden Vergnügungs“ 
Abenden, Hromenade-Concerten, Marken-Bällen und Specialitäten- 
Abenden. — Diese Peimanenzkarten werden gegen «die Einlage von 


1 fl. ausgefolgt, welche bei Retournirung der Karte innerhalb 


zweier Tage naclı jenem, für den sie behoben 
wurde, rückerstattet wird. 

Anweisungen auf Parquetsitze im k, k. priv. Carl- Theater 
zu dem auf die Hälfte ermässigten Preise, — Auf Grund der Anwei- 
sungen werden an dır Casa auf Wunsch acch andere Sitze aus- 
gefolgt, insoweit solche verfügbar sind, Es wird aufmerksam 
gemacht, ass nur die mit der Clubfirma abgestempelten Anweisu gen 
berücksichtigt werden. Au Diens»tmänner werden an der Cassa keme 


Billets ausgefolgt. 


| 


| 





Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigter Preiser 
a. zw: Voll-, Waunen- und Dampfbäder im Dianabaude, Eartar. 
häzybade und Margarethenbade 

Entröe- Anweiaungen für «den Besuch des »Grand Panurmma 
le Vienne« und des »Nenen Panoramas im Prater« au dem ermässigten 
Preise von 20 kr, 

Sub - Abonnements anf im Club anfliegende Tages: und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können daselbst die Herren P. T, Clubmitglieder das Verzeichniss 
der a vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Bedingnisse 
einschen. 


Beglinstieung der P. T. Cluhmitielieder und deren Fiumilien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassereur im 

Exzterhäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Cluhpräsidium nuf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird, 


Die Firma Weldler & Budie, k.k landesbefugte Leinen- 
und Wäsche- Fabrikanten, I, Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 
Normel- Wäsche einen Nachlass von 10" . und werden 
ausführliche Preis- Cowrants auf Verlangen franco zugesanlli. 


Die Harmoniumfabrik von Umlauf & Karanitsch, IV. Leiben 
frostgasse 8, II. Stock, hat den Clabmitgliedern Vorzagspreise ein- 
zeräumt um auch von Fall zu Fall Ratenzahlangen zugestanden. — 
Näheres in der Olubkanzlei zu eriruzen. 


IX. Versammlung. Dienstag den 21. December, 
7 Uhr Abends. Vertrag des Herrm Moriz Grell, Ober- 
Ingenieur i P.. über: »Eichenschwelle und Wald. 
Substanz. 
————— 
Eisonbahn-Unternehmungen +mpSohlt sich 


JOSEFSCHEBEK, 


burgerl. Tapesiorer und Docorateur, Lieferant der k. k, Stastsikahnen, Kaiser 

Feidinands-Nordbabn, Sadmahn, Lemborg-Uzermowits-Issry Kisenbahn ete_ 

Wien, IV. Bezirk, Wieden, Viktorgasse Nr. 12, 
10857 Ecke der Karolinenganee Nr. 47, 








Gelee Medlaı le 
Antwerpen 158 


Gel um Medaüibe 
Glasgow 1881. 


1b 


Ehrendiplom London 1884 


K,. mu, k. Patent, 


ME Delia-Metall 


empfiehlt far tochnis br, bantiele um inlmstrielle Lwucke aller Art 


ie ästerr-ungar. Delta-Metall-Fahrik EI. W. BECKER, 


= WIEN, I, hatbrinwerstrame Nr. Ih, 


- Pulsometer 


mit Pendelstcueruns 
für Wasserstations-Anlagen. 
Einfichste billigste Dampfpumpe ohne Kolben um 
ohne Maschine — Ueber 5000 Stück im Betriebe. 
Wirt auch leihweise zur Auspumpung von Bangruben 


und Schüchten abgegeben. l'reis-Uonrant, Kasten 
vorunschläge und Auskfinfte gratis und franen. 


CARL EICHLER, vrmis C. Henry Hall, 


106 











Elektrotechnisches Etablissemeni! 


— rraH-Kerolinenthal. 


Transportable Belenchtungswagen für Eisenbahnen. 
Bogenlampen, System »Kfitik & Pitter, — Kraftübertragungen 
eigenes System. Verbesserte Dynamo - Maschinen grösste 

Leistungsfähigkeit. 117777 











„Fi 


Ss. ROTHMÜLLER, 


Toseof v. LGoh%tr, 


FABRIK 
bahntechnischer Beleuchtungs- und einschlägiger 
Ausrüstungs-Gegenstände. a 


I. Nordbahnstrasse 7. WIEN ır. Nordbahnstrasse T. 


Inhaber 





ZKeinrich Bons ” 


Patent enshehetern ir tetndersenschg nd ; 


‚sa Kinfriedus 
U ron f,Stutlons- 
Anlagen, 
 Ventilations- 
chwtzgitier 
ur iizuala age 
in W Ale 
und Waggo 
Waggen 
a Stiegen und 
Waggun-Läufer 
Ventilations- u 
 Fensiergitter, 
wswie Schutz 
Ägitter f. Ober 
lichten, Durch 
würfe für 
Kisonbahnen 
4) und Bergwerke 
Botteins ätze f. 
Fabrik; Wien, III. Box. 





Kisenhahn-Hötels, sowin Funsubstreifer Mir Rursatız 
Baumgasse Nr. 38. — Preis-Ooarants auf Verlangen. 


10845 





Von Kränder Herm Irvf. Dr. Meoidinger ussschliesslich autorisire Fabrik fer | 


MEIDINGERÖFEN 


H. HEIM, Döbling bei Wien. | 
Mit emton Preisen prümlirt: 

Wien Ik7t, Casanl 1877, Serhshans 1877, Paris 1678, Wels 1878, 
Teplitx 1870, Wien 1884, Eger IBSI, Triest 1884. 
Niederlage: Wien. I, Michneterplatz Nr. 5,| 
fri 1., Kürntnersiruae Nr, #2. 

Budspost, Buca 


rost, Mailand, 
r} hof, Strada Lip-cumi 96. Corso Vitt. Emmanmole 38 
Vorzliglichste Regulir-, FÜll- end Ventilations- 
Oofon für Bureanz, Wartesäle, Wobnräum» 
Schulen r und eleganter Ausstattung 
I» Osrterr werdun vos 30 Bahnanstalten 


908 Osten unseren Fabrikates in verschied üe- | 


Hei zung mehrerer Zimmer durch Barinen Ofen 
Oontral-Luftheizungen für ga 
Wasson-Oote nn 

i ni x au Eisenbahnen und Für akmmtliek« 
3 Miltlär-Aerars und de v. Multowe 
Kitterordens geliefert 1} 
Die grosse Beliebtheit, deren | 
sich unsere Oefen überall erfrouen, 
hat zu vielfachen Nachahmungen 
Anlass gogeben.Wir warnen dess- 
halb, unter Hinweis auf unsere | 


MEIDINGER-OFEN 
DA H . H E | M AS nebenstehende Schutzmarke, das 
P.T. Publikum in soinom eigenen 


Interesse vor Verwechslung unseres rühmlichst bekannten Fabri- 

kates mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach als Meidinxer- 

Oofen oder als vorbossorte Meidinger-Oefen anempfohlen worden, | 

Unser Pabrikut har auf der Innenseite der Thüren unsere Schwtemarke singugossı sun. | 
Preosperte wand Preislisten grefin wand frame, 





Schutemarke» der Fahrik 





| 
1 




















Steinmüller-Kessel | BAECHLE & Co. co. 
Röhren-Dampfkessel, > Ta er 


empfiehlt ein reiches Lager in 


Dampfmaschinen 
von 2 bis 25 Pferdokräften, 


Schenker & Comp. 





Bonte Anlape. Einfnchste Constrectlon. 


L. & C. Steinmüller, 


Gummeorsbaoh (liheluprorinz}. 


Vertestur: Jullus Overhoff, 
Wien, IV., Schleifmühlgunse 4. 10254 


10100 


WIEN 





Landstrasse, Wassergasse 3, 


Locomobilen und transportablen 


ey 
| Spedition u. Commission 


| Stadt, Zelinkagasse 14. 
Vu 





———— 
a 22202000 mn nn 
ren. 





10248 


Waggon-Heizungen, 
Dampf- Niederdruck - Heizungen, 
Dampf - Hochdruck - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 


für 
Stationsgebäude, Werkstätten, Bureaux, Magazine, 
Wohngebüude etco. 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57. 


STEFAN v. GÖTZ & SÖHNE 


um, 

11., Brigittenau, Giessmannsgasse Nr. 2, 
Fabrik für Maschinen und Apparate nr Sicherung des Eisen- 
bahnbetriebes, sowie für Werkzeuge und Gebrauchs-Artikel für 
den Balınbau, Bahnerhaltungs- und Balnbetriebsdienst, dann 


10249 für Berg- und Hüttenwesen 


Kais. königl. 


Kunststein-Fabrik 


Theodor Hofmann, Oberingenieur. 


Steinkitte für alle Stolngattungen Ausbesserung schudhafter Steinmelz- 
und Bildbauer-Arbeiton, ausgetretener Stiegenstufen. — Bildhauer- 
Arbeiten, Kunststein-Fagaden unf Zirgelmaurrwerk. — Polirte Stein- 
platten für Wandvorkleidengen in Eisenbahn-Vestibuls ste. Steinanatrich. 
DEE Nrockenlerung nasser Wände, 
Vertretung für patentirte Keim’sche Mineral-Farben 
sur Herstellung witterungsbeständiger Wandmalereien etc. 
Su5” Wetterfeste waschbare Fagadefarben. au 


Wien, I, Meysedergasse 6. — Meidling, Pfarrgasse 23. 


ausschl. priv, 








 Blasbälge und Feldschmieden 


sowie allv Gatiungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Beifblegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternohmungen, 
Bauunternehmer, Fabriken, 
Sohmiede ote. ompfiehlt 
die k. k. prir. 
Hof- und Armee-Blasbulg- 
and Feldachmieden-Fahrlk 
des 


Jose Sehaller in Ifien, 





10223 iL, Rothensterngassae 21, 
10188 
Marken- und Musierschulz 
ALLER LÄNDER ® 
erwirkt das behördl, oonoessionirt. 


Erste Privil 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 


P A G E & MOELLER, 


ien-Bursau. 


INGENIEURE 
Stadt, Riomergasse 13. 


1, Bathält u. &. sompieien k der änterr. umd deutschen Paisuigsssise 


ET ed Dt de 





atentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


WIEN 


a re ee - c, 0, Papget, Verlag rom Lehmann & Weatzel, 


- 10 —_ 


10180 Die Niederlage von 


Dr. Goitner’s Argentan-Fahrik 


in Anerhammer bei Ane in Sachsen und 
Sächsische Kupfer- und Messingwerke in Grünthal bei 
Olbernhau i. $., Drahtwerke „Schweinitzmühle” bei 
Brandau in Böhmen. 


F. A. LANGE, 


Wien, VII, Westbahnstrasse Nr. 8, 


empfiehlt ihre Erzeugninse, als: 
Ar. enlan (Newilber), Alpacoa, Packfong und Messingbleche. 
wnübmeteoffen rein und (ehnbar, halbhart und federhart, Drähte, 
rund und fagonnirt (letztere in circa 150 verschiedenen Sorten, 
wovon 35 apeolell zur Uhrenfabrikation) in allen Metall- 
legirungen, Feinkupfer zum Plattiren, Druokkupferbleoh feinstes, 
Kupferdrahiseil zu Blitzableitem und elektrischen Leitungen. 
Plattirung in Gold, Platina und Silber, polirt und indessinirt. 


Pa, engl, Werkzeuggussstahl in allen Fagons und Stärken. 


Lime Le un aaa 
Kork- Teppiche 
für Eisenbahn-Waggons, Wartesäle ete. 


F.C.COLLMANW'S Nachfolger A. REICHLE, 


WIEN, L., Kolowratring Nr. 3 1097 


HAYWARD'’ 


Orisrnal - Fenerlösch - Handeranaten 


an folgende amerikanische Kissnbahnen u 

Northora Pacide &- R. Co, — Erle R, BR, — Union R. R. 
Chicago, it, Paul, Hpis, A cms Kt. 1.00. — Hpis. Saalt, 
St. Warle & H. H.R. Co, — Troy & Lansinghurz B B.Co — 
zen St. Cable D. HK: — PFeuayir. BR. BR. Cu — N. ur 

. Co. — Richmond & Allaghan, EB. R, Co. — Bodis 4 
Beikeen Hi Consolldated B. K. — Leonie. Pas, I.B. Co, 

Cltizons’ Pass. H, BR. 00. m. uf. 


Monopol und Hsurral-Diepöt für trs’erreich- Ungern. 


MAX SONNENSCHEIN 
Wien, V, Grüngasse Nr. 13. 


ITRLITS TTHOS & GER. 


WIEN 
II. Bez., Nordbahnstrasse Dr. 18. 


Nefara sofort vom Vorrsth zu billigsten Praisen: 


„e Gewalzte Bauträger =« 


nach des Nermaltypen des österreichischen Iagenisar- und 
Architekten- Versinea 
Banschienen, gussoiserne Bäulen “. Sobläuche, 


Stabeisen (Specialilät I* ungarisches Fahrikal) und Breiteisen. 
Schwere Bleche u. Feinbleche "; 1 in: 1.40 emsie»- 


Schmiedeiserne Gas- u. Siederöhren 


beatar Qualität aus Prima-Holzkohle: eisen. 
Emalillirtes Gosas- und Blochgeschirr, Eisougusswaaren, — Eöh- 
stahl, Baffnuirntabi und Tiegelstahl nebst Sensen ana letzterem. 
Halbfubrikate und Roheison. 10164 


Josef Grüllemeyer 
ws k.k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 


Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Breis und grösste Fubrik in Ossterreich-Ungare von Bau- nnd Kübel. 
basehlägen in allen Metallen, berw. Oompssitionen. Gegemständs werden uch | 
Zeiebnangen oder Modellen in allen Metallen, Weich-Kissuguss und Graupea 
gegossen und appretirt, Erzengung von Phespherbrence und Phasphorkupfer. 


Speoinlitäten, Pabrikation aller Eisenbahn-Arlikel und Beschläge 
Waggons zus obigen Mu . von Eisenbahn - Billstkästen mach 
A schon Byeleme 


K, k. ausschl, priv. 
Mikromembran-Filter-Fabrik 


Fried. Breyer & Weyden, Wien. 
Comptoir V,., Margarethenhof 10 


empfehlen ihre von Fried, Breyer erfundenen Filter-Apparate 
zur Gewiunung von bacterienfreiem, gesundem Triukwasser 
für den Hansbedarf, Eiseubahn- Stationen, sowie auch für alle 
grösseren industriellen Zwecke, welche Filtrate irgend welcher 
Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 

5--20.000 Liter und mehr per Stunde. 10181 


Für Eisenkae un Masche -Werkstätten, 


10217 
Chemische Producten-Fabrik 


MAYER & MOLLER, WIEN 


empfiehlt 


flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 
robe Garbalsäure und Garbolsänrepulver, 
rasch trocknenden, schwarzen Benzinlack, 


Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
ROBERT JNGHAM CLARK & Co, LONDON. 





_ WELDLER = BUDIE 


kaiserl. königl. B laudesbefugte 


Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 


WIEN 
I. Bez, Tuchlauben 13. 


| Diieferanten mehrerer Eisenbahnen, 


empfehlen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 9 
und Wäsche-Fabrikate rolı, und fertig, und zwar: 
Leinengradl, Patzleinwand, Handtücher, Leintücher 


| ete. etc. zum HKiseubahnbedarf in vorzüglichster 


see zu billigsten Preisen. 





— dl — 


- ALEX. FRIEDMANN, WIEN, IL, Am Tabor (5 


| Fabrik von Injectoren, Ejectoren und sonstigen Strahl-Apparaten. 


Auswärtige Fabriken und Filialen : 
Budapest, Brüssel, Paris, London, Manohester, Glasgow, Rom, St. Petersburg, New - York. 


DEE 70.000 Friedmann’she Injectoren im Betriebe. "RE 


Friedmann’® neuester patentirter Automatic-Injector. 


— Vollkommen selbstthätige Wasserregulirung, — 


 Eindösiger, bestconstrairter Injector mit geradliniger Wassı rbewegung, also Fortfall jedweder bei anderen 
Injectoren-Systernen durch Wasserumkehrungen verursachten Effeetverluste durch Stoss und Reibung des 
Speisewassers, 

Speist heisses Wasser bis zu 700 C. and saugt auch kaltes Wasser bis zu 6m Höhe au, 

Ausgestattet mit den Vorzügen einer successivon Dampferöffuung im Injecter selbst, also voll- 
kommene Unabhängigkeit von der Handhabung des Kesseldampfveutiles 

Absolut automatische Wasserregulirung bei allen Dampfspannungen und zulässigen Wassertemperaturen” 

Deukbar einfachste Handhabung und äusserst leichte Controle und Zugänglichkeit der Düsen ohur 


Demontirung des Injecturs Fortfali der Schlabberverluste während dex | 
Speisons. 
Regulirbares Anwärmen des Tenderwassers. 


Garantirt grösster Nutzeffeot. 


’ 
Friedmann’ Ejectoren 

zur Einrichtung der Wasserstationen für Ejvetoren- 

betrieb. Einfachste Handhabung, sicherstes Functio- 

niren ohne Ventile oder sonstige bewegliche Theile. 

Ejectoren können auch auf der Locomotire montirt 

sein und saugen bis zu 6m Höhe an. r | 
Ss ar 

Friedmann“ Vacuum-Ejectoren 

für Vacuum-Breimsen und zum Erprobeu von VYacuum- WB - 
Bremsleitungen. Saugender Locomotir-Injecter. 


_ Röhren aller Art, 


Looomotiv-Röhren aus Holzkohleneisen und Stahl, 
sowie Kupferstutzen, 

Dampfheizungs- und Dampfleitungs-Röhren, 
Kessel-Röhren, 

Röhren für Gas- uud Wasserleitungen ın Eisen, 
Messing, Kupfer, Blei nebst Verbindungsstäcken, 
Werkzeugen ete. etc. fertigt 


ALBERT HAHN 
72 Röhren -Walzwerk, 
Wien, I, Himmelpfortgasse Nr. 28, 
Oderberg, Berlin. Düsseldorf und Moskan. 








&. Urban & Söhne, 


k. k. priv. 10376 


Nielen-, Sehranben- und Schraubenmuttern - Fabriken 


Floridsdorf b, Wien und @radenberg, Steiermark. 


Fabrication von allen Gattungen Nieten, Schrauben, 
Hakennägel etc; Press- und Schmiedetheile, Schrauben- 
und Sicherheitskupplungen für Waggons ete.; Schmiede- 
stücke, roh und appretirt für Maschinen; Dachstuhl- 
Gespärre ete. 


54 ZU 57 SP EEE | ee 





Kotm-, Dacke- und Wollwaarn- Fabrik 
JOSEF KOCH, 


Simmering und Schwechat 
liefert für Eisenbahnen ete. alle Sorten von Bettdecken 
feinster bis zur billigsten Qualität, ferner Bettkotzen für 
Conducteure, Casernen, Bahnwächter, Werkspitäler etc., etc, 
Fusskotzen für Eisenbalın - Waggons und Bureaux etc. 

Preis-Courants frauco und gratis, 


Niederlage: Wien, Stadt, Adlergasse Nr, 18 


(Erkhaus des Laurenzerberges) 


10280 Briefe erbitte: JOBEF KOCH, Simmering. 








TLACH & KEIL 


in Troppau 
Zinkblechwalzwerk, Kupferwalz- und Hammerwerke 
Drahtwalzwerk, Kupferdraht- und Eisendraht-Zieherei 
liefern für 
Eisenbahnen und industrielle Etablissements 
Drähte as« vloktrolytischem und raffisirtem Kupfer, Eisendrähte 


boster Qualitat, Kupferbleche und Tiefwaaren, Ziukbleche und 
Platten und halten in ihrer Niederlage in 


Wien, I, Regierungsgasse Nr. 10 


beständig sorlirten Lazer von Kupfor und Elnendrähten, Kupfer» 
blechen und Tiefmaarem. 








E. Schember & Söhne 
k. k. Hof-Lieferanten, 


| Locomotiv-, Waggon-, Strassenfuhrwerks- und Magazins -Brückenwaagen, Gold-, Silber- und alle 
Gattungen Schalen -Waagen etc. 


CENTRALE: 


FIL IALE: 
Budapest, Andrassystrasse 1. 


Illustrirte Preis-Courante gratis und franoo. 


Schember's stabile Magazinswaage Te Schember's transportable Magazinswaage 


mit Scenlen- und ebshel cbsc Einrichtung rür die BRRaR Dh June 


en u — 





Eisenbahnsienal Bananstalt I Max Jüdel & Co. 


vormais ROTHMÜLLER & Co. 
Special-Fabrik für Semaphoren und Bahnausrüstungs - Gegenstände. 


Technisches Etablissement 
10105 zur Erzeugung sämmtlicher für Eisenbahn- and Schiffahrtszweceke erforderlichen 


Sicherheits-Vorrichtungen und Signalmittel 


Signal-Laternen fAr alle Beleuchtungsarten,  Sumapkaren für Block-, Stationseinfahrt- und 
Distanzsignale mit Haud- und Drahtzugsbedienung. 


Elektrische Semaphoren und elektrische Barrieren 
(System Pollitzer), 


| Stgnalstellböcke mit und ohne Weichenverschluss. 
Weehselbloekir-Appyarat 


für spitzbefshrene Weichen mit einfscher und doppelter Geleiseuperre. 
Centrale Signal- und Weichen-Sioherungen 
mit Gusrohrgestängen und doppelten Drahtziigen 
(System Nippel, Patent Bussing). 
Erzeugt fermer: 
Regulir-Füllöfen zur Beheizung von Eisenbahnwaggons, Waggon-Brems- 
schuhe, Tyres-Proflleure, Elisenbahn-Torpedos, Inspectionsstäbe (Patent 
Pollitzer), Waggon-Kupplungen, Petroleum-Gasfackeln (Patent Zwinz). 


Alle Gattungen Kessel- und Maschinen-Arınaturen, Injeotoren (Paten! 
Auschütz-Schla), Spriugbalancen. Schmierbächsen etc. 





) Fabrik und Compteir: 
WIEN, Il, Nordbahnstrasse la. — BRAUNSCHWEIG. 








en nn 


FR. RIN GHOFFER 


Smichov bei Prag. 


10813 < 


Waggon- und Tender -Fabrik, 
Maschinen-Fabrik, » 
Eisen-Giesserei und Kesselschmiede, 
Kupferhämmer und Walzwerke, 
Gegründet 1840. — Arbeiterzahl 2000. 
Eisenbahnbedarf. 
Alle Arten von Eisenbahnwagen fllr Persanon- und Gäter- Trans- 


port, Tender, Tramwaywagen, Draisinen, Drehscheiben, Schiebe- 
bühnen, Weichen, complete Wanserstations-Einrichtungen ete. ete. 


INURN 






INA 


NV, 


Maschinenfabrikate. 
Motoren jeder Art, Trausminsionen, complete Einrichtungen für 
Brauereien, Brennereien, Zuckerfabriken, Stärkefahriken, Mahl- 
und Schneldemühlen, Wasserwerke etc. #lc., Eiseuglesserel- 
') Erzeugnisse, Kenselschmiede-Arbeiten Jeder Art, Kupferhammer- 
und Wulzwerks-Erzongnisne, 


——. 


> Gebrüder Ringhoffer, 
< Kupfer- und Metallwaarenfabrik 
> 0 Prag Nr. 1284/TI. 


NV/NV, 
MAN INSIN 


AN 


Prümlirt Paria 1878 


Prümlirt Wien 1578 
| (Silberne Medaille) 


(Portsehritis-Medaille). 


NS TASIIS > 
IA NDDNDIININ.NNG 


sı@7 


Uniformirungs - Anstalt 


rothen Kreuz 


WILH. SKARDA 


Militär-Schneider, 

WIEN, IV., Favoritenstrasse Nr. 38 
erzeugt nach neuester Vorschrift Uniformen und 
Kappen für dig Herren Eisenbahn-Beamten aller 
österr.-ungar. Linien, liefert alle Uniformsorten in 
bester Qualität, zu billigen Preisen und gegen 
Theilzahlungen. Uebernahme von Umgestaltungen 
aller Uniformstücke genau nach nenester Vorschrift. 
Besorgt Imprägnirungen zur wasserdichten Her- 
stellung von Uniformen, Wollstoffen, Decken etc. 

und Schutz gegen Mottenfrass. « 
Club-Mitglieder geniessen gegen Legitimationskarte 

10°, Rabatt von den Preisen laut Courant. 








10149 


1 NhscinnfahriNfen-Gllha 
BVDAPEST. | 


| Lieferungen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drohscheiben {nach |] 
MH Weikum’s Kugelsystem) und anderen Construetionen, complete Wasser- 
stations-Einrichtungen und Oberbau-Materlalien. 


WAGGONS 


Förderhunde, Turbinen, Mechanische und Giesserei-Arbeiten aller Art, 
Köhren, Traversen an Ünssarheiten für Rauzwerke, Walzenstähle mit Hart- 
gusswalsen für BHoch- und Flachmüllerei. Complete Mühlen-Einrichtungen 
I nach bewährten Construetionen. Elektrische Beleuchtangs - Maschinen 
N behnfs Ermöglichung aller Inndwirihschaftlichen und Iaunrbeiten während (er 
Nachtzeit, Ludwig's patentirt« Planroste, die vor älteren Usmetraetionen sehr 
beilentende Kohlen-Ersparniaa bieten. Rrgulsterin, Patent Huhrausr-Wagner, 








FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ui Tramways. 
was WIEN, III. Bez, Lorbeergasse 13. 


== SIEMENS’ PRESSHARTGLAS 


(Gehärtetes Tafelglas) 


m durch bedeutende Widerstandsfähigkeit gegen Btoss, 
wm Druck und Temperatur-Differenzen sehr empfehlens- 
werth für 


Laternenscheiben, 


ws (auch mit transparenten Stationsnamen und anderen 
Begeichnungen versehen), 


Signalscheiben, 

— Verglasung von Werkstätten, 
— Bedachungen, Oberlichten ete., 
Gebogene Tafeln 


aller Art für 
Reflectoren 


(such mit eingebrannter Versilberung) und für 
Laternen, 
Silberglas-Reflectoren 
mit oigener, besonders wirkungsvoller Versilberung für 


Signalzwecke 


liefert billigst 


Hartglasfabrik Friedr. Siemens 


wien 
IV. Wiedner Hauptstrasse Nr. 81. 
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Dimensionen stets 
am Lager in der 


Werkzeug-Maschinenfahrik Er. Danla, Wien, Kr ‚ Laxenburgersttr. 10. 


10133 K. k, peiv. 
Liehtpaus- 
H.& L.ITTERHEIM 


WIEN, Währing, Johannesgasse Nr. 85 
empfiehlt sich zur Verviolfültigung von Plänen nach unserem patentirten negrographischen 
Liehtpassverfahren (schwarze Linien auf weissem Grand). Dazu ist die Zeichnung 
auf Pauspapier nothwendig, die Linien mit intensiv schwarzer Tunchs gezogen. 

Lieferung vo= Cianolipapier ser Bolbstanfortigung von Plänen erg Linien 
auf basom Grund), Preis mässig, Arbeit Schnell und solid 
—— Filiale: PRAG, Kiniguhnfergenne ir. 2. m 











Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmierö 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 

liefert für Eisenbahnen 

Klauber —_ 


_ WIEN, IL, Untere Donaustrasse 25. + 


=. 
























_ 1 
m T El Ossterreich-Ungarns und Serbiens 
| Theyer & Hardimuth erste und grönste 10256 
„NiewEnunoe | ,Froncen: Informirugs- Anstall „Air Krrsmaale" 
ee ae | (and STEIN a. Donen. a u arme 


ETABLISSEMENT 
Einrichtung von Eisenbahnen, 


Bau-Unternehmungen, techn. Bureaurx. 
Erzeugung von Indigopapier u. Telegraphenrollan 


General-Depöt für Oesterreich-Ungarn 
von Winterbottom’s sn 


Imperial - Pauseleinwand 
Eckstein’ 8 Pause-Pergament. 


kleider, Distinstionen und 


Un form nerten jeder Art nach 
\ I N l i l aester Vorschrift ztı onnlantestem 
«| anerkannt sollder 


Uniformirungs- u 
Qualität, Spmeielle Bisenbahn- 


für SEREEN und Serbien PreisCourants «erden auf 
Wunsch franco versandt 


MORITZ TILLER & C» 


k. k. Hoflisferanten. — Inhaber der Ersten üst.-ung. und serbischen Uniformirangs- 
Anstalten „zur Kriegsmedallle", 


Wien. VII. Marinhilferstrasse 22. — Budapest und Belgrad. 


F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, 


Wien, X., Quellengasse Nr, 11 und 13, 





Wichtig für Eisenbahnen, Stationen, 
Wartesäle und Haushaltungen. 

















baut und liefert Dunpfmlaren von 1-20 Pferdakräftes, bei 
Absolut efahrlose uantie des geringuien Koblanrı orbrauches mit 
g Mr rascher Coulissen- n. Präoisions-Slemerung. 
Stabile Dampf maschinen mit direes vom Be 
I gulater heelaflu «r Ventilstenerang 

Pumpne are, & Säge Ein richtungen, Transmissio- 
snervoirs, auwie Blecharbeites aller Art 
. 1. ufteonde amieren 2. Condensiren mit trockaner 
Explosions- u ad feuchter Loft. vorzäglie hrter Heie- um 

und El 2 « s 
A Dampfheizungen, Damz jede rdrsekbeizung mit 

ir ’ 
Feuersgefahr selbsithätiger Bagulirung, Wasser-, Lafl- and 

gänzlich eomihinirte He Izungen 
ansgrechlossen! F Lampe Rippenheiakürper zu Oefan für Dampf-, Wasser- 
d ul Dampfwasserhe en 

Bruch f kann selbst Fuahrikshe izum : vchenanlagen mitielst 






ori Dampf, Abdampf 


Br, 
leur Cslarifärs 1085 


F im brennenden 
Zustande umze- 
worfen werden, 
ohne dass das Petro- 


des 


hlaskörpers 


unmöglich 





lations-Asnlaren mit und oh Maschinank wie 
ean«talten, foeti nero, Dampfwascha en u. Dampfkochkächen 
itlonsöler Calorlföre zur h f w artadiisg, Bareaux, Schalräomen, 
k AT ven s, Offentlichen and Privatigekänden jeder Art 
" „liste mer te n eh Verlangen portofrei augssendet,. u 

















Patentirt in f 
allen Län- f 









‚Z ;omit jede Gefahr ausge- 
schlossen, Jade alte Lampe 
kann auf dieses nene System 


Französische Werkzeugmaschinen ud Werkzeuge, 


Bohrmaschinen, Drehbänke ete., 


Dandoy-Mailliard-Lucg & Cie. 


Neueste englische Gewinde - Schneidmaschinen 
10250 mit Sfacher Leistung. 
General-Repräsentant BADER, er Wien, 1., Elisabeth- 
strasse Nr. 5. 


ME Für Kisenbahnen. zn; 


Putzfäden, Gurten, Tapezioren-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
” JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I Besirk, Maria-Theresienstrasse Nr, 


Maschinenbau - Actien- Gesellschaft vormais Breitfeld, Danek & C* 
ons PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


lisfert 


Maschinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den | Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst. maschinen für Kessel- und Trägernietungen. 


‚ ‚ .E r N Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten. 

Complete Wanserstations Binrichtaugen, Baserveine, Pumpen org Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction. 

Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- | Sehmellgchende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydranlische Waggon-Hubwerke. Dynamos. 

Wagzgon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebebühnen für | Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb, | Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht 


Vertreter: i in Wien: H Herr Mugo Faber, Ingenienr, I., Hohenstanfeng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VIII, Neuer Markt 19. # 









umgeändert werden. 





Prospeete auf Verlangen gratis, 
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Comploir und Musterlager: 


Wien, I., Wollzeile Nr. 14. 
Niederlagen: 


II, Taborstrasse 4, Marlahllferstrasse 12, 
Fiünfhaus, Schönbrunnerstrasse 16. 






























Eigenikum, Henimsgale und Verlag des Club Kodaetwer: Dr. jur. RUBERKT ZUCKERKANDE, Irruck der „STEYKERMUHL* in Wien 


österr, Kisentahm- Beamten, Für > Ihruekerei verantwortlich: ALBERT PIETZ. 


WER” Hiezu ein Prospect von Spielhagen & Scohurich, Verlags-Buchhandlung in Wien. ug 





Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung.' 


Abonnements und Inserate 


werte angememmaen in der 
WIEN, 1., Eschsubachzumse 11. 


Redaetion: 
WIEN, L, Kechenbachgassn 11. 








Baltrigr werden nach Vereinharsog honarirk. 
Minuseripts werden nich aurfickgemtellt, 


ORGAN 


Administration des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement incl. Postversendung 
in Ossterreich-Unguen: 
Gassjkhrig 8.5 — Haltährie Mi, 20N 
Für dns deutsche Reich: 
Ganzjährf: Mark ft. Halhjährie Mark 
Im übrigen Auslande: 
Qrszjährig Fran 20. Halsjührig Free. 40 
Einzulhe Narmmern 15 kr, 


Afere Reetomasionen portufıel 














N® 52. 


Ueber Ersparniss-Prämien in der Erhaltung 
der Fahrzeuge. 


Während im Zugförderungsdienste das Prämienwesen 
schon seit Langem sich mit den besten Erfolgen bewährt 
und sich als ein wichtiger Factor in der Oekonomie des 
Brenn- und Schmierstoff- Verbrauches bei den Locomotiven 
erwiesen hat, so dass es auf den eontinentalen Bahnen fast 
allenthalben’ Eingang gefunden hat, liegt dasselbe im Werk- 
stättendienste, soweit es die Kosten für die gute Unter- 
baltung der\ Fahrzeuge betrifft, noch vollständig in der 
Kindheit. Die"Hauptursache mag wohl darin liegen, dass 
es hier nicht leicht ist, eine sichere Basis zu finden, auf 
welcher man ein Prämiensystem aufbauen könnte. Anders 
verhält sich” dies’ im Zugförderungsdienst ; da sind bekannte 
und genan bestimmbare Grössen : der zwrückgelegte Weg, 
die geführte Last und das Gewicht des verbrauchten bezw. 
ersparten Brenn- und Schmierstoffes, mit Hilfe welcher 
man nach "diesem "oder jenem Systeme Prämien gewähr- 
leisten kann. 

Im Werkstättendienste dagegen gibt es solche sichere 
irundlagen nicht, und es können hier verschiedene Stand- 
punkte eingenommen werden, von welchen man ausgehen 
könnte, ohne dass jedoch bisher der eine oder andere in 
solchem Umfange betreten worden wäre, dass hier auch 
von umfangreicheren Erfahrungen die Rede sein könnte 

Nun bildet aber die jährliche Ausgabe für die Erhal- 
tung der Fahrzeuge einen ganz bedeutenden Theil der 
Gesammt-Ausgaben, und es ist unzweifelhaft, dass man 
hier mit einem gewichtigen Factor in der Oekonomie zu 
rechnen hat, und dass der Gegenstand wohl verdient, den 
derselbe nicht ausser Acht gelassen wird. Dass ein Bedürf- 
niss nach der Anwendung eines Prümiensystems auch für 
den Werkstättendienst vorliegt, geht daraus hervor, dass 
in der zehnten Versammlung der dem Vereine Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen angehörenden Techniker die Be- 
antwortung der Frage vorgelegen war: „Bestehen Prämien 
für die gute Unterhaltung der Fahrbetriebsmittel, und welche 


Wien, den 26. December 1886. 








IX. Jahrgang. 





Erfahrungen sind gemacht worden? Wie wird die Höhe 
der Prämien bestimmt, und wer partieipirt an denselben ?« 

Die eingelaufenen Teantwortungen zeigen zunächst, 
dass bisher nur eine ganz geringe Anzahl von Verwaltungen 
dem Gegenstande näher getreten ist, und dass sie denselhen 
von verschiedenen Gesichtspunkten aufgefasst haben, von 
welchen noch keiner zu solchen Ergelmissen geführt, dass 
von einem durchgebildeten Prämiensysteme im Werkstätten- 
dienste schon die Rede sein kann. Von den 14 Verwal- 
tungen, welche in dieser Beziehung Massregeln getroffen 
haben, hat ein Theil Prämien eingeführt, welehe an den 
Führer und Heizer und theilweise an das Werkstätten- 
Personale verabfolgt werden, wenn die Locomotive, olne 
in grössere Reparatur genommen worden zu sein, eine 
gewisse Anzahl Kilometer zurücklegt, eiu anderer Theil 
sichert eine Prämiirung bei Anflindung betriebsgefährlicher 
Fehler und Anbrüche zu, während nur eine einzige Ver- 
waltung Prämien für gut ausgeführte Arbeiten in den 
Werkstätten zahlt. Es mag nun nieht ohme Interesse sein 
und vielleicht zur weiteren Anregung dienen, wenn von 
diesen bisher versuchten Prämiensystemen die markantesten 
näher erläutert werden. 

Bei der österreichisch-ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft werden Prämien gezahlt, sobald eine Loco- 
motive seit ihrer Inbetriebsetzung nach der Ablieferung 
6der nach statigehabter Reparatur durch die Werkstätte 
eine gewisse Dienstleistung erreicht hat, vorausgesetzt, dass 
die Locomotive während dieser Zeit lediglich vom Maschinen- 
Personale und mit den Hilfsmitteln des Heizhanses in 
Stand erhalten, also nicht jn die Werkstätten abgestellt 
worden ist, Das Ausmaass der Prümie ist verschieden, je 
nachdem das Maschinen-Personale sämmtliche bis zur Ein- 
stellung der Locomotive in die Werkstätte vorkommenden 
laufenden Herstellungen selbst besorgt, respective deren 
Kosten aus der Prämie bestreitet, oder nur gewisse, be- 
sonders specilieirte, geringfügige Arbeiten vornimmt und sich 
hauptsächlich durch sorgsame Behandlung der Locomstive 
hervorthut. Seit dem Bestehen dieser Prämien gelangen 


— ih — 


die Locomotiven erst nach längerer Periode in die Haupt- 
werkstätten, indem das Personale der laufenden Erhaltung eine 
grosse Aufmerksamkeit schenkt. Das bestehende Ausmaass 
der Prämien ist aus folgenden Zusammenstellungenn ersehen 

Bei Locomotiven, welche Triebräder von 1'738 m und 
mehr Durchmesser haben: 





Prämieubetrag in Gulden 
1 . wenn der Führer 
N! wena der Führer : 


= . nur gewisse gering- 
“ämnmkliche laufenden fügige Herstellnngen 
Tee I TE 


Nach zurückgelepten 








ı Reparaturen herorgt besorgt 
0.000 km &u . u 
80,000 > 120 40 
10,000 » 200 Hi 
160.000  » 500 130 





Bei Tocomotiven, welche Triebrider von I’ss m und 
weniger Durchmesser haben: 






















Wennnieswsi | Wenn sin 2 | Wenn sie |Wenn der Führer Wenn der Führer 
Kappelachsen | «il. 3 Kupprl- | mohr ala drei |fämmtliche nur gewinne 
mit Rädern aehsen mit ı  Ianfonde goringlägigr 
von 158 m | Hädern unter geknppelle | Keparataren erstelltingen 

haben ı 1-84 m baben | Achsen haben | besorgt besurpt 

nach nach | nach Primie Prämie 
40.000 km | 56.000 km | 28.000 km| #0 A. 30 
65.000 » | 50.000 » | 88.000 » 120 » N» 

[H a 

145.000 » [125.000 » [1000 „| 7 » 180 » 


Die hier festgesetzten Prämien werden nach Abschlag 
der allfälligen Abzüge dem Führer allein zur Auszahlung 
angewiesen. Diese Abzüge bestehen aus den Löhmungen für 
die Herstellungen auf Rechnung des Führers und aus den 
Strafbeträgen für die Betriebsstärungen, welche durch das 
Untanglichwerden der Locomotive und des Tenders ver- 
ursacht worden sind 

Inu anderer Weise verführt die k, k. General-Direetion 
der Österr. Staatsbahnen, die eine Prämiirung dann zuer- 
kennt, wenn eine Locomotive von einer Hauptreparatur zur 
anden je nach der Kategorie der Locomotive 28 bis 
40.000 km zurückgelegt hat. Als Hauptreparatur wird hier 
jede Reparatur betrachtet, deren Lohnkosten 100 fl. über: 
steigen. Die Lohnkosten der kleineren laufenden Reparaturen 
dürfen ausserdem zwischen den beiden Hauptreparaturen pro 
J:ocomotiv-Kilometer je nach der Kategorie O’ss bis 1’os kr. 
nicht übersteigen, widrigenfalls der Anspruch auf die Prämie 
für diese Locomotive verwirkt ist. Die Prämie besteht in 
der Auszahlung von 2 fl. 50 kr, für 1000 Locomotiv-Kilo- 
meter über «ie oben angegebene Minimalleistung, Sie wird 
ferner auf 4 fl. für je 1000 zurückgelegte Locomotiv- 


Kilometer erhöht, wenn die Locomotive je nach der Kate- | turen an Locomotiven und Tendern haben den Zweck, die 


gorie 45-— 60.000 km zurfickgelegt hat. 
An dieser Ersparnissprämie partieipiren: 
Die Locamotivführer mit.........50% 
die Heizhausleitungen mit........ 10% 
die Werkstättenleitungen, welche die 
letzte Hauptreparatur ausgeführt 
haben, mil. 2.2... con c score 40%. 


Einen ähnlichen Medus hatte die vormalige Sieben 
bürger Balın, jedoch mit der Abweichung, dass die laufenden, 
(lurch Arbeiter des Heizhauses oder durch das Masehinen- 
Personale selbst ausgeführten kleinen Reparaturen, die Ans- 
wechslung oder das Abdrehen von Rädern, die Auswechslung 
von Kurbeln oder Achsen (wenn die Reparatur der Steue- 


| rung damit nicht verbunden war), sowie die Reparatur oder 


Auswechslung von Achslagern und Achsbüchsen nicht als 
eigentliche Reparatur betrachtet wurden und keine Unter- 
brechung der in Anrechnung kommenden Fahrkilometer zur 
Folge hatte. Wenn jedoch eine Locomotive in Folge irgend 
einer nicht benannten Reparatur oder in Folge eines Un- 
falles in die Werkstätte kommen müsste, und der auf die 
betreffende Reparatur entfallende Arbeitslohn inclusive des 
Auf- und Abmontirens der Bestandtheile die Summe von 
60 A. olıne Regiezuschlag überstieg, so wurde die Prämie 
gestrichen, und mit dem Tage, an welchem die Locomotire 
in Repuratur kam, die Anreelınung der Fahrkilometer ge- 
schlossen, 

Auf der niederländischen Staatsbalın wird an die Pührer 
und Heizer, die mit einer und derselben Locomotive eine 
gewisse Minimalleistung erreichen, ohne dass diese in Re- 
paratur genommen werden muss, eine Prämie bezahlt, wenn 
sich bei der Reparatur der Locomotive herausstellt, dass 
dieselbe gut in Stand gehalten, dass der Kessel gut ge- 
waschen und rein gehalten wurde. Die Prämie beträgt 
10 fl. N. ©. für den Führer, 5 fl. N. C. für den Heizer, 
5 fl. N. C. für den Heizhausvorsteher, dem die Locomotive 
untersteht; hat die Locomotive mehr als 4 Millionen Treib- 
radumdrehungen gemacht, so wird die Prämie in der Weise 
proportional erhöht, dass bei 8 Millionen Umdrehungen die 
Prämie das Doppelte beträgt. Die Monteure und Werkführer 
in der Centralwerkstätte empfangen zusammen für jede 
Locomotive, die mehr als 4 Millionen Treibradumdrehungen 
gemacht hat, eine Prämie von 10 4. — Proportional der Um- 
drehungszahl wächst diese Prämie bis 20 fl. bei 8 Millionen 
Umdrehungen. Die Prämie wird nur bezahlt, wenn die 
Locomotive seit der letzten Reparatur eine Kilometerzahl 


‘ zurückgelegt hat, welche mindestens 4 Millionen Um- 


drehungen der Treibräder entspricht. 

Eine einzige Verwaltung, und zwar die der Sächsischen 
Staatseisenbahnen hat ausser für die Auffindung von De- 
fecten auch Prämien eingeführt, welche an Vorarbeiter und 
Arbeiter für gut ausgeführte Arbeiten an Locomotiven und 
Tendem in den Werkstätten bezahlt werden. Die für die 
Werkstättenarbeiter bestehenden Prüämiensütze für Repara- 


die Arbeit überwachenden Vorarbeiter zur grösstmöglichen 
Aufmerksamkeit bei Ansführmng der Reparaturen wunl 
raschesten Erledigung derselben anzuspomen ; die Einführung 
zeiet insoferne guten Brfolg, als die bezäglichen Betriebsmittel 
in den seltesten Fällen im Betriebe Mängel zeigen, welche 
die Entziehung der Prämie zur Folge haben würden, und 
als die Arbeiten rasch zu Ende kommen. 





me 
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Die Höhe der Prämie ist den ausgeführten Arbeiten 
entsprechend durch nachstehende feste Sätze bestimmt. An 
denselben partieipiren die Vorarbeiter zu gleichen Theilen. 
Der Prämiensatz beträgt: 


Für eine innere Kesselrevision ....... 150 M,, 
»  » äussere Be 6 u 
» »  Tenderrevision............- 3 „ 


Für eine Locomotiv-Reparatur, mit welcher die Heraus- 
nahme einzelner, aber nicht aller Achsen verbunden ist, 
2 M.; für eine Locomotiv-Reparatur, mit welcher die Heraus- 
nalıme aller Achsen verbunden ist, 6 M. 

Von diesen Sätzen darf hei jeder Locomotive nur einer 
verrechnet werden. 

Eine Prämie wird nicht gezahlt, wenn die Locomotive 
innerhalb & Wochen nach Indienststellung wieder zur Werk- 
statt kommt. Ausgenommen hievon ist nur der Fall, wenn 
die erneute Reparatur. eine Schuld des Filhrers oder die 
Folge äusserer Einwirkungen ist, denen bei der vorher- 
gegangenen Reparatur nicht vorgebeugt werden konnte. 


Der Berner Entwurf eines internationalen 


Eisenbahn-Frachtrechtes. 
Yon Dr. Josef Schwab, Beamter der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


(Vortrag gehalten im Club österr. Eisenbahn-Beamten aın 
14. December 1886.) 


(Schluss.) 


Das Wesen des internationalen Eisenbahn-Frachtrechtes ist 
somit die gesetzliche Regelung der Beziehungen sowohl zwischen 
dem Poblikam und den Bahnen, als auch der Bahnen unter- 
einander hinsichtlich der internationalen Güter-Transporte. 

Dieser begriffliche Inhalt wird jedoch für das projectirte 
internationale Eisenbahn-Frachtrecht nach drei Seiten einge- 
schränkt, u. zw. hinsichtlich I. des Transport-Gebietes 
oder, wenn Sie wollen, der Transport-Subjecte; 2. der Trans- 
port-Objecte, der Güter, und 3. der Transportrochts- 
Verhältnisse, 

Das Transport-Gebist. Dass das internationals 
Uebereinkommen nur im Verkehr zwischen den vertragschliessen- 
den Staaten Geltung findet, ist selbsiverständlich., Diese Ein- 
schränkung meine ich auch nicht. 

Die Vertragsstaaten habe ich bereits eingangs aufgezählt. 
England ist durch seine geographische Lage von selbst ans- 
geschlossen, ebenso Schweden, Fär die Einberiehung Spaniens 
und Dänemarks scheint kein Bedürfniss vorhanden zu sein. 
Hingegen wäre für unsere Interessen der Beitritt 
KEumäniens und Serbiens erwünscht. Diese Staaten dürften 
auch mit der Zeit, vielleicht unter Gewährung gewisser 
Garantien dem Üebereinkommen beitreten, ebenso die Orient- 
bahnen nach ihrer Vollendung. 

Die Einschränkung hinsichtlich des Trausport-Gebietes, die 
ich meine, besteht innerhalb der Vertragsstaaten. 

Das internationale TVebereinkommen gilt nämlich nicht 
auf allen Eisenbahnlinien der Conventions-Staaten, wie 
dies ursprünglich geplant war, sondern nur auf den 


speciell hiexu bestimmten Strecken. 

Die betheiligten Regierungen haben eine Liste der für 
internationale Transporte bestimmten Linien aufzustellen, welche 
einen integrirenden Beständtheil des Uebereinkommens bereits 
bei der Ratificirang bilden soll. 





Abänderangen der Liste werden von den betreffenden 
kegierungen vorgenommen und durch das Centralamt publicirt. 

Internationale Transporte von und nach in der Liste 
nicht enthaltenen Linien sind daher auch künftig, sowie Trans- 
porte nach Nicht-Cunventions-Staaten auf Umexpedition, bexw. 
Verbands-Vereinbarung-n angewiesen. 

Eins zweite Einschränkung erleidet das internationale 
Frachtrecht hinsichtlich der Transport-Objecte, mit anderen 
Worten: nicht alle Güter können Gegenstand internationaler 
Frachtverträge sein. 

Ausgeschlossen sind nach Art. II des Uebereinkommens — 
ebenso wie bereits dermalen auch im internen Verkehr: 

1. Diejenigen Gegenstände, welche auch nur in einem der 
am Transporte betheiligten Gebiete dem Postzwang unter- 
worfen sind. 

2, Diejenigen Gegenstände, welche wegen ihres Umfanges, 
ihres Gewichtes oder ihrer sonstigen Beschaffenheit nach der 
Anlage und dem Betriebe auch nur einer der Bahnen, welche 
an der Ausführang des Truausportes theilzunehmen haben, sich 
zur Beförderung nicht eignen. 

3. Diejenigen Gegenstände, deren Beförderung auch nur 
auf einem der am Transport betheiligten Gebiete aus Gründen 


| der öffentlichen Ordnung verboten sind. 


Ferners nach Art. 3 und $. 1 der Ausführangs-Bestim- 
mungen wegen ihres grossen Werthes, wegen ihrer besonderen 
Beschaffenheit oder wegen der Gefahr, welche sie für die 
Ordnung und Sicherheit des Eisenbahn-Betriebes bieten: 

1. Gold- und Silberbarren, Geld, Edelsteine etec,; 

2. Kunstgegenstände wie Gemälde, Antiquitäten ete; 

3. Leichen; 

4. Schiesspulver, geladens Gewehre, Knallsilber ete,, sowie 
alle anderen der Selbstentzündung oder Explosion unterworfene 
Gegenstände; ferner die eckelerregenden oder übelrichenden 
Erzeugnisse, insofern die in dieser Nummer aufgeführten Gegen- 
stände nicht unter den bedingungsweise zugelassenen ausdrück- 
lich aufgezählt sind. 

Es köunen jedoch zwei oder mehrere Vertragsstaaten in 
ihrem gegenseitigen Verkehr für Gegenstände, welche vom 
internationalen Transporte ausgeschlossen oder nur bedingungs- 
weise zugelassen sind, leichtere Bedingungen vereinbaren. 

Aber auch die Beförderung der nicht aus- 
geschlossenen Güter ist noch an eine Bedingung ge- 
knöpft, nämlich die Beibringung eines durchgehenden 
Frachtbriefes. 

Durch diese Einschränkung ist der gesammte Gepäcks- 
Transport von dem internationalen Uebereinkommen ausge- 
schlossen, weil Gepäck nicht mit Frachtbriefen befördert wird. 
Ich lasse es dahingestellt, ob nicht gerade für den Gepäcks- 
Transport internationale Rachtsnormen erwünscht und nöthig 
wären, glaube aber bestimmt, dass, falls sich das internationale 
Uebereinkommen für Frachtzüter bewährt, die Ausdehnung auf 
das Gepäck nicht lange wird auf sich warten lassen. 

Die drittes Einschränkung bezieht sich auf die Transport- 
Rechtsverhältuissee, Das internationale Frachtrecht will nicht 
alle Transport-Rechtsverhältnisse regeln. Einzelne Fragen bleiben 
offen und werden den freien Vereinbarungen oder Usancen 
überlassen. Bei manchen Rechtsbeziehnngen, zumeist solchen, 
welche durch. locale Verhältnisse bedingt sind, und sich nur 
schwer einheitlich gestalten lassen, wird ausdrücklich auf die 
Landesgesetze und Reglements der Bahnen hingewiesen, und 
diesen deren Regelung überlassen. 

Es kommen für diese Verhältnisse auch künftig die 
Landesgesetxe, u, zw. kraft internationalen Vebereinkommens 
zur Anwendung, so hinsichtlich der Verwahrung bis zar than- 
lichen Verladung; der Zulässigkeit gedruckter Firmen auf den 
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Frachthriefen; der Reibrinzung von Urkanden, welche als Be- 
weis über den Abschluss des Frachtvertrages in Händen der 
Bahn bleiben, und der Erstellung von Stammheften, wie beide 
letztere in Frankreich üblich sind; ferner das Recht resp. die 
Verpflichtung zur Gewichts - Ermittlang, die Zulässigkeit von 
Speeialtarifen mit verkürzten Lieferfristen, das ganze Verfahren 
bei der Ablieferung (Avisirang, Zustellang und Ablieferungs- 
Hindernisse), dis Wirkungen des Pfandrechtes etc. 

Unter diesen Einschränkungen ist nun der Wirkangskreis 
des internationalen Uebereinkommens, wie ihn Art. 1 desselben 
definirt, »n verstehen, derselbe lautet: 

»Das gegenwärtige internationale Uebsreinkommen finiet An- 
wendung anf alle Sendungen von Gütern, welche auf Grand 
eines durchzrhenden Frachtbriefes aus dem Gebiste eines der 
vertrarschliessenden Staatın in das Gebiet eines anderen ver- 
trarschliessenden Staates auf denjenigen Eisenbahnstrecken be- 
fördert werden, welche zu diesem Zweck» in der anliegenden 
Liste bezeichnet sind.« 

Bereits in der geschichtlichen Einleitung wurde erwähnt, 
dass zum grossen Theile dentschrechtliche Bastimmangen recipirt 
wurden, stellenweise finden sich sogar wörtliche Wiederholungen 
aus dom Handelsgesetzbuche und dem Betriebs-Beglemant; trotz- 
dem enthält fast jeder Artikel Abänderungen und Neuerungen 
tmehr oder minder bedeutender Art, 

Zahlreiche Artikel füllen processaalische Vorschriften über 
die gerichtliche Geltendmachung der Ansprüche aus dem inter- 
nationalen Transportrecht. 

Sie werden nun, sehr geehrte Herren, bier weder ein System 
noch einen Commentar des internationalen Frachtrechtes erwarten. 
Eins eingshende, vergleichende Studie über das internationale 
Frachtrecht and das Betriebs - Reglement, zugleich als Ein- 
führung in das Studium und die Praxis des internationalen 
Frachtrechtes, beabsichtige ich im Laufe des nächsten Jahres zu 
veröffentlichen; das wird aber eben ein Bach und kein Vortrag. 

Hier möchte ich nur die drei für die Eisenbahnen 
bedentsamsten Princeipien des internationalen Eisenbahn- 
Frachtrechtes besprechen. Ich meine die Transportpflicht, 
die Zwangsgemeinschaft und Haftpflicht. Transportpflicht 
und Zwangsgemeinschaft sind eigentlich nur zwei verschiedene 
Aeussorungen desselben Priueips, welches eben das Wesen des 
internationalen Eisenbahn-Frächtrechtes ausmacht: der öffentlich 
rechtliche Charakter desselben, welcher die Bahnen zur Eingehung 
der Frachtverträge zwingt. 

Transportpflicht und Zwangsgemeinschaft bestehen dermalen 
kraft Gesetz nur für interue Transporte. 

Internationale Transporte zu übernehmen, sind die Eisen- 
bahnen dem Publicum gegenüber derzeit gesetzlich nicht ver- 
pflichtet, die Tebernahme derselben ist sogar bei dem Mangel 
entsprechender Eisenbahn-Verbände unmöglich. 

Ebensowenig müssen dermalen die Eisenbahnen inter- 
nationale Transports weiterbefördern, insoweit keine Verein- 
barangen bestshen. Freilich existiren unzählige solcher Verbände, 
aber sie haben einen rein privatrechtlichen Charakter und können 
jederzeit aufgelöst werden, ebenso wie der Verein Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen. 

Anders nach internationalem Frachtrecht. Dasselbe ver- 
pflichtet die Bahnen gegenüber dem Publicum unter ähnlichen 
Bedingungen wie unser internes Recht zur Uebernahme der 
internationalen Transporte; es statnirt also auch für die inter- 
nationalen Transporte die Transportpflicht, ohne Rücksicht 
auf das Bostehen directer Tarife oder Verbände; ebenso ver- 
pflichtet es die Bahnen unter einander zur Weiterbeförderung 
der internationalen Transporte resp. zum Eintritt in den 
von einer Bahn abgeschlossenen internationalen Frachtvertrag, 
das ist die Zwangsgemeinschaft. 


In Folge der Transportpflicht und Zwangsgemeinschaft 
unter den unabänderlichen Bestimmungen des internationalen 
Uehereinkommens kann jede der in der Liste verzeichneten 
Bahnen mit jeder anderen bezeichneten Bahn gegen ihren 
besseren Willen in Rechtsbeziehangen traten müssen, Schuldner 
oder Glänbiger werden und das ist bedenklich, wird aber noch 
b»denklicher durch das dritte Moment, die Haftpflicht. 

Diese ist gegenüber der jeizigen Rachtslage — ich habe 
dabei immer nur die österreichischen und deatschen Bahnen im 
Auge — qualitativ und quantitetiv erweitert, wie wir später 
sehen werden, dazu haften die an einem Transport betheiligten 
Bahnen dem Publiecum gegenüber solidarisch. 

Man denk« nun an die Insolvenz einer oder mehrerer Bahnen. 

Der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen bat daher 
in seiner Denkschrift energisch gegen die Zwangsg«meinschaft 
protestirt, eventuell ausreichende Garautie gefurdert, Der Erfolg 
war kein vollkommener. 

Nach dem J. Entwurf hätte das Üebereiukommen für alle 
Bahnen im Vertragsgebiete gelten sollen, statt dessen ist nun 
im Definitir-Entworfe die bereits erwähnte, von den Regierungen 
zu verfassende Liste eingeführt worden. 

Die Regierungen übernehmen jedoch durch die Aufnahms 
einer Bahn in die Liste nur eins moralische, keine materielle 
Garantie für die bezeichneten Bahnen. 

Diese moralische Garantie findet indireet ihren Anusdrak 
im Art, 58, Al, 3, welchas lautet: 

»Die Streichung einer Eisenbahn wird vom Centralamt voll- 
zogen, sobald es von einem der Vertragsstaaten davon in 
Kenntniss gesetzt wird, Jase dieser festgestellt hat, dass eine 
ihm angelörige und in der von ihm anfyestelltien Liste ver- 
zeichnete Eisenbahn ans finanziellen Gründen oder in 
Folge einer thatsächlichen Behinderung nicht mehr in 
der Lage ist, den Verpflichtungen zu entsprechen, welche den 
Eisenbahnen durch das gegenwärtige Tebereinkommen auferlegt 
werden.« 

Die Aufstellung der Liste darch die Regierungen hat je- 
doch eine zweite Site, welche die beabsichtigte Wirkung 
wesentlich beeinträchtigt. 

Dass die Regierungen durch die Nominirung der Bahnen 
regenäber den anderen nominirten Bahnen eine gewisse Ver- 
antwortung übernehmen sollen, ist ganz schön. 

Um wie viel grösser ist aber die Verantwortang 
gegenüber einer nicht nominirten Bahn? 

Die Ansschliessung einer Bahn von der Liste, insoweit es 
sich nicht um reine Localbahnen handelt, kommt einem offıciellen 
Zeugniss über die Leistangs- beziehungsweise Zahlnngsunfähig- 
keit der ansgeschlossenen Bahn gleich, Und es wird sich daher 
eine jede Regierung hüten, eine Bahn von der Liste auszu- 
schliessen, wenn deren Laistangs- und Zahlangsunfähigkeit nicht 
evident ist; dadurch wird aber der ganze Zweck der Liste ver- 
eitelt. Das Bedenken wurde auch bei den Verhandlungen, je- 
doch ohne Erfolg geltend gemacht, und wird man daher in 
den Listen manche dubiose Bahnen finden. 

Gerade in diesen Tagen sind die Regierungen über Eiu- 
ladung des schweizerischen Bandesrathes mit der Aufstellung 
der Listen beschäftigt, welche ja bereits bei der stummen 
Delegirten-Conferenz vorliegen müssen. 

Batrachten wir nun die proponirte Österreichische List«, 
s6 finden wir in derselben alle österreichischen Bahnen mit 
Ausnahme der Dalmatiner Staatsbahn, der Flügelbahnen Dolina- 
Wygoda, Podlete-Nirpolomice und Biersandsw-Wieliezka, der 
elektrischen Bahn Mödling-Brühl, der Dampftramways und der 
Zahuradbahn auf den Kahlenberg. 

Ich will keiner der nicht ausgeschlossenen Bahnen zu nahe 
treten, überlasse es vielmehr Ihrem Ermessen, ob sich die aus- 
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gesprochene Befürchtung nicht auch bereits bei der Österreichi- 
schen Liste bewahrheitet. 

Die Entwürfe bieten ausser der Liste auch nuch einige 
anders Garantien, 

So verpflichtet Art. 23 jede Eisenbahn, nachdem sie die 
ans dem Frachtvertrag herrührenden Forderungen eingezogen, 
:ur Auszahlung der Antheile an die betheiligten Bahnen. 

Das hat wohl Werth bei Francosendungen, nicht aber bei 
Ueberweisung der Gebühren, was doch zumeist der Fall ist, 

Die Uebergabe des Gutes an die nächstfulgende Bahn 
berechtigt zwar die übergebende zur sofortigen Belastung der 
ersteren im Contscorrente mit ihren Forderungen, jedoch vor- 
behaltlich der endgiltigen Abrechnang. 

Dazu kommen zwei weitere Bestimmungen, die von ÖOsster- 
reich mit beantragt und durchgesetzt wurden und die gewisse 
finanzielle Garantien für den internationalen Verkehr gewähren, 

l. Die aus dem internationalen Transport herrührenden 
Forderungen der Bahnen unter einander können nicht mit 
Beschlag belegt oder gepfändet werden, ausser auf Grand einer 
gerichtlichen Entscheidung des Btaates, dem die forderungs- 
berechtigte Eisenbahn angshört. 

2. Ebenso ist das rollende Material einer Bahn, d, i, die 
Waggons und Ausrästungsstücke, im fremden Staate nor auf 
Grand einer Entscheidung der Gerichte des Staates, welchem 
die Eigenthumsbahn angehört, pfändbar. 

Im Verkehr mit Deutschland gilt Letsteres bereits seit 
diesem Jahre auf Grund der Reciproeität. 

Weiters hat das Centralamt, wie bereits erwähnt, unter 
Anderem die Aufgabe, die darch den internationalen Transport- 
dienst bedingten finanziellen Beziehungen zwischen den betheiligten 
Verwaltungen, sowie die Einziehung rückstäudig gebliebener 
Forderungen zu erleichtern und in dieser Hinsicht die Sicher- 
heit der Eisenbahnen unter einander zu fördern, 

Ja sogar in einem Falle im Art. III des Reglemente für 
das Centralamt wird eine materielle Staatsgarantie 
präsumirt. 

Bleibt nämlich als dritte Mahnungsart die Mittheilung das 
Amtes an den Staat, welchem die schuldnerische Eisenbahn 
angehört, innerhalb einer sechswöchentlichen Frist unbsantwortet, 
oder erklärt der Staut, dass er ungeachtet der nicht erfolgten 
Zahlung die Eisenbahn nicht aus der Liste streichgn zu lassan 
beabsichtigt, so wird angenommen, dass der betreffende 
Staat für die Zahlungsfähigkeit der schuldnerischen Bahn, 
soweit e8 sich um aus dem internationalen Transporte her- 
rührende Forderungen handelt, ohne weitere Erklärung die 
Garantie übernehme, Dazu wird es aber wohl nie kommen, 

Endlich besagt Art. 47, dass die Schadensersatz-Quot« 
einer insolventen Bahn unter alle am Transporte betheiligte 
Bahnen pro rala der reinen Fracht zu vertheilen sei.« 

Trotz alledem bleiben Transportpflicht und Zwangsgemein- 
schaft für unsere Bahnen ein harter Muss, und das insbesondere, 
wie gesagt, durch die verschärften Haftpflicht- Bestimmungen, 
welche den schwierigsten Comprormiss zwischen dem französischen 
und deutschen Recht gebildet haben. 

Ich will nur die charakteristischen Unterschiede gegen- 
über dem Handelsgesetzbuch resp. Betriebs-Reglement hervor- 
heben. 

Räcksichtlich der Haftung für Verlust und Beschädigung 
bleibt der Grad der Haftung, d. i. bis zur höheren Gewalt, 
unverändert, aber, um mich eines Ausdruckes des Betriebs- 
Reglements zu bedienen »Der Geldwerth der Haftung« 
wird wesentlich geändert. 

Dermalen gilt als absolutes Maximum der Entschädigung 
der Handelswerth, eventuell der gemeine Werth des Gutes zur 
Zeit und am Orte der Ablieferung. Uober dieses Maximum kann 


ausser im Falle böslichar Handlungsweiss der Bahn, kein auch 
noch so offenbarer Schaden, z. B. ein individuelles Interesse, 
eine verfallene Conrentionalstrafe u. dgl, gefordert und auch 
picht durch eine Werthideclaration gesichert werden. 

Dasa kommt ein relatives Maximum in dem bekannten 
Maximalsatze von 60 A per 100 kg bei mangelnder Weıth- 
deelaration. 

Wer z.B. 100 kg einer Waare im Handelswerthe von 1200 ü. 
befördert, muss den Gesammtwerth, d i 120 fl. im Frachtbrief 
declariren und dafür seine Prämie zahlen, soust riekirk er im 
Verlustfalle nur einen Maximal-Ersatz von 600 fl. 

Seinen weiteren Schaden von z. B. 600 fl. Conventional- 
strafe kann er sich derzeit bei der Bahn überhaupt nicht 
sichern. 

Ganz anders nach internationalem Frachtrecht. Dasselbe 
kennt vor Allem principiell die Maximalsätze nicht. Die 
ausnahmsweise Zulassung von Maximalsätzen bei billigen Spacial- 
tarifen hat deshalb keinen grossen Werth, weil die internatio- 
ualen Tarife ohnedies zumeist die billigeren und bei daren 
Bildung andere Factoren massgebend sind, als die Haftpflicht- 
Bestimmungen. 

Man kann daher sagen, dass nach internationalem 
Frachtrecht die Maximalsätze wegfallen. 

Das relative, nicht das absolute Maximum des Ersatzes 
bildet nach 
besw. der gemeine Werth des Gutas, jedoch nicht wie dermalen 
zur Zeit and am Orte der Ablieferung, sondern zur Zeit und 
am Orte der Aufgabe, d. i. in den meisten Fällen der 
Facturenwerth. 

Das ist aber nicht wie bisher das Meiste, sondern das 
Mindeste des Ersatzes. 

Zu diesem relativen Maximum kommt nun ale absolutes 
Maximum die Summe des declarirten Interesses an der 
Lieferung, bis zu welcher jeder weitere erweisliche Schaden 
sa ersetzen ist. Diese Declaration des Interesses an der 
Lieferung ist eine nene Institution, welche die beiden bestehen- 
den Declarationen des Werthes und des Interasses an der 
rechtzeitigen Lieferung in sich schliesst 

Kehren wir nun zu unserem früheren Beispiel zurück, so 
erhält der Versender von 100 kg im Facturenwerth von 1200 fl. 
nach internationalem Uebereinkommen ohne jade Declaration 
1200 fi.; hat er überdies 600 fl, als Interesse an der Lieferung 
declarirt, so erhält er für die erwissenermaasen gezahlte Con- 
ventionalstrafe pr. 600 fi. auch noch diesen Betrag, in Summe 
1800 fl. 

Um sich dermalen das absolute Marimum, die 1200 fl, 
Facturenwerth zu sichern, muss er bei einer Distanz von bei- 
spielsweise 600 km 4 fl. 80 kr. zahlen, die er künftig erspart. 

Die Bahn hat also in unserem Falle dann ohne 
Declaration den doppelten Ersatz gegen jelzt zu leisten und 
verliert auch noch die Prämie, 

Zur Sicherung der weiteren 600 fl. muss der Versender 
freilich die ziemlich hohe Prämie von 5°%/,, für je 200 km, 
also in Summa 9 fi. zahlen; dafür erhält er aber eine Eut- 
schädigung, die er sich jetzt absolut nicht sichern kann. Das 
Risico von künftig 9 fl. gegen jetst 600 A. ist noch immer 
ein schr günstiges. Die hohe Prämie nnd der Schadensnachweis 
sind noch die einzigen Mittel, dass sich die Ersatzleistungen 
der Bahnen nicht ins Masslose steigern. An Schadensnachweisen 
wird es aber ebensowenig fehlen, als am Haxardiren auf Ver- 
Inst- und Beschädigungsfälle. 

Dis Denkschrift des Vereinss Deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltangen schätzt auf Grand von Vergleichen mit den franzd- 
sischen Bahnen, wo bereits solche und noch strengers Gesetze 
gelten, die wahrscheinlichen Mehrersätze für die preussi- 
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schen Bahnen auf das Fünffache der dermaligen Ersätze, 
Für uns werden die Verhältnisse kaum besser liegen. Das 
sind Factoren, mit denen zu rechnen ist. 

Was die Haftung für die Lieferlriest-Ueberschreitung be- 
trifft, s0 bleibt hier der Geldwerth der Haftung ziemlich unver- 
ändert, als absolutes Maximum die Summe des declarirten 
Interesses für erweislichen Schaden, als relalives die ganze 
Fracht, eventuell ein alignoter Theil derselben. 

Hingegen tritt eine Verschärfung des Grades ein. Der- 
malen haftet die Eisenbahn diesbezüglich nur für die Sorgfalt 
eines ordentlichen Frachtführers, künftig muss die Bahn haften, 
„sofern sie nicht beweiset, dass die Verspätung ron einem 
Ereigniss herrährt, welches sie weder herbeigeführt hat, noch 
abzuwenden vermochtes. Das ist aber so ziemlich die Definition 
der höheren Gewalt. Dieser Verschärfung ist aber keine beson- 
ders praktische Bedeutung beizumessen. 

Das, sehr geelırta Herren, wären die für die Eisenbahnen 
bedeutsamen Principien des internationalen _Frachtrechtes, 
neben denen alles Andere eine untergeordnete Rolle spielt und 
wesentlich nor Erleichterungen oder Erschwerungen des com- 
merciellen Betriebes bedeutet. 

Und nun sum Schluss noch einige Bemerkangen über die vur- 
aussichtlichen Wirkungen des realisirten internationalen Fracht- 
rechtes, soweit dieselben nicht schon aus dem Dargestellten 
erhellen. 

Ueber die Bedeutung des internationalen Frachtrechtes 
für die Handelswelt und den Handelsverkahr will ich nicht 
viel Worte verlieren, Die Rechtseinheit und Rechtssicher- 
heit, das Fortfallen der bisher erforderlichen Um- 
expeditionen, sowie die verschärften Haftpflicht- 
Bestimmungen sind augenfällige Vortheile von weit- 
tragenden Folgen, aus denen auch die Eisenbahnen, wie 
aus jeder Steigerung des Handelsverkehrs Nutzen ziehen 
werden. Freilich darf man diesen Einfluss namentlich für den 
Anfang nieht überschätzen, Die Möglichkeit directer Trans- 
ports schafft dieselben ebensowenig, als die dermalen erforder- 
lichen Umexpeditionen Verkehre zwischen entfernten Pankten 
behindert haben. Mit der Zeit werden dagegen die entfallenden 
Speditionskosten und die anderen Factoren verkehrsbildend wirken. 
Leiden werden darunter die Speditenre, namentlich in den 
Grenzstationen, und der ohnedies immer mehr bedrängte Zwi- 
schenhandel; die Spediteure in den Grenzstationen auch da- 
durch, weil nach internationalem Uebereinkommen die Zoll- 
behandlung nur darch die Bahn unter Ausschluss von 
BMittelspersonen zu besorgen ist. Den Bahnen werden dadurch 
neue Einnahmen, aber auch neue, bisher nicht gehabte Ver- 
antwortungen erwachsen, da sie für die Zollbehandieng als 
Commissionär haften. Dermalen braucht die Bahn die Zoll- 
behandlang nicht zu übernehmen und übernimmt sie eventuell 
ohne Verantwortung. 

Der directe Einfluss auf die Eisenbahnen, insbesondere die 
Bahnen Ossterreichs und Deutschlands kann nach dem früher 
Gesagten nicht za optimistisch aufgefasst werden. 

Transportpflicht, Zwangswemeinschaft und Haftpflicht wer- 
den namentlich von den Privatbahnen schwer empfunden werden. 

Dagegen wird der Tarifpolitik durch die vielen nenen 
directen Verkehre, die bisher nicht bestanden haben, ein 
weites Feld eröffnet, Dabei muss ich noch 
politik gänstigen Bestimmung des Uebereinkommens gedenken. 
Die Bahnen sind nämlich nach Art, 6 berechtigt, einen 
anderen, als den vom Versender im Frachtbrief an- 
gegebenen Transportweg zu wählen, went nur die Zall- 
abfertigungs-Station dieselbe bleibt, keins höhere Fracht ge- 
fordert und die Lieferfrist nicht verlängert wird. Das erleichtert 
die Instradiraongen wesentlich. 


einer der Tarif- : 


Nun komme ich aber zu einer voranssichtlichen Wirkang 
des internationalen Uebereinkommens, die nicht zu unterschätzen, 
ja vielleicht die schwerstwiegende ist: ich meine den 
kanm abwendbaren Binflass des internationalen Uebereinkommens 
anf das interne Frachtrecht, Es scheint fast unzweifelhaft, dass 
sich die interne Gesetzgebung gewiss, unter Berücksichtigung 
localer Eigenthämlichkeiten und. vielleicht mit einigen Modi- 
fieationen, dem internationalen Frachtrecht anschliessen wird. 

Man trägt sich auch in den gesetsgebenden Kreisen mit 
diesem Gedanken, und bei der Tarif-Enquöte im Jahre 1883 
wurde darauf wiederholt angespielt. 

Der allgemein anerkannte Grundsatz, dass der Ausländer 
im Inlande nicht besser gestellt sein soll, als der Inländer, 
wird mit Nothwendigkeit dahin führen, dass die für das 
Publicum günstigeren Bestimmungen des internationalen Fracht- 
rechtes auch im inländischen Verkehr zur Anwendung kom- 
men, uud dem gegenüber wäre es nur eine Pflicht der Ge- 
rechtigkeit, dass auch die für die Eisenbahnen günstigeren 
Bestimmungen in das internationale Frachtrecht aufgenommen 
werden. Trotz der damit verbundenen Opfer ist diese Rechts- 
gleiehheit im Interesse eines geordneten commerziellen Ver- 
kehres selbst für die Eisenbahnen nicht unerwänschter, als die 
verschiedenartige Behandlung einer jeden Sendung. 

Abstrahiren wir nun von den derzeit nicht abschätzbaren 
indirecten Vortheilen für die Bisenbahren, so können wir wohl 
behaupten, dass für unsere Bahnen die Nachtheile das inter- 
nationalen Frächtrechtes, dessen Vortheile wenigstens für 
einige Zeit überwiegen werden. Dennoch wäre es zu engherzig, 
desshialb das Zustandekommen des internationalen Eisenbahn- 
Frachtrechtes mit scheelen Blicken zu betrachten, denn das- 
selbe bedeutet weit mehr, als eine vortheilhafte Institution für 
den Handelsverkehr. 

Es ist der erste bedeutsame Schritt anf dem Wege der 
internationalen Regelung nicht rein öffentlich rechtlicher Ein- 
richtungen, wie die Post und der Telegraph, es ist der erste 
Schritt zu einem internationalen Handelsgesetre 
zu einer europäischen Rechtseinheit, welche nicht nur dem 
Ideale des Rechtes entsprechen, sondern auch von eminenten 
praktischen Voertheilen wäre, ein wahres Friedenswerk, welches 
auch den Bahnen zugute kommen würde. 

Freilich die politische Wirklichkeit rückt dieses Ideal in 
weite Ferne. Anch interessiren uns hier zunächst die unmittel- 
baren Wirkungen des internationalen Eisenbahn-Frachtenrechts 
anf die Bahnen. Und, da glaube ich nnn ganz unmassgeblich, 
dass di» Abhilfe aus derselben Quelle zu schöpfen wäre, aus 
welcher die Uebel fliessen, aus der Zwangsgemeinschaft. 

Die Zwangsgemeinschaft wird die Bahnen zur Wahrung 
ihrer dann gemeinsamen Interessen fester aneinander knüpfen, 
als as die bisherigen Vereinbarnngen vermochten. 

Der Zweck des Vereines Dentscher Eisenbahn-Verwal- 
tungen, der sich bisher über die Schranken des code civile 
nicht ausdehnen konnte, nämlich: durch gemeinsame Berathang 
und einmäthiges Handeln das eigene Interesse und das des 
Publicams zu fördern, dieser Zweck wird von allen inter- 
nationalen Bahnen angestrebt werden müssen, mit anderen 
Worten, der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 
dessen Name ohnedies den thatsächlichen Verhältnissen schen 
lange nicht entspricht, wird sich zu einem internationalen 
Eisenbahn-Verein umgestalten, und gewiss ist der Verein 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, welcher seine Aufgaben in 
einem &0 grossen Gebiete glänzend erfüllt hat, zu dieser Boll: 
barufen, 

Dem Organe der Conventions-Staaten, dem Centralamie 
würde der internationale Eisenbahn-Verein als massgebender 
Factor gegenüberstehen. 


_ Be 


Ein einheitliches Beglement würde an Stelle des bis- 
herigen Vereins- nnd nnzähliger Verbands-Reglements treten und 
das internationale Uebereinkommen ergäuzen. Die Verbände 
würden ihrer wahren Bestimmung, den Tarif-Vereinbarangen 
wieder mehr zugeführt. 

Ein internationales Tebereinkommen der Eisenbahnen unter- 
einander könnte nicht nar den Verkehr wesentlich erleichtern, 
sondern anch durch ein ausserstreitiges Verfahren die pro- 
eassnalen Vorschriften des internationalen Frachtrechtes über- 
flässig machen. Statt durch kostspielige und schwerfällig« 
Processe sollten die Streitigkeiten ans den internationalen Trans- 
porten durch internationale Schiedsgerichte entschieden werden. 
Der dem Verkehr so wohlthätigen Vereinseinrichtungen, wie des 
Wagenragnlative, der technischen Verwendung ete. würden alle 
internationalen Balınen theilhaftig werden. 

Die Lasten der Haftpflicht könnten vielleicht durch 
geeignete wechselseitire Assecuranz-Verbände gleichmässiger 
und schmerzloser auf alle Bahnen vertheilt werden. 

Zur Bewältigung der bedeutend erweiterten Abrechnungen 
könnte ein Clearinghouse nach englischem Muster entstehen. 

Bei einmäthigem Streben würden die Bahnen Aendernngen 
und Verbesserongen des internationalen Frachtrechtes erfolg- 
reich durchsetzen, und es würde sich auch hier der Spruch 
bewähren: 

»Einigkeit macht stark,« 

Vielleicht sind das Utopien. Ich möchte aber diese An- 
sichten rechtzeitig ausgesprochen haben, auf die Gefahr hin, 
dass sie als vorzeitig erscheinen könnten. 

Und damit, sehr geehrte Herren, glanbe ich Ihnen, wenig- 
stens in den markantesten Zügen, ein Bild des projectirten 
internationalen Frachtrechtes vom Eisenbahnstandpunkt ent- 
worfen zu haben, 

Eine genaue detailirte Darstellung ist in dem knappen 
Rahmen eines Vortrages wohl unmöglich. 

Ich bin aber zufrieden, wenn Sie das Bild wenigstens in 
seinen Contoaren erkennen. 


Die Einnahmen der österr.-ungar. Eisen- 
bahnen in den ersten zehn Monaten. 


Die Einnahmen der österreichisch-nngarischen Eisenbahnen 
betrugen in den Monaten Jänner bis October: 
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Schluss-Protokoll der III. Conferenz 


zur 
' Ausarbeitung eines internationalen Uebereinkommens über 
den Eisenbahn-Frachtverkehr. 

(Fortsetzung.) 
Art. 48. Die Vorschrilten des Artikel 47 üuden auch auf die 
Fälle der Versäummg der Lieferfrist Anwendung. Für Versäumung 
der Lieferlrist haften mehrere schuldtragende Verwaltungen nach Ver- 


hältniss der Zeitdauer der auf ihren Bahnstrecken vorgekommenen 
Versäumnisr. 


GT ne 


Die Vertheiluug der Lieferfrist unter des einzelnen au einem 
Transporte betheiligten Eisenbahnen richtet »ich, in Ermangelung 
anderweitiger Vereinbarungen, wach den durch die Ausführungs- 
Bestimmungen festgesetzten Normen. 

Art. 49. Eine Solidarhaft mehrerer am Transporte betheiligter 
Bahnen findet für den Rückgriff nicht statt, 

Art. 50. Für den im Wege de» Räckgriffa geltend zu machen- 
den Anspruch der Eisenbahnen unter einander ist die im Entschädi- 
gungsprocesse gegen die rückgriffuchmende Babu ergangene endgiltige 
Eutscheidung hinsichtlich der Verbindlichkeit zum Schadenersatze 
und der Höhe der Entschädigung massgebend, sofern den im Räck- 
griffswege in Anspruch zu nehmenden Bahnen der Streit in gehöriger 
Form verkündet ist und dieselben in der Lage sich befanden, in dem 
Processe zu interreniren. Die Frist für diese Intervention wird von 
dem Richter der Hauptsache nach den Umständen des Falles und so 
kurz als möglich bestimmt 

Art. 51. Insoweit nicht eine gütliche Biniguug erfolgt ist, sind 
sämmtliche betheiligten Bahnen in einer und derselben Klage zu be- 
langen, widrigenfalls dos Recht des Rückgriffs gegen die nicht be- 
langteu Bahnen erlischt. 

Der Richter hat in einem und demselben Verfahren zu ent- 
scheiden, Den Beklagten steht ein weiterer Bäckgriff nicht zu. 

Art. 52, Die Verbindung des Rückgriffs-Verlahrens mit dem 
Entschädigungs-Verfahren ist unzulässig. 

Art, 53. Für alle Rückgriffs-Ansprüche ist der Richter des 
Wolhnsitzes der Bahn, gegen welche der Rückgriff erhoben wirl, aus- 
schliesslich zuständig. 

Ist die Klage gegen mehrere Bahnen zu erheben, so steht der 
klagenden Balın die Wahl unter den nach Massgabe des ersten Ab- 
satzes dieses Artikels zuständigen Richtern zu. 

Art. 54. Die Befugniss der Eisenbalinen, über den Rückgriff 
im Vorans oder im einzeluen Fall andere Vereinbarungen zu treffen, 
wird durch die vorstehenden Bestimmungen nicht berührt. 

Art 55. Soweit nicht durelı das gegenwärtige Uebereinkommen 
andere Bestimmungen getroffen sind, richtet sich das Verfahren nach 
den Gesetzen des Proc#ssrichters. 

Art, 56. Urtheile, welche auf Grund der Bestimmungen dieses 
Uebereinkommens von dem zuständigen Richter in Folge eines contra- 
dietorischen oder eines Versäumniss- Verfahrens erlassen und nach den 
für den urtheilenden Richter massgebenden Gesetzen vollstreekbar 
geworden sind, erlangen im Gebiete sAmmitlicher Vertragsstaaten 
Vollstreekbarkeit, unter Erfüllung der von den Gesetzen des Landes 
vorgeschriebenen Bedingnogen und Formalitäten, aber ohne dass eine 
materielle Prüfung des Inhalts zulässig wäre. Auf nur vorläufig voll- 
streckbare Urtbeile findet diese Vorschrift keine Anwendung, ebenso- 
wenig anf diejenigen Bestimmungen eines Urtheils, durch welche der 
Kläger, weil derselbe im Proeesse unterliegt, ausser den Process- 
kosten zu einer weiteren Entschädigung verurtheilt wird. 

Eine Sicherstellung für die Processkosten kann bei Klagen, 
welche auf Grund des internationalen Frachtvertrages erhoben werden, 
nicht gefordert werden. 

Art. 57. Um die Ausführung des gegenwärtigen Weberein- 
kommens zu erleichtern und zu sichern, soll ein Centralamt für 
den internationalen Transport errieltet werden, welches die Aufgabe hat: 
1. die Mittheilungen eines jeden der vertragschliessenden Staaten 

und einer jeden der betheiligten Eiseubahn-Verwaltungen zar 
Keunteiss zu bringen; 

. Nachrichten aller Art, welche für das internationale Transport- 
wesen von Wichtigkeit sind, zu sammeln, zugammenzustellen und 
zu veröffentlichen; 

. auf Begehren der Parteien Entscheidungen über Streitigkeiten der 
Eisenbahnen unter einauder abzugeben; 

. die geschäftliche Behandlung der behufs Abänderung des gegen- 
wärtigen Uebereinkommens gemachten Vorschläge vorzunehmen, 
sowie in allen Fällen, weun hierzu ein Anlass vorliegt, den ver- 
tragschliessenden Stanten den Zusammentritt einer ueuen Con- 
ferenz vorzuschlagen; 

. die darch den internationalen Transportdienst bedingten finas- 
ziellen Beziehungen zwischen den betheiligten Verwaltungen, sowie 
die Einziehung ritckständig gebliebener Forderungen zu erleichtern 
und in dieser Hinsicht die Sicherheit des Verhältnisses der Eisen- 
babseon nuter einander zu fördern 

Ein besonderes Reglement wird den Sitz, die Zusammensetzung 
und Organisation dieses Anıtes, sowie die zur Ausführung nöthigen 

Mittel leststellen. 

Art 58 Das im Artikel 57 bezeichnete Centralamt hat die 
Mittheilungen der Vertragsstaaten in Betreff der Hinzuißguwr 
oder der Streielung von Eisenbahnen in den in Gemässheit de 
Artikels 1 aufgestellten Listen entzegenzunehmen. 

Der wirkliche Kintritt einer neuen Bisenbahn in den inter- 
nationalen Transportdienst erfolgt erst nach einem Monat vom Daton 


des an die anderen Staaten gerichteten Benachrichtigungs-Schreibens 
des Centralamtes. 

Die Streichung einer Eisenbahn wird von dem Central- 
amte vollzogen, sobald es von einem der Vertragsstaaten davon in 
Kenntniss gesetzt wird, dass dieser festgestellt hat, dass eine ihm 
angebörige und In der von ibm aufgentellten Liste verzeichuete Eisen- 
babn aus finanziellen Gründen oder in Folge einer thatsüchlichen 
Behinderung nicht mehr in der Lage ist, den Verpflichtungen zu 
entsprechen, welche den Eisenbahnen durch das gegenwärtige Ueber- 
einkommen auferlegt werden. 

Jede Eisenbahn- Verwaltung ist, sobald sie Seitens des Central- 
amtes die Nachricht von der erlolgten Streichung einer Eisenbahn 
erhalten hat, berschtigt, mit der beirffenden Eisenbahn alle aus dem 
internationalen Transporte sich ergebenden Beziehungen abzubrechen. 
Die bereits in der Ausführung begriffenen Transporte sind jedoch 
auch in diesem Falle vollständig auszuführen 

Art. 59. Wenigstens alle drei Jahre wirl eine aus Dele- 
girten der vertragschliessenden Staaten bestebende Cunferenz 
zussımmentreten, um zu dem gepenwärtigen Uebereiskommen die für 
nothwendig erachteten Abänderungen und Verbesserungen in Vorschlag 
zu bringen, 

Auf Begehren von wenigstens einem Viertel der betheiligten 
Staaten kann jedoch der Zusammentritt von Conferenzen auch in 
einem früberen Zeitpunkte erfolgen. 

Art. 60. Das gegenwärtige Uebereinkommen ist für jeden be- 
theiligten Staat auf drei Jahre von dem Tage, an welchem dasselbe 
in Wirksamkeit tritt, verbindlich, Jeder Staat, welcher nach Ablauf 
dieser Zeit von dem Uebereinkommen zurückzutreten beabsichtigt, ist 
verpflichtet, hievon die übrigen Staaten ein Jahr vorher in Kenntniss 
zu setzen. Wird von diesem Rechte kein Gebrauch gemacht, so ist 
das gegenwärtige Uebereinkommen als für weitere drei Jahre ver- 
längert zu betrachten. 

Das gezenwärtige Uebereinkommen wird von den vertrag- 
schliessenden Staaten sobald als möglich ratificirt werden. Seine 
Wirksamkeit beginnt drei Monste nach erfolgtem Anstausche der 
Ratifications- Urkunden. 


11, Reglement, betreffend die Errichtung eines Centralamtes. 


Art. I. Der Bundesrath der schweizerischen Eidgenossen- 
sehaft wird benuftragt, das dureh Art. 57 des internationalen Weber- 
einkommens über den Eisenbahnfrachtrerkehr errichtete Centralamt 
zu organisiren und seine Geschäftsführung zu überwachen. Der Sitz 
dieses Amtes sollin Bern sein. 

Zu dieser Örganisirung soll sofort nach dem Austausche der 
Ratifications-Urkunden und in der Art geschritten werden, dass das 
Amt die ilım übertragenen Functionen zugleich mit dem Eintritte der 
Wirksamkeit des Ucbereinkommens begiunen kann. 

Die Kosten dieses Amtes, welche bis auf Weiteres den jähr- 
lichen Betrag von 100.000 Frances nicht übersteigen sollen, werden 
von jedem Staate im Verhältnisse zu der kilometrischen länge der 
von demselben zur Ausführung internationaler Transporte als geeignet 
bezeichneten Eisenbahnstrecken getragen. 

Art. II. Dem Centralamte werden alle Mittlieilungen, welche 
für das internationale Trausportwesen von Wichtigkeit sind, von den 
vertragschliessenden Staaten, sowie von den Eiaaubalın-Verwaltungen 
mitgetheilt werden. Dasselbe kann mit Benätzung dieser Mittheilangen 
eine Zeitschrift herausgeben, von welcher je ein Exemplar jedem 
Staste und jeder betheiligten Verwaltung unentgeltlich zu Gbermitteln 
ist. Weitere Exemplare dieser Zeitschrift sind zu einem von dem 
Centralumte festzusstzenden Preise zu bezahlen. Diese Zeitschrift soll 
in dentscher und französischer Sprache erscheinen. 

Das Verzeichniss der einzelnen im Art. 2 des Uebereinkommens 
unter Ziffer 1 und 3 bezeichneten Gegenstände, sowie allfällige Ab- 
ändernngen dieses Verzeichnisses, N später von einzelsen der 
veıtragschliessenden Staaten vorgenommen werden, sind mit thun- 
lichster Beschleunigung dem Centralamte zur Kenutniss zu bringen, 
welches dieselven sofort allen vertragschliessenden Staaten mit- 
theilen wird. 

Was die im Art. 2 des Vebereiokommens unter Ziffer 2 be- 
zeichneten Gegenstände betrifft, so wird das Centratamt von jedem 
der vertragschliessenden Staaten die erforderlichen Angaben begeliren 
und den anderen Staaten mittheilen. 

Art, III. Auf Verlangen jeder Eisenbahn-Verwaltung wird das 
Centrulamt bei Keguliraug der aus dem internationalen Transporte 
herrährenden Forderungen als Vermittler dienen. 

Die aus dem internationalen Transporte herrührenden unbezahlt 
gvbliebenen Forderungen können dem Centralamte zar Kenntniss ge- 
bracht werden, um die Finziehnng derselben zu erleichtern. Zu diesem 
Zwecke wird das Amt ungesäumt an die schuldnerische Bahn die 
Aufforderung richten, die Forderung zu reguliren, oder die Gründe 
der Zahlungsverweigerung anzugeben, 


Ist das Amt der Ansicht, dass die Weigerung hinreichend be- 
gründet ist, so hat es die Parteien vor den zuständigen Richter zu 
verweisen. 

Im entgegengesetzten, sowie in dem Falle, wenn nur ein Theil 
der Forderuug bestritten wird, hat der Leiter des Amtes, unchdem 
er das Gutachten zweier ron dem Bundesrathe zu diesem Zwecke zu 
begeichnenden Sachverständigen eingeholt hat, sich darüber aus- 
zusprechen, ob die schuldnerische Eisenbahn die ganze oder einen 
Theil der Forderung zu Hunden des Amtes niederzulegen habe. Der 
auf diese Weise niedergelegte Betrag bleibt bis nach Entscheidung 
der Sache durch den zuständigen Richter in deu Händen des Amtes. 

Waun eine Eisenbahn innerhalb 14 Tagen der Aufforderung des 
Amtes nicht nachkommt, #0 ist an dieselbe eine neue Aufforderung 
unter Androhung der Folgen einer ferneren Verweigerung der Zahlung 
zu richten. 

Wird auch dieser zweiten Aufforderung binnen zehn Tagen nicht 
entsprochen, so hat der Leiter von Amtswegen an den Staat, welchem 
die betreffende Eisenbahn angehört, eine motivirte Mittheilung und 
zugleich das Ersuchen zu riehten, die geeigneren Massregeln in Er- 
wägung zu ziehen und uamentlich zu präfen, ob die schuldnerische 
Eisenbahn noch ferser in dem von ihm mitgetheilten Verzeichnisse 
zu beinssen sei. 

Bleibt die Mittheilung des Amtes an den Staat, welchem die 
betreffende Eisenbahn angehört, innerhalb einer sechswöchentlichen 
Frist unbeautwortet, oder erklärt der Staat, dasa er, ungeachtet der 
nicht erfolgten Zablung, die Eisenbahn nicht aus der Liste streichen 
za lassen beabsichtigt, so wird angenommen, dass der betreffende 
Staat für die Zahlungsfühigkeit der schuldnerisehen Eisenbahn, soweit 
es sich um aus dem internationalen Transporte herrührende Forde- 
rungen handelt, ohne weitere Erklärung die Garantie übernehme. 


III. 


Ausführungs-Bestimmungen zum Uebereinkommen über den 
internationalen Eisenbaln-Fraehtverkehr. 


8. 1. (Zu Art. 3 des Vebereiokommens,) 


Von der Beförderung sind ausgeschlossen: 

1. Gold- und Silberbarren, Platins, Geld, geldwerthe Münzen und 

Papiere, Documente, Edelsteine, echte Perlen, Pretiosen und 

andere Kostbarkeiten. - 

Kunstgegenstände, wie Gemälde, Gegenstände aus Erzguss, Anti« 

quitäten. 

3. Leichen. 

4. Schiesspulver, Sehisssbaumwolle, geladene Gewehre, Koallsilber, 
Koallquecksilber, Knallgold, Feuerwerkskörper, Pyropapier, Nitro- 
Glycerim, pikriosaure Salze, Natroncokes, Dynamit, sowie alle 
anderen der Selbstentzändung oder Explosion unterworfenen 
Gegenstände, ferner die ekelerregenden oder übelriechenden Er- 
zeugnisse, insofern die in dieser Nummer aufgeführten Gegen- 
stände nicht unter den bedingungsweise zugelassenen ausdräcklich 
aufgezählt sind. 

Die in Anlage 1 verzeichneten Gegenstände werden nur unter 
den daselbst aufgeführten Bedingungen zur Beförderung zugelassen. 
Denselben sind besondere, andere Gegenstände nicht umfassende 
Frachtbriefe beizugeben. 

Es können jedoch zwei oıler mehrere Vertragsstaaten in ihrem 
gegenseitigen Verkehre für Gegenstände, welche vom internationalen 
Transporte ausgeschlossen oder nur bedingungsweise zugelassen sind, 
leichtere Bediugungen vereinbaren. 


8. 2 (Zu Art. 6 des Uebereinkommens.) 


Zur Ausstelluug des internationalen Frachtbriefes sind Formulare 
nach Massgabe der Anlage 2 zu verwenden. Dieselben müssen für 
gewöhnliche Fracht auf weisses, für Eilfracht auf dunkelrosa Papter 
gedruckt sein und zur Beurkundung ihrer Uebereinstimmnung mit 
den desfallsigen Vorschriften den Controlstempel einer Bahn oder 
eines Bahncomplexes des Versandtlandes tragen. 

Der Frachtbrief — und zwar sowohl der Vordruck als die ge- 
schriebene Ausfüllung — soll entweder in deutscher oder in fran- 
zösischer Sprache ausgestellt werden. 

Im Falle, dass die amtliche Geschäftssprache des Landes der 
Versandtstation eine andere ist, kann der Frachtbrief in dieser amt- 
lichen Geschäftssprache ansgestellt werden, muss aber alsdann eine 
seen Uebersetzung der geschriebenen Worte in deutscher oder 
ranzösischer Sprache enthalten. 

Die stark umrahmten Theile des Formulars sind durch die 
Eisenbahnen, die übrigen durch den Absender auszufüllen. 

Mehrere Gegenstände dürfen nur dann in einen und denselben 
Frachtbrief aufgenommen werden, wenn das Zusammenladen derselben 
nach ibrer Beschaffenheit ohne Nachtheil erfolgen kaun und Zell-, 
Steuer- oder Polizei-Vorschrilten nicht entgegenstehen. 
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Den nach den Bestimmungen der geltenden Reglemeute vom 
Absender, beziehungsweise Empfänger auf- und abznladenden Gütern 
sind besondere, andere Gegenstände nicht umfassende Frachtbriefe 
beizugeben. 

Auch kann die Versandtstation verlaugen, dass für jeden Wagen 
ein besonderer Frachtbriei beigegeben wird. 


8. 3. (Zu Art, 7 des Uecbereinkommens.) 


Wenn die im 8. 1, Absatz 4 und in der Anlage 1, Nr. I bis 
XXXIV aufgeführten Gegenstände unter unrichtiger oder ungenauer 
Deelaration zur Beiörderung aufgegeben oder die iu Anlage 1, Nr. I 
bis XXXV gegebenen Sicherheits-Vorschriften bei der Aufgabe ausser 
Acht gelassen werden, beträgt der Taxzuschlag 15 Franken für jedes 
Bratto-Kilogramm. 

In allen anderen Fällen beträgt der in Art, 7 des Vertrages 
vorgesehene Taxsuschlag für unrichtige Angabe des Inhalts einer 
Sendung das Doppelte der vom Abgangs- bis zum Bestimmungsorte 
zu zablenden Fracht, 

Falle die Ueberlastung eines vom Absender beladenen Wagens 
seine Tragfähigkeit um mehr ala 5 Percent übersteigt, so beträgt 
die Gesammtgellbusse das Zehnfache der Frachtdifferenz. 


&. 4. (Zu Art. 9 des Vebereivkommene,) 
Für die im Art. 9 des Uebereinkommens vorgesehene Erklärung 
ist das Formular in Anlage 3 zu gebrauchen, 
8. 5. (Zu Art, 13 des Ucbereinkommens.) 
Der Höchstbetrag der Nachnahme wird auf 200 Franken für 
jeden Frachtbrief festgesetzt. 
8 6. (Zu Art. 14 des Ucbereinkomimens.) 


Die Lieferfristen dürfen die nachstehenden Maxrimalfristen nicht 
überschreiten: 


a) für Eilgüter: 


1. Expeditionsfrist Be Ba m ee ge .... 1 Tag; 
2, Transportfiiet für je auch nur angefangene 250 Kilo- 
ABER. «0; 16.002 namen at .- . 1 Tag 
d) für Frachtgüter: 
1. Expeditionsfüist . +: Hmm een nen . 2 Tage; 
2. Transportfrist für je auch nar angefangene 250 Kilo- 
meter 22... ER REN » 2 Tage. 


Wern der Transport aus dem Bereiche einer Eisenbalın-Ver- 
waltang in dem Bereich einer anderen anschliessenden Verwaltung 
übergeht, so berechnen sich die Transportfristen aus der Gesammt- 
entfernung zwischen der Aufgabs- und Bestimmungsstation, während 
die Expeditiousfristen ohne Rücksicht auf die Zahl der durch den 
Transport berührten Verwaltungsgebiete nur einmal zur Berechnung 
kommen, 

Die Gesetze und Reglemente der vertragschliessenden Staaten 
bestimmen, inwiefern den unter ihrer Aufsicht stehenden Bahnen 
gestattet ist, Zuschlagsfristen für folgende Fälle festzusetzen: 

1. Für Messen. 

2. Für aussorgewöhnliche Verkehrsverhältnisse. 

3. Wenn das Gut einen nicht überbrückten Flussübergang oder eine 
Verbindengsbahn zu passiren hat, welche zwei um Transporte 
theiluebmende Bahnen verbindet. 

4. Für Bahnen von untergeordneter Bedeutung, sowie für den Ueber- 
gang auf Bahnen mit anderer Spurweite. 

Wenn eine Eisenbahn in die Nothwendigkeit versetzt ist, von 
den in diesem Paragraphe, Ziffer 1 bis 4, für die einzelneu Staaten 
als faleultativ zulässig bezeichneten Zuschlagsfristen Gebrauch zu 
machen, so soll sie auf dem Frachtbriefe den Tag der Uebergabe an 
die nachfolgende Bahn mittelst Abstempelung vormerken und die 
Ursache und Dauer der Lieferfrist-Ueberschreitung, welche sie in 
Anspruch genommen hat, auf demselben angeben. 

Die Lieferfrist beginnt mit der auf die Annahme des Gutes 
nebst Frachtbrief folgenden Mitternacht und ist gewahrt, wenn 
innerhalb derselben das Gut dem Empfänger oder derjenigen Person, 
au welche Jdie Ablieferung giltig geschehen kann, nach den für die 
abliefernde Bahn geltenden Bestimmungen zugestellt, beziehungsweise 
avisirt ist. 

Dieselben Bestimmungen sind massgebend für die Art und 
Weise, wie die Uebergabe des Avisbriefes zu constatiren ist, 

Der Lauf der Lieferfristen ruht für die Dauer der zoll- oder 
steneramtlichen oder polizeilichen Abfertigung, sowie für die Dauer 
einer olme Verschulden der Kisenbahn eingetretenen Betriebsstörung, 
durch welche der Autsitt oder die Fortsetzung des Bahntransports 
zeitweilig verhindert wird. 


Ist der auf die Auflieferang der Waare zum Transporte folgende 
Tag ein Sonntag, e» beginnt die Lieferfrist 24 Stunden später. 

Falls der letzte Tag der Lieferfrist ein Sonntag ist, so Waft 
die Lieferfrist erst an dem darauffolgenden Tage ab. 

Diese zwei Ausnahmen sind auf Eilgut nicht anwendbar. 

Falls ein Staut in die Gesetze oder in die genehmigten Eisenbahn- 
Reglemente eine Bestimmeng io Betrel! der Unterbrechung des 
Waurentransportes an Soun- und gewissen Feiertagen aufnimmt, so 
werden die Transpurtfristen im Verhältnisse verlängert. 


8. 7. (Zu Art. 15 des Uebereinkommenz.) 


Zu der im Artikel 15, Absatz 6, vorgesehenen Erklärung ist 
das Formular in Anlage 4 zu verwenden. 


8. 8. (Zu Art. 32 des Ücbersiokommens.) 


Der Normalsatze für regelmässigen Gewichtsrerlust beträgt 
2 Percent bei flüssigen und feuchter, sowie bei nachstehenden 
trockenen Gütern: 
geraspelte und gemahlene Farbehölser, Rindeu, Wurzeln, Süss- 
holz, geschnittener Tabak, Fettwaaren, Seifen und harte Oele, 
frische Frächte, frische Tubaksblätter, Schafwolle, Häute, Felle, 
Leder, getrockustes und gebackenes Obst, Thierflechsen, Hörner 
und Klauen, Koochen (ganz und gemahlen), getrocknete Fische, 
Hopfen, frische Kitte. 
Bei allen übrigen trockenen Gütern der in Art. 32 des Ueber- 
einkommens bezeichneten Art beträgt der Normalsate 1 Percent. 


$. 9. (Zu Art. 38 dus Vebereinkommens.) 


Die Summe, zu welcher das Interesse an der Lieferung declarirt 
wird, ınuss im Frachtbriefe an der dafür vorgesehenen Stelle mit 
Buchstaben eingetrugen werden. 

Der Frachtzuschiag für die Declaration des Interesses an der 
Lieferung darf fünf pro mille der declarirten Summe für je ange 
faugene 200 Kilometer nicht übersteigen. 

Der geriugste zur Einbebung kommende Frachtzuschlag beträgt 
50 Cts. 


$. 10. (Zu Art. 48 des Uebereinkommens.) 


Die nach Art. 14 des Ucbereinkommens und $. 6 dieser Aus- 
fübrungs-Bestimmungen im einzelnen Falle für cinen internationalen 
Transport sich berechnende Lieferirist vertheilt sich anf die am 
Transporte theilnehmenden Bahnen, in Frmangelung eiuer ander- 
weitigen Verständigung, in folgender Weise: 

1. Iın Nachbarverkehre zweier Bahnen: 

a) Die Expeditiousfrist zu gleichen Theilen; 

b) die Trausportfrist pro rata der Streckenlänge (Tariflänge), mit 
Jer jede Bahn am Transporte betheiligt ist. 

2. Im Verkehre dreier oder melırerer Bahnen: 

a) die erste und letzte Bahn erhalten ein Präcipuum von je 
12 Standen bei Frachtgut und 6 Stunden bei Eilgut aus der 
Expeditionsfrist; 

b) der Rest der Erpeditionsfrist und ein Drittel der Trausport- 
frist werden zu gleichen Theilen unter alle betheiligten Bahnen 
vertheilt; 

ec) die übrigen zwei Drittel der Transportfrist pro rata der 
Streckenlänge (Tariflänge), mit der jede Bahn am Transporte 
betheiligt ist. 

Etwaige Zuschlagsfristen kommen derjenigen Balın 
nach deren Localtarif-Bestimmungen sie im gegebenen 
lässig sind. 

Die Zeit von der Auflieferung des Gutes bis zum Beginn der 
Lieferfrist kommt lediglich der Versandtbahn zu gute, 

Wird die Lieferfrist im Ganzen eingehalten, so kommt vor- 
stehende Vertlieilung nicht in Betracht. 


$. 11. Die in den vorhergehenden Ausführungs-Bestimmungen 
in Franken ausgedrückten Summen sind in den vertragschliessenden 
Staaten, in welchen die Fraukenwähreng nicht besteht, durch iu der 
Landeswährung ausgedrückte Beträge zu ersetzen. (Schluss folgt.) 


zu gute, 
Falle ru- 


CHRONIK. 


Wiener Tramway. Lie Wiener Tramway hielt am 16. December 
eine General-Vorsammlung ab, welche auf den 29. December & ec. 
vertagt wurde, und mach lebhafter bewegter Debatte folgende Be 
schlüssc gefasst hat. 3. Der Verwaitungsrathi wird ermächtigt, das 
Grundenupitalder Gesellschaft durch Emission von neuen 
Actien im Nominalbetrage von circa 6 Millionen Gulden zu erhöhen. 
Wenn «es dem Verwaltungsrath gelingen sollte, die Begebung ron 
inindestens 3%, Millionen Gulden gegen eine Provision von höchstens 


1°, des zur Emission gelangenden Actiencapitals sicherzustellen, 
wird derselbe ermächtigt: die Modalitäten der Actienbegebung sowie 
der Einzahlung auf die za emittirenden Actien, die Betheiligung der 
letzteren an dem Reinerträgnisse, sowie das Stimmrecht derselben 
festzustellen. Die neu zu emittirenden Actien sollen jedoch nieht an 
den zur Zeit der Emission schon vorhandenen Reserven, Gewinnst- 
vortrügen ete. partieipiren, diese sollen rielmohr nur den alten Actien 
zu Gute kommen. 2. Für den Fall, als eine neu einberufene General- 
Versammlung einen Beschlinss fassen sollte, zufolge dessen ein 
Uebereinkommen mit der Commune Wien ohne Einverständnis 
der von der General-Versammlung zu wählenden Vertranensmänner 
vereinbart werden sollte, wird beschlossen, dass allen Gründern und 
Actionären, welche inzwischen sich zum Bezuge der neuen Actien 
verpflichtet haben, das Recht gewahrt werde, von dieser Verpflichtung 
zurückzutreten, für welchen Fall die erlegte Caution zurückgestellt werden 
wird. Weiter wurde zu 8. 7 der Statuten folgender Zusatz beschlossen: 
»Weun die General-Versammlung eine, wenn auch bedingte oder be- 
fristete Actien-Emission beschlossen hat, so können die Gründer und 
Actionäre der Gesellschaft sofort mach erfolgter Beschlussfassung 
mittelst Kundmachung in der amtlichen »Wiener-Zeitung« aufgefordert 
werden, ihr Bezugsrecht innerhalb der vom Verwaltungsrathe fest- 
zustellenden Frist und gegen Erlag einer von demselben zu bextim- 
menden Cantion anzumelden. Das Bezugsrecht erlischt und die Caution 
verfällt zu Gunsten der Gesellschaft, wenn dasselbe nicht in Gemäss- 
heit der Kundmachung angemeldet, bezw. das angemeldete innerhalb 
der zum Bezuge der Actien festgesetzten Frist nicht ausgeäbt worden 
ist.«e Auf Grund dieser Beschlüsse der General- Versammlung hat der 
Verwaltungsrath bezüglich der für den Fall des Abschinsses eines 
Vebereinkommens mit der Gemeinde Wien zur Eınission gelangenden 
neuen Actien im Nominnlbetrage von #% Millionen Gulden Folgendes 
festgesetzt: @) Es sollen 3UMWU Stäck Actien im Nominalbetrage von 
son je 200 A. emittirt werden, auf welche bei der Emission eine 
Einzahlung von 40%, d.i. 8. &0.— per Stück, weiter 0%, d. i. 
fl. 30. per Stück am 1. Juli 1888, weiter 20%, d. i. fl. 40.— per 
Stück am 1. Juli 1889 und 20%, d. i, 4. 40.— per Stück am 
1. Jänner 1801 zu leisten ist, 2) Diese Actien haben bis zur Voll- 
zahlung keinen Anspruch auf Verzinsung; sie partieipiren jedoch im 
Verbältuisse ihres Nominalbetrages an den Erträgnissen der Gesell- 
schaft, soweit sie 6%, des alten Actien-Capitals übersteigen, e Die 
neuen Actien werden nach erfolgter Vollzahlung an den Reinerträg- 
nissen der Gesellschaft im Verhältnisse ihres Nominalbetrages parti- 
tipiren und in Allem und Jedem den alten Actien gleichgestellt sein. 
d; Die aus der Begebung der Actien resultirenden Zinsen-Ersparnisse 
und sonstige Einginge sollen nach Abzug der Actien-Eimissionskosten 
weiche daraus zn decken sein werden, dem bestehenden Reservefond 
einverleibt werden und lediglich den alten Actien zu Gute kommen; 
die Beschlussfassung über deren Verwendung wird daher nur den 
alten Actionären zustehen. e) Die Bestimmungen, betreffend das 
Stimmrecht der neuen Actien vor der Vollzahlung, werden nach er- 
folgter staatlicher Genehinigung derselben bekannt gegeben werden. 
Unter Vorbehalt der staatlichen Genehmigung des Beschlusses der 
General-Vorsummlang vom 16. December — ıdas Grundcapital der 
Gesellschaft durch Emission von neuen Actien im Nominalbetrage 
von # Millionen Gulden zu erhöhene — ladet der Verwaltungsrath 
der Wiener Trammway-Gesellschaft die Grüuder und Actionäre ein, iu 
dem Zeitraume vom 22. bis 28, December zu erklären, dass sie ihr 
den Fall, nls die auf den 20. December vertagte General-Versammlung 
dem Verwaltungsrathe die Vollmacht zum Abschlusse eines Ueber- 
einkummens mit der Gemeinde Wien ertheilen wird, von dem ilınen 
statutarisch im Falle der Emission von neuen Actien vorbehaltenen 
Vorrechte Gebrauch machen. Nach den kundgemachten Subseriptiung- 
Bedingungen gewährt die Wiener Tramway-Gesellschaft dem Aumel- 
denden für jede nene Actie eine Bonifieation von 6. W. d. 10, so 
dass der Gesammtpreis einer neuen Actie auf 6. W. fl. 190 zu stehen 
kommt. 

Eisenhahnbauten. (Stand derselben mit Ende October} Mit 
Ende September wurden 410% Eisenbahnbau-Kilometer ausgewiesen, 
woron 2125 km auf die Staatsbahnen und 197° km auf die Privat- 
bahnen entfielen. Im Monate October gelangten neu 494 km Eisen- 
bahnen zum Bane, dagegen wurden 425 km Eisenbalnen dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben, so dass der besagte Monat mit 417 kın 
im Baue begriffener Eisenbahnen abschliesst, somit eine Steigerung 
des Standes der Eiseubahnbau-Kilometer um 69 km gegenüber dem 
Vormonate zu verzeichven ist. Von den neuen Baulinien entfallen 
auf die Stantsbahnen 31’ km, d. i. die Länge der Theilstrecke 
Janovie-Neugedein-Taus der Böhmischen Transversalbahın, auf die 
Privatbahnen 17% km, woran die Verbindungslinie Brünn-Schimitz 
und die Theilstrecke Brünm-Blazowitz der Mährischen Trausversal- 
bahnlinie der Oesterreichisch-ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft 
mit 1'8 km, resp. 165 km participiren. Die Betriebseröffnungen be- 
trafen nur Privatbahnen, und zwar die Theilstrecke Brack a, L.- 


Petronell der Localbahn Bruck a. L. - Hainburg (152 km lang) der 
Ossterreichisch «ungarischen Staatseisenbahu - Gesellschaft, dann die 
li km lange Theilstrecke Kolomea - Perzenitya und die 7ı km 
lange Zweiglinie Nadworuner Vorstadt - Kniszdwor der Kolomeaer 
Loealbalınen und die 6: km lange Linie Graslits-Landesgrenze der 
Buschtöhrader Eisenbahn. Die obenerwähnte Ziffer der mit Ende 
October im Baue befindlichen Eisenbahnen per 4170 km vertheilt 
sich demnach in der Weise, dass 244% km auf Staatsbahnen und 
1724 km auf Privatbahnen entlallen. 

Preisaussehreibung. Der Verein iür Eisenbalınkunde zu Berlin 
schreibt folgende Preisaufgabe für das Jahr 1887 aus: »Welche 
Grundsätze sind für die Anwendung und den Be 
trieb ronStellwerken zur Sicherung von Weichen 
und Sigualen aufBahnhöfen nach den bisherigen 
Erfahrungen zu empfehlen?«e Bemerkung: Unter 
Abstandoahme von einer detailirten Darstellung und Beschrei- 
bung der bezüglichen mechanischen Einrichtungen sollen in 
drei Abschnitten Grundsätze aufgestellt werden: 1. Für die An- 
wendung von Stellwerken ; hierbei sollen thunlichst alle in Be- 
tracht kommenden Fälle berücksichtigt und dieselben darch schema- 
tische Handzeichnungen der betreffenden Geleiselagen, inöglichst nach 
ausgeführten Anlagen, erläutert werden; 2. für dee Verbindung 
der Stellrorrichtungen mit den Weichen und Signalen, und 3. fär den 
Betrieb der Stellwerke (Verständigung des Stations-Personals mit 
deın Stellwärter, Dienstanweisung für Letzteren, Cortrolmassregeln etc.) 

Die Ausarbeitung muss in deutscher Sprache abgefasst sein und 
bis zum 15. December 1887 an don Vorstand des Vereins für Eisen- 
balınkunde, Berlin W., Wilhelmstrusse W203 eingeliefert werden. Der- 
selben ist ein versiegeltes Courert, welches in Jder Aufschrift das 
gewählte Motto und im Innern die Angabe des Namens und Wohn- 
ortes des Verfassers enthält, beizugeben. Die eingegangenen Arbeiten 
werden von einem vom Verein gewählten Ausschüsse geprüft, welcher 
letztere in einer Vereinssitzung, spätestens im Mai 1385, darüber 
referirt und sich gleichzeitig darüber äussert, ob einer der eingelie- 
ferten Bearbeitungen und welcher derselben der ansigesetete Preis 
von finfhundert Mark zuzwerkenuen ist. Die prämiirte Arbeit bleibt 
Eigenthum des Verfassers; sofern Letzterer eiue Veröffentlichung der- 
selben nicht beabsichtigt, steht dem Verein für Eisenbahtkunde, 
jedoch erst 6 Monate nach erfolgter Prämiirong, das Recht zu, die preis- 
gekrönte Arbeit im Druck zu veröffentlichen. Die Rückgabe der nicht 
prämiirten Arbeiten findet vom 1. Juni 1889 ab statt. 

Einführung oflieleller Freikarten. Vom ungarischen Com- 
munieations-Ministerium wurde vor Kurzem an die Bahnverwaltungen 
die Aufforderung gerichtet, es möge die Einrichtung getroffen werden, 
dass solchen öffentlichen Funetionären, welche entweder mit der 
Controle des Eisenbahnuwesens betraut sind, oder in Folge ihrer amt- 
lichen Stellung auf allen Eisenbahnen Ansprüach auf permanente Frei- 
karten haben, statt dieser für einzelne Bahnen giltigen Karten nur 
eine einzige, jedoch auf alle Eisenbahnen des Gebietes der ungarischen 
Krone giltige Freikarte ausgestellt werde. Da diese Neuerung im 
Interesse der Oskouomie und auch der erleichterten Controle wegen 
auch von den Eisenbalin-Verwaltungen freudigst begrüsst wurde, haben 
die ungarischen Eisenbahn-Directoreu in ihrer Conferenz ein Begle- 
ment für derartige, »officielle Freikartens benannte Fahrlegitimutionen 
festgesetzt, und wurde die Ossterreiehisch-ungarische Staatseisenbahn- 
Gesellschaft auf drei Jahre mit der Ausstellung dieser Karten betraut, 

Kaiser Perdinands-Nordbalın. Die Auträge der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn über die Conrertirung des 5*/,igen Silber-Anlehens 
sind, wie wir bereits gemeldet haben, von der Regierung genehmigt 
worden, so dass nach vorausgegangener Einverleibung des Pfund- 
rechtes der neuen %$%,igen Silber-Prioritäten sehr bald mit der Aus- 
gabe der Letzteren begonnen werden kann. Gleichzeitig hat die 
Regiernug den von der Gesellschaft entworfenen Tilgungsplan für 
das Actiencapital genehmigt, welchem zufolge die Tilgung der Action 
1929 beginnt und bis 1940 vollständig durchgeführt wird. Die Publi- 
cation der auf die Conversion der Silber-Prioritäten bezäglichen Kund- 
machung erfolgt erat nach den Weihnachtsfeiertagen. 

Wien-Aspanger Balın. Das Wiener Landesgericht bat die Ein- 
tragung des Piandrechtes für die von der Wien-Aspanger Balın zu 
emittirenden 4%,igen Silber-Prioritäten (20.004 Stück im Betrage von 
4 Millionen Frances) genehmigt, und das Handelsgericht ersucht, einen 
Curstor zu bestellen. 

Carl Ladwig-Bahn. Der Verwaltungsrat der Carl Ludwig- 
Bahn beschloss in seiner Sitzung vom 15, d. M, den Jänuer-Coupon 
mit 2 d. 10 kr. einzulösen. 

Localbahn nach Unter-Purkla. Das Handelsministeriom hat 
die Trace der von der Gemeindevertretung der Stadt Feldbach pro- 
jeetirten Localbahn Feldbach —Gleichenberg—Unter-Purkla mit der 
nachträglich in Vorschlag gebrachten Variante, wonach die Localbalın 
von Feldbach über Oedt uud Magendorf geführt werden soll, ge- 
nehmigt, 


Einnahmen des Lloyd. Die Einnahmen betrugen im Monate 
October 737.061 A. (gegen 1,367.251 fl. iin Vorjahre), die Einnahmen 
seit 1. Jänner 186 beziffern sich mit 6,542.411 0. (gegen 7,698.403 A. 
im Vorjahre). 

Eiseubahn Eisenorz-Vordernberw. Das Handelsministerium 
hat der Oesterreichischen alpines Montan- Gesellschaft die Bewilligung 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten für den Bau einer mormal- 
spürigen Eisenbahn von Vordernberg nach Eisenerz auf die Dauer 
von sech+ Monaten ertheilt. 

Schienenbestellunger. Die General - Direction der österr. 
Stantsbahnen hat für das Jahr 1887 60.000 Meter-Centner, und die 
Nordbahın 30.000 Meter-Centner Stahlschienen in Bestellung ge 
bracht, 

Lioyd-Vertrag. Nachdem das österreichische und ungarische 
Handelsmivisterium, sowie das Ministerium des Aeussern über die 
Bedingungen einig sind, welche dem Lil«yd bei dem neuen Vertrags- 
abschlusse vorzulegen sind, so wird dieser demnächst eingeladen 
werden, in die Verhandlungen einzutreten. 

Internalionuler Eisenbahn-Congress. In Mailand wird im 
Be 1597 der zweite internationale Eisenbahn-Congress abgehalten 
werden. 

Türkische Buhoen, Die Verhandlungen zwischen den serbischen 
und türkischen Delegiiten behufs Abschlusses einer Convention zur 
Regelung des Verkelires anf den serbisch-tärkischen Anschlussbahnen 
dauern fort. — Befreffs einer Eisenbahn nach A hat die türkische 
Regierung die Unterhandlungen mit Herm Preasel wieder auf- 
genommen, Herr Pressel hat jedoch weitere Concnrrenten, welche 
sich gleichfalls um die Concession bewerben, unter denen das Comp- 
tar d'Escompte in Paris jedenfalls der bedeutendste ist. 

Vesterreichisch - ungarisch -griechischer Hundels»Vertrar. 
Im österreichischen Handelsministerium ist der Entwurf eines Handels- 
vertrages mit Griechenland ausgearbeitet, und wird derselbe vorerst 
der ungarischen Regierung mitgeiheilt werden. 

Bulgarische Balınen,. Türkische Blätter melden, dass die 
bulgarische Regierung nunmehr ernstlich daran denke, nebst dem 
Baue der Linie Pirot—Sofa—Sarembey auch den der projectirten 
Bahn Sofia—Küstendil—Vranja baldigst in Angriff zu nehmen, um 
so für den Verkehr mit Maerdonien eine directe Bahnverbindang zu 
schaffen, und damit auch der bulgarischen Geschäftswelt die Zahlung 
von Transitozöllen an Serbien za ersparen, 

Oesterreichische Nordwesibaln, Mit 1. JAuner 1887 treten 
die Nuchtröge I zu den Tarifen »Südwestrussland— Laube, respectire 
Tetschen-Bodenbach--Landungsplatze und »Südwestrussland — Dresden- 
Elbquaie in Kraft. Diese Nachträge enthalten: 1, Verlängerung der 
Giltigkeitsdauer der Ausnahme-Tarife, welche im Reclamationswege 
Auwendung finden. 2, Ergänzung der Tariftabellen, 3. Berichtieungen. 
— Eremplare dieser Nachträge liegen bei den betbeiligten Balnen 
und der General-Direction der österr. Nonlwestbahn zur Einsicht, 
beziehungsweise zum Bezuge bereit. 

Am 1. Jänner 1837 treten die Nachtröge V zu den Tarifen 
Oesterreich - Laube, respective Tetschen-Bodenbach - Landungsplata 
und Oesterreich— Dresden-Elbquai vom 1. April 1885 in Kraft. Durch 
dieselben erfolgt unter Auderu auch die Wielereinführung der mit 
Ende December d. I. ausser Kraft treteuden Ausnahme-Tarite, welche 
im Reclamatiouswege Anwendung finden. — Exemplare dieser Nach- 
träge liegen bei den betheiligren Verwaltungen, sowie bei der Generil- 
Direction der Osterr. Nordwestbahn zır Einsicht, beziehungsweise zum 
Bezuge bereit. 

Am 1. Jänner 1887 tritt der Nachtrag VIII su den reglementari- 
schen Bestimmungen und allgemeinen Tarifen für den Personen- und 
Gepäcks-Transport, dann fär die mit diesem Transporte im Zitsammen- 
hauge stebende Befördernog von Fahrzeugen und lebenden Thieren 
auf den Linien der Oesterreiehischen Nordwestbahn und Süd-nord- 
deutschen Verbindungsbaln, giltie vom 1, Februar 1883, in Wirksam- 
keit. Derselbe enthält: 1. Neue, beziehungsweise geänderte Fahrpreise 
für Toar- nnd Retour-Billets, 2. Aendering, bezichungsweise Er- 
gänzung der Tarif-Bestimmungen über Fahrbegünstigungen für Arbeiter, 
3. Abonnementskarten für die Strecke Aussig—Schreckenstein und 
4. Kilometerzeiger für die Station Reichenau-Gablonz 

Oesterreichische Stantsbalınen, Mit 1, Jänner 1587 gelangt 
Nachtrug II zum Personentarile der k. k, österr. Staatsbahnen nnd 
der vom Staate betriebenen Privatbahnen vom 1. Augitat v. J. zur 
Einführung. Durch diesen Nachtrag tritt eine Erhöhung der Fahrpreise 
für Tour- und Retourkarten in der Weise ein, dass statt der bis- 
herigen 25% gen Ermässigung vorn Normaltarife eins solche von nur 
20%, berücksichtigt ist. Die Preise der Abonnementskarten, welche nach 
wie vor in Packeten & 20 Stück für Entfernungen bis 40 km und 
k 10 Stück für weitere Entfernungen zur Ausgabe gelangen, ent- 
sprechen dem zehn-, beziehungsweise fänffuchen Betrage der Tonr- 
und Retonrkarten der betreffenden Relation. Die Preise der Jahres- 
Permauenzkarten orhöhen sich in L Classe auf 00 Al,, II. Classe auf 


300 A, und III. Classe auf 200 Bd. Uuveräudert bleiben die Preise 
der Permanenzkarten für Theilstrecken. 
Mit 1. Jäuner 1887 tritt ein nener Tarif lär die Beförderung 
von Personen und Grpück zwischen Stationen der kömigl. sächsischen 
Staatsbahnen einerseits, und Stationen der k. k. österr. Staatsbahnen 
über Bodenbach, Moldau und Eger, sowie der Station Prag derk. k 
priv. Böhmischen Westbahn über Eger—Pilsen anderseits in Kraft, 
durch welchen die einschlägigen Tarife vom 15. Juli, 1. Oetober und 
1. December 1884 und 1. Mai 1855 aufgehoben werden, Mit diesem 
neuen Tarife gelangen auch besonders ermässigte Tour- und Betoar- 
Billets erster, zweiter amd. dritter Classe von Wien nach Leiprig 
über Pilsen, Eger, Plauen mit achttägiger Giltigkeit zur Ausgabe, 
Die Preise dieser Retour-Billets, welche zur Benützung aller fahrplas- 
mäs-igen Züge berechtigen und überdies auf ein Gepäck-Freigewicht 
von 25 kg Anspruch gewähren, betragen für erste Classe 92 Mk, 40 Pf, 
zweite Clas-e 6/ Mk. 10 Pf, und dritte Classe 37 Mk. 50 Pf. 

Kaiser Ferdinands-Nordbohn. Die k. k. priv. Kaiser Ferdi- 
vands-Nordbahn beubsichtigt, sich die Lieferung ihres Bedarfes von: 

1491-5 t Flussstahlschienen, Prof. © und 1491": t Flassstahischienen, 
Prof. D, in Längen von 9m, (die Anzahl der verkärsten Schienen 
in Läugen von &5 bis Sssm wird dem arstehenden Werke rechzeitig 
bekannt gegeben); ferner: 5300 St. 38%4t innere Winkellaschen, 
Prof. D aus Flussstahl; 6600 St. 56°6 t Aussere Winkellaschen, Prof. D 
aus Finssstahl; 128.400 St. 322'5t Unterlag»platten, Prof. D ans 
Flussstahl; 4550 St. 36 3t innere Winkellaschen, Prof. C aus Fluss- 
stahl; 400 St. 40% £ Aussere Winkellaschen Prof. (aus Flussstahl; 
53,180 St, 1208 t Unterlagsplatten Prof, E aus Flussstahl; 117,500 St 
A7Tst 19 mın starke Schienenschrauben aus Schmiedeisen; 295.000 St, 
960t Hakennägel und 104.000 St, 40rst Tirefonds ans Schweiss- 
eisen im Concurrenzwege sicher zu stellen, und ladet zur Einbringung 
diesbezöglicher Offerte ein Das Nähere über diese Lieferang ist ans 
der ausführlichen Kundmachung iu der k. »Wr.-Ztg.« vom 12, 14. und 
16. d. M. zu ersehen. 

Ungarische Staatsbahnen, Bei den ungarischen Staatsbahnen 
werden mehrfache Betriebsredactionen erfolgen. Einige Linien werden 
elassifieirt, und auf einigen wird der Secundärbetrieb eingeführt wer- 
den. Unter Anderem werden an Stelle der Personenzüge gemischte 
Züge eingerichtet, die Nachtzöge werden auf ein Minimum beschränkt 
werden. An den Verkauf oder an die Verpachtung gewisser Linien 
wird, einer offeiösen Meldung zufolge, nicht gedacht, 

Fiumaner Eisenbahn-Statiou. In der Sitzung des ungarischen 
Abgeordnetenhauses vom 17. December wurde der Gesetzentwurf über 
die Ergänzungsbauten in der genannten Station in Verhandlung ge- 
nommen, Graf Apponyi gibt seiner Sympathie für Finme und dessen 
Interessen Ausdruck, erklärt, er und seine Partei bätten hiefür jeder- 
zeit die verlangten Opfer bewilligt, lehnt jedoch den Entwurf ab, 
weil derselbe in der Form rines Nachtragseredits cingebracht wurde, 
obschon die Regierung Gelegenheit genug hatte, die Genehmigung 
der Legislative zu verlangen, — Enyedi fäusserste Linke) acceptirt 
den Entwurf, weil aus einem erentuellen Versäumnies der Regierung 
grosse volkswirthsehnftliche Nachtheile hätten erwachsen können, — 
Staatssecretär Baross bemerkt, die durch die Regierung getrsffenen 
Massnahmen waren nicht nur durch die Sympathien, welche Jeder- 
mann für Fiume erfüllen, sondern anch im Interesse des Staates und 
durch die pflichtmässige Vorsorge des Communieations-Ministeriums 
dringen geboten. Redner verweist in dieser Beziehung auf die im 
Sommer und Herbste des Jahres 1885 eitigetretenen grossen Verkehrs- 
stockunzen, welch» eine rasche Abhilfe nothwendig machten, ferner 
auf das Resultat der won dem Communications- und dem Handels- 
ministerinm einberufesen Eugutte und betont, dass das Ministerium 
einen Gesetzentwurl vorbereitete, welcher aber wegen der mittlerweile 
eingetretenen Sommerferien nicht vor das Parlament gelangen kunnte, 
Die Bangrbeiten mussten jedoch mit Beschleunigung durchgeführt 
werden; denn wäre der Ruangirbahnhof nicht um neun Geleise ver- 
inehrt und die Marazive nicht erbaut worden, daun bätten sich die 
Vebelstände ernenert. In dem vorliegenden Falle könne somit weder 
von einer Verletzunz «les ludgetrechtes, noch von irgend einer 
tadelnswerthen Handlung die Rede sein, wesshalb Kedner die Vor- 
lage zur Annahmo empfiehlt. Der Entwurf wird hierauf im Allgemeinen 
und in den Details augenommen. 

Russische Bahnen. Ausser der Vollendung der transcaspischen 
Bahn sollen Inst Beschluss des Minister-Camitds im Jahre 1887 keine 
neuen Bahnen gebaut werden. Als Grund dieser Massregel wird 
Geldinangel bezeichnet. 

Russisch-ramänischer Handelsvertrag. Am 17. December 
warde ein russisch-rumänischer Handelsvertrag auf die Dauer von 
fünf Jahren unterzeichnet. 

Italienische Eisenbahnbanten. Die italienische Regierung hat 
mit den Kisenbahn-Gesellschaften Verhandlungen eingeleitet, wm ihnen 
die Verpflichtung für den Ausbau aller zur Vervollständigung des 
Eisenbuahnnetzes des Königreicher Italien nöthigen Linien zu über- 


iin ten. 5 TÜR 


tragen. Es verlantet, dass die Gesellschaften ein vom Staate verbürgter 
Anlehen von 2 Millionen Frunes aufnehmen, und mit den Arbeiten 
auf allen Punkten sofort beginnen werden. 

Suez-Canal. Ferdinand v. Lesseps ist kürzlich nach Exypten 
abgereist, um wegen der als dringlich erkannten Erweiterung des 
Suez-Canales zu unterhandelu, und die betreffenden Punkte an be- 
sichtigen. Wie verlantet, haben die Niederlande die Wiederaufnahme 
der Verhandlungen wegen Neutralisirung des Susz-Canales 
angeregt, geleitet von dem Wunsche, dass der holländische Verkehr 
darch den Suez-Caual durch eine internationule gesetzliche Grundlage 
gesichert erscheine. ’ 

Telephon in Salzburg. Dürch eine Verfügung des Handels- 
mitnisters wurde, wie verlautet, die Errichtung eines staatlichen Tele- 
phonnetzes für Salzburg und Umgebung angeordnet, 

Ringbahn um Coustantinopel. Das Project einer Ringbalın 
um Constantinopel ist von dem Ministerrathe nach eingehender 
Prüfung genehmigt worden. Das Project bedarf noch der kaiserlichen 
Genehmigung. 

Ein Eisenbahn-Jubiläum. Am 26. August des kommenden 
Jahres felert das französische Eisenbahnwesen sein fünfzigjähriges 
Jubiläum, da am 26. Augnst 1887 die erste französische Eisenbahn, 
die 19 km lange Streeke von Paris nach St. Germain (der späteren 
Westbahn) dem öffentlichen Verkehr übergeben wurde. Die in den 
Jahren 1830 bis 1834 im Loire-Departement eröffneten Bahnlinien 
waren nur Kohlenbahnen die überdies nur zeitweise für den Loco- 
motivbetrieb benützt wurden, Um dieses Jubiläum würdig zu begehen, 
hat sich unter dem Vorsitze des bekannten Brücken- und Wegeban- 
Ingenieurs Montaut in Paris ein Comited gebildet, welches das Fest- 
programm bereits berathen und hiebei die Veranstaltung einer inter- 
nationalen Ausstellung der mit dem Eisenbahnwesen in Verbindung 
stehenden Gewerbe plant. Ausserdem soll ein internationaler Eisen- 
bahu-Congress stattfinden, welcher sich hauptsächlich mit der Er- 
örterung über die Mittel zur Herbeiführung grösserer Bequemlichkeit 
bei Eisenbahureisen und der Frage bezüglich Verminderung der Un- 
fülle und Erhöhung der Sicherheit beschäftigen wird. Eine der inter- 
essantesten Feierlichkeiten des Jubiläums soll die Wiedervorführung 
der amtlichen Einweihungsfeier der Linie Paris—$t. Germain sein. 
Dem Begründer des französischen Eisenbabnwesens, Marcus Seguin, 
soll gleichzeitig ein Standbild errichtet werden. 


LITERATUR. 

Geschäfts-Vormerkblätter für 1887, Diese soeben im XV. 
Jahrgange im Verlage der k. k. Hof- und Staatsdruckerei erschie- 
nenen Vormerkblätter dienen für Behörden, Gemeinden, Bank- und 
Credit-Institute, Industric- und Handels-Unternehmungen, Vereine uud 
Corporationen, sowie für Advocaten, Notare, Aerzte, Lehrer u. s. w., 
wie auch für Private zur Vormerkung von Amts-Commissionen, Tag- 
satzungen und Privatgeschälten, zu welchem Behufe für je eine Woche 
eine Seite Baum gegeben ist. Besonders rubrieirte Blätter sind zur 
Eintragung der Einnahmen und Ausgaben, zur Zusammenstellung ver- 
schiedener Jahres-Uebersichten, sowie zur Verzeichnung eines Stunden- 
planes für die ganze Woche bestimmt. Beigegeben sind ein Wochen- 
tagskalender für alle Jahrhunderte, Stempelscalen, Interessen-, Zinses- 
zinsen-, Gehalt- und Lohnberschnungs-, Mass- und Gewichts-, sowie 
Mänzvergleichungs-Tabellen, Post- und Telegraphen-Tarife und eine 
Uebersicht der Lottoaulehens-Ziebungen im Jabre 1887. Vermöge der 
für die vielseitigsten Bedürfnisse berechneten Einrichtung wird dieses 
Vormerkbuch, dessen billiger Preis (30 kr.) die Anschaffung erleichtert, 
gewiss Jedermann ein willkommener, praktischer Behelf sein. 

Niederösterr. Amtskalender für 1887. Eines der vorzäglichsten 
und verlässlichsten Nachschlagebücher in der Kalender-Literatur bildet 
unstreitig der Niederösterr. Amtskaleuder, welcher den Bedürfnissen 
aller Berufsclassen und Stäude Rechnung tragend, für Jedermann 
Wissenswerthes darbietet. Derselbe briugt nach den neuesten amt- 
lieben Daten eine ausführliche Uebersicht über den Allerböchsten 
Hofstaat, die legixlativen Körperschaften and die Civil-, Militär- und 
kirchlichen Behörden der Ostere-ungar, Monarchie, danı bezüglich 
Niederösterreichs noch den Statas aller Unterrichts-, Humanitäts- und 
Krankenanstalten, der Actiengesellschaften und Vereine, sowie sämmt- 
licher Ortsgemeinden. Allgemeinem Interesse werden zwei Aufsätze 
begegnen, von denen der eine den Nutzen und die Einrichtuug der 
Ioenlen Wetterproguose, der andere eine Anleitung für angehende 
Touristen (Toaristen-Vademecum) zum Gegenstande hat. Es darf 
daher such der soeben im Verlage der k. k. Hof- und Staatsdruckerei 
erschienene XXI. Jahrgang dieses in Beamten- und Laienkreisen 
gleich geschätzten Buches der günstigsten Aufnahme umsomehr sicher 
sein, als der Preis von 2 fl. gegenüber dem auf 54 Bogen Gebotenen 
ein staunend billiger ist, 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 


IX. Clubrersammlang am 2]. December 1896. Präsident 
Regierungsrath Dr, Liharzik eröffnet die Versammlung, indem er 
neuerlich auf die am 28, d. M, stattfindende Sylvester-Feier aufmerksam 
macht. 

Der nächste Vortrag findet am 4. Jänner 1387 statt, und wird 
der Gegenstand derselben in der »Oesterr. Eisenbahn-Ztg.« bekannt 
gegeben werden. 

Hierauf hielt Herr Greil, Ober-Inspector i P., seinen ange- 
küindigten Vortrag über: »Eichenschwellen und Waldsubstanz«e. 

Der Präsident dankte dem Redner, und theilte mit, dass der- 
selbe den zweiten, diesen Gegenstand beireffenden Vortrag am 
11. Jäuner 1887 abhalten wird. 


An die P. T. Clubmitglieder! 


Die Sylvester-Feler des Club findet am 28, 4. M. in 
deu Cinblocalitäten statt. Beginn 8 Uhr Abends. Karten für Olub- 
mitglieder im Vorverkauf (bis 28. Mittags) & 40 kr; am Abend 
selbst 50 kr., für Gäste & 60 kr., bezw. 1 fl. werden in der Club- 
kanzlei und bei den Herren: Schweinsteiger (Nordbahn), 
Kowy (Südbahn), Ed. Neblinger (österr.-ungar, Staatsbahn), 
Edelmann (Westbahn) Weill und Regensdorfer ({Nord- 
Eee Bayerl und Prohaska (Franz Josef-Bahnhof), ans- 
gefolgt. 


Die Firma Weldler & Budie, k. k. landesbefuugte Leinen- 
und Wäsche-Fabrikanten, I., Tuchlauben Nr. 13, gewähren den 
P. T. Clubmitgliedern bei Einkäufen von Erzeugnissen ihrer 
Fabrik sowohl, als auch von echt Professor Jaeger’scher 

'ormal- Wäsche einen Nachlass von 10°, und werden 
ausführliche Preis- Cowrants auf Verlangen franco zugesandt. 


Die Harmoniumfabrik von Umlauf & Karanitsch, IV. Leiben- 
frostgasse 8, II. Stock, hat den Clubmitgliedern Vorzugspreise ein- 
geräumt und auch von Fall zu Fall Ratensahlungen zugestanden. — 
Näheres in der Clubkauzlei zu erfragen. 


X, Versammlung, Dienstag den 4. Jänuer 1887. 
7 Uhr Abends. 


STEFAN v. G0TZ & SÖHNE 


wnurTnw, 
II., Brigittenau, Giessmannsgasse Nr. 2, 
Fabrik für Maschinen and Apparate zur Sicherung des Fisen- 
bahnbetriebes, sowie für Werkzeuge und Gebrauchs-Artikel für 
den Bahnbau, Bahnerhaltungs- und Bahnbetriebsdienst, dann 
10948 für Berg- und Hüttenwesen, 








pe K.k priv. Ba 
Liehtpaus- Anstalt 
H.& L.ITTERHEIM 


WIEN, Währing, Johannesgasse Nr. 85 


empflehlt sieh zur Vervielfältigang von Plänen nach unserem pasenfärten negrographischer 
Lichtpausverfabren (schwarze Linies auf weissem Grund). Daru ist die Zeichnung 
auf Pauspapier noihwendig, die Linien mit intensiv schwarzer Tusche gezogen. 
Lieferung von Cianotipapier zur © oa Plänen (weisen Linien 
auf Danes Grund), — Preis mänsig, Arbeit schnell und solid. 


-— Filiale: PRAG, Könlgshöfergame Nr. 26, mer— 


B. EDER’S NACHF. (5. SEIDL) 


WIEN, TV., Margarethenstrasse Nr. 4, 
Papier-, Schreib- und Zeichnenrequisiten-Lager, 


Erzeugung von 





Lichtpanse-Papier, Indigo-Copir-Papier und Felegrapbenrollen. 
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ETABLISSEMENT 


für Lieferungen von Einrichtungs- und Eisenbahn-Bedarfs-Artikeln, 
sowie für Bau-Unternebmungen und technische Bureaar. 









Do anna Em gr en me ee Se > 


HÜBN R& MAYE 


MASCHINEN- UND DAMPFKESSEL-ARMATUREN-FABRIK 
\ WIEN, V., Luftgasse3 m 5, 


nächst der Schönbrtnner Linie 














En | Zwei Jahre Garantie 
für nene und reparirte Mn- | 
nometer, sowie bei Anbrin- 
gang der direoten Schuts- 
vorrichtungen in Manomet. |} 

bisheriger Construction. 
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Umtausch defeeter gegen } 
neue Manometer. 
Ausführung nach den Trpen 
der Eisenbahnen der Mon- 
archie, mit den patentirten, 
direeten  Schutzvorrieh- 
tunzen gegen das Ueber 
hitzen, Einfrieren u. Bersten 
der Federn, gegen Stoss- 

wirkungen, \ 
Zerstechen der Plaque 
Schutzplatten, gegen das! 
Verrostenn. Verschlammen, 
an 
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|Verminderte Reparaturs- \ 

tedürftigkeit, | 
| Verlängerte Funetions | 
\ dauer, M 
Genaueste Fanetionirumg. 


sins Pasienrhähnen Dosta Aafaranıen 7 
I 18 Praiserkötung, Basta Aalaranzeı 


Prospecote gratis u. france. | 













BUTTER & S 
k. k. Hof- und ansschl. priv. 
Siehwaaren-, Drahtgewebe- und Qeflechte-Fabrik und Perforir- Anstalt, 
WIEN, Mariskilf, Windmühlgasse Nr. 16 u. 18, 
empfiehlt sich zur Lieferung von allen Arten Eisen- und 
Messingdraht- Geweben und -Geflechten für das 
Eiseubahüwesen, als: Asohenkasten, Rauchkastengitter 
und Verdichtungsgewebe; ausserdem Fenster- und 
Oberliohten - Sohutzgittern, patentirt gepressten | 
Wurfgittern für Berg-, Kolılen- und Hüttenwerke, überhaupt | 
für alle Montanzwecke ala besonders vortheilbait empfehlens- | 
werth. sowie rundgeloohten und gesohlitzten Eisen-, 
Kupfer-, Zink-, Messing- und Stahlbleohen 
zu Sieb- und Sortir-Vorrichtungen, lirahtseilun u=d allen in dieses Fach ein- 
schlägigen Artikulm in worzüglichster Qualität :u den billigsten Preisen. 
Musterkärtes und Mestrirte Preiscoarante auf Veriangen franca und grat's. 


an DEE Se nme 
























Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs- Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen «i Tramways. 
was WIEN, Ill Bez, Lorbeergasse 13. 


Bun Ingenieure, Wien, 1., Pestalozzigasse ©. 
Vertreter der Loeomotir-Fabrik HRAUSS & Co. 
in München und Linz. 


Technisches Bureau für Eisenconstruetionen, Eisenbahn- und 
Strassenbrücken, Secundärbahnen. 































Speeialisten für Elektrotechnik ete. 


| Telephon-, Telegraphen u, Blitzableiter-Bauanstalt 


FABRIK 
für isolirte Drähte, Aceumulatoren, Glüblicht, 
photographische und Nebelbilder-Apparate, Lehr- 
mittel ete. 






Wien, IV., Weyringergasse Nr. IA. 
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Glühlicht mit Accumulator 
für Bälle etc. von A. 8.50. 
Photographische Apparate 
für Dilettanten etc. von d. W.—. 
Alle elektrischen Apparate. 
!G\ Grosse illustrirte Kataloge 360 Seiten 

ws stark 50 kr. Auszüge gratis. 










Magnesium-Beleuchtung 
wie elektrisches Licht für Festlichkeiten 
ete, 100 Gramm fl. 5.— , 10 Meter gegen 
!Einsendung von 50 kr. 


Bengalische Flammen. 


geruchlos, auch in Theatern, Sälen ete. verwendbar, Roth per 
| Kilo fi 8.25, weiss 8.8. —, dieselben weniger hellglänzend fl. 1.75. 


Bengalische Fackeln 
| von 8 Minuten Brenndauer, roth oder weiss & fl. Lh—. 
ZXeinrich Bammc # 
Patent Blechgitter-Artikel, 
jmer III et er tion 
Anlagen, 

n “ {> Ventilatione- u 
u | Schetagilier 


2. 





















für Heizanlagen 
in Wartexäbes 
und Waggons, 
Waggon- 
Btiogen und 
Wagieon-Läsfer 
Ventilations- a. 
Fonstergitier, 
sowie ta. 
gitter f. Ober- 
lichten. Dareb- 





würfe für 
Eisenbahnen 
und Burgwerke, 
Bettsinsätze f 
Possabstroifor für Bursauz, — Fabrik: Wien, III. Bez. 


Eiseabahn-Höteln, sowie 
o Bir. 38, — Preis-Cowrants auf Verlangen. 
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Technisches Bureau für Localbahnen, 


Projectirung und Ban von Localbahnen, """ 


Dampf- und Pferde - Tamways, 


Montan-, Industrie-, Landwirthschafts-, Zahnrad-, 
Drahtseil-, elektrische Bahnen. 


Durchführung sämmtlicher hierauf berüglicher Arbeiten. 


IV., Favoritenstr. 6. w z ® Mm IV,, Favoritenstr. 6. 
























Olivenöl, Rübschmieröl, Mineralschmieröl, 
Petroleum, Gasöl und Putzfäden 
liefert für Eisenbahnen 
s.Klauber 
WIEN, IL, Untere Donaustrasse 25. 






















Etablissemeni 


Elektrotechnisches 

= Prag-Karolinenthal, 
Transportable Beleuchtungswagen für Eisenbahnen. 
Bogenlampen, System »Kfitik & Pitte, — Kraftübertragungen 











eigenes System. — Verbesserte Dynamo - Maschinen grösster 
= = nr : Leistungsfählgkeit. vos 
Steinmäller-Kessel | BAECHLE & CP. 
Röhren-Dampfkessel. 


Maschinenfabrik 
WIEN, 10937 
Landstrasse, Wassergusse 3, 
empfiehlt ein rolches Lager in 


Locomobilen und transportablen 











Dampfmasohinen 

von 2 bis 26 Pfordekräften, 
pe = ee Se ae 

Schenker & Comp. 
Beste RR Einfachste Comstrnetlon. Spedition u. Commission 

L. & C. Steinmüller, WIEN so 
ra ya green | Stadt, Zelinkagasso 14. 
Wien, IV., Schleifmühlgusse 4. 1024 | 





Blasbälge und Feldschmieden 


sowie alle Gattungen 


Schlosser- und Schmiede- 
Werkzeuge, Bohrmaschi- 
nen, Belfbiegmaschinen 
für Eisenbahnen, Schiff- 
fahrts - Unternehmungen, 
Bauunternohmer, Fahriken, 
Sohmiede etc. empfiehlt 
die k. k. prir. 

Hof- und Armee-Blasbalg- 
und Feldschmieden-Fahrik 


des 


Josef Sehaller in Wien, 


IL, Rothensterngasse 2l. 








Muttone & Kurz 

Maschimen-Fabrikanten 
bauen als Speclalität: 

Gas-Anstalten zur Erzeugung von Leuchtgas 

aus Stelnkohlen-, Hols- und Wineral-Oslen, f' 

Comprimir- und Füll-Anstalten für Delgesı 
ferner alle Einrichtungen zur 


Belenchlung von Eisenbahn-Waggons und anderer Fahrgenge, 


Liefern Apparate zur Gasfabricaliom alsı 
Gasbehälter, Reinigungs-Apparato, Rohrleitungen nebst Onnde- 
laber-Laternen eto. 
Installationen von Gas- und Wasserleitungen für Städte, Fabrikun, üffent- 
I lich» und Privat-Gebinde. 
Anmeldungs-Bursau: 
1,, Himmelpfortgasse 17 WIEN 














Fabrik: 
Gaudensdorf, Lainzerstrasse 50. || 










aller Arten für Bahn-Stationen, häts- 
liche und öffentliche Zwecke, Landwirth- 
schaft, Bauten und Industrie. 
Neuheit: """ „oryantions-Vertahren 
Bunanu geil mein „H’unman gen, 


Sind vor Rost geschützt. 


aagen 


‚neuester, verbesserter Constructionen. 

Decimal-, Centesimal- u. Laufgewichts-Brücken- 
WAREN ianiwirtnschantiche u. andere gowerbliche Zmocks 
Personenwaagen, Wasgen für Hansgebrauch, Viohwangen. 
Commandit-Iesellschaft für Pumpen- und Naschinen-Pabrikatien, 


W. GARVENS, Wien, I., Wallfischgasse 14. 


Katalogo gratis und france, 102163 








TLACH & KEIL 
in Troppau 
Zinkbleelwalzwerk, Kupferwalz- und Hammerwerke 
Drahtwalzwerk, Kupferdraht- und Eisendraht-Zieherel 
liufern für 


Eisenbahnen und Industrielle Etablissements 


Drähte aus wloktrolstischem und raffluirtem Kupfer, Kisendrühte 
besser Qualität, Kupferbleche und Tiefwnaren, Zimkbleche und 
Platten und halten In ihrer Niolurlago in 


Wien, IL, Regierungsgasse Nr. 10 


beständig sortirtes Laser ron Kupfer und Eisondrühten, Kupfer- 
10357 blechen und Tiefwaaren, 





Waggon-Heizungen, 
Dampf- Niederdruck - Heizungen, 
Dampf - Hochdruck - Heizungen, 
Wasser-Heizungen, combinirte Heizungen 


vs 


für 
Stationsgebäude, Werkstätten, Bureaux, Magazine, 
Wohngebäude eto. 


JOSEF HENTSCHEL 


Simmering 57. WIEN Simmering 57. 
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Marken- und Mustersonutz 
P TENTE ALLER LÄNDER ® 
erwirkt das behördl. vencessionirti 
Erste Privilegien-Bursau. 
Gegründet Im Jahre 1851. Gegen 8000 Patentbesorgungen. Telefon Nr. 961. 


PAGET ..:.::. WIEN 


üroschäre , ndungs-Bohutz' von C. 0. Paget, Verlag von Lehmann & Wenizel, 
41. “ & oompleien Text der Österr und deutschen Palanigessise 


GESEHEN PO REEEEEREREN ID 7 


_ 60 — 


SWEET Bacterienfreies, gesundes Trinkwasser. 


Drieinal- f gusrlösch - Handranalen Wikeomsmbran-Pilten-Fakeik 


sind an folennde ar ua Eisenbahnen geliefert: 
Sorikera Parifit B, R. ie #8. BR. — Union R. 


B. BR. 00, “ “ 

Chleage, 81. Pasl, Hole & Omahı ie \ 

DE ae 2 a Lahn an Fried. Breyer & Weyden, Wien. 
Den SE EN ELL En | ihenhot 10 

A en Tr rd en Comptoir V., Margarethenho 

Cltizens’ Paan. R. BR. Co. m & f. empfehlen ihre von Fried. Breyer erfundenen Filter-Apparate 

Monopol und fienerut-Depöt für Ursierrrich- Ungarn. zur Gewiunung von baeterienfreiem, gesundem Triukwasser 

MAX SONNENSCHEIN für den Hausbedarf, Eiseubahn-Stationen, sowie auch für alle 

Wien, V., Grüngasse Nr 18. grösseren industriellen Zweeke, welche Filtrate irgend welcher 

Flüssigkeit erfordern. — Leistungsfähigkeit nach Bedarf von 

—-20.000 Liter und mehr per Stunde. 18191 





Technisches Burean | WELDLER & BUDIE 
a ge re | Leinen- und Wäsche-Fabrikanten, 


E Goometrische Aufnahmen nnd Vermessungen aller Art. WIEN 
Projectirumg und Ban von Haupt-, Seeundär-, Schmalspar-, |) I. Bez. Tuchlauben 13 
Strassen- and Industrie-Bahnen, h 3 u k 
Projectirung und er - Strassen-, Wasser- und Lieferanten mehrsrer Eisenbahnen, 
echbauten : ? ; 
ie von landwirthschaftlichen Anlagen jeder Art. empfeblen den Eisenbahn-Verwaltungen ihre Leinen- 
Administration von Gebäuden „| Industriellen a | H 2 ches hut be - B hin pr Fe 
Ar RERERR einengr einwan an er, Leintücher 
Kostenvoransehläge, Gutachten, Schätzungen, Collandirungen, Ü ote. eis. zum Eisenbahubedarf in vorzäglichster 
‚na aueh III, nn. | Qualität zu u billigsten Preisen. 





Josef Grüllemeyer | Für Eisen Eisenbahnen m Nas Wertstäten 


| 10217 
ss k.k. Hof- und landesbefugte Chemische Producten-Fabrik 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, | || MAYER & MÖLLER, WIEN 
Metall- und Eisengiesserei. | empfiehlt 
Fabrik: Ottakring ki Wien, Langegasse 61. flüssiges u. consistentes Schmiermaterial, 


und Fabrik in Ossterraich-U n 
heschtägen in in aan Meran, Mar. Goapenienen, Gngcuüinde el robe Carbolsänre und Gardolsäurepulver, 
Gegesmen und appreiirt, Bee a Fesmbuiens Fheepherkuihe: rasch trocknenden, schwarzen Bonzinlack, 


Speolaiitäten. Yahrlkaton aller Eitsnbahs- Artikel und Reschtäen ; Feinste englische Lacke u. Firnisse der Firma 
Zu ROBERT JNGHAM CLARK & Co., LONDON. 


Maschinenbau - Actien- Gesellschaft vormass Breitfeld, Dank & C* 
in PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 
Maschinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Apparate für oentrale Signal- und Weichenstellung nach den | Ilydraulische Nietaulagen. Transportable und feststehende Niet- 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst. maschinen für Kessel- und Trägernistungen. 

ce n ı Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten. 
Camginte VE nmersiekienn-inzeichinngun, Eıservele, Pumpen oie. Dampfkossel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction. 

Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- | Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe Yon 
trieb, Locomotir-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke. Dynarmos. 

Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebeblihnen für | Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündang. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Heleuchtungs-Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht. 


| Vortreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenicur, L, Hohenstaufeng. 5; in Pest: Herr Carl Müller, VIII, Neuer Markt 19, 


een... 





VORMALS 


R N / 
JUL. BONDYSDHNEN 
| Eisen-Constructions-Werkstätte, 
Bauschlosserei und Brückenbauanslalt 


Stiefeleisen- u. Bänder-Fabrik 
in Bubna. 


PRAG. 


Florenzgasse Nr. 1050—IL 









Vom Exfinder Hertm Pruf, Dr. Moldinger susschliosalich untorisirte Fahrik für 


MEIDINGER-ÖFEN 
VER e ame. 


Wien 1878, Cassel 1877, Sechshaus 1877, Parls 1878, Wels 1875, 
Teplitz 1879, Wien 1680, Eger 1681, Triest 1882, 


Niederlage: Wien, I., Michaelerplatz Nr. ö, 
früher I., Kärninersirasse Nr, 48. 

Budanest, Bussrent, Mailand, 

Thonetbof, Sirada Lip-eani Si. Corso Vitt. Emmaauole 38, 


Vorzüglichste Rogulir-, Füll- und Ventilations- 
Oofon fir Burenux, Wartesäle, Wohnräume, 
L Schulen ete. in einfacher und eleganter Ausstattung. 
Henn In Oesterreich - Ungarn werden von 30 Babnanstalten 
IT 908 Oecfen unseres Fabrikaten in verschiedenen Ge- 
bänden verwondet, 

Heizung mehrerer Zimmer durch nurEinen Ofen. 

Contral-Luftheizungen für ranıe Gebäude, 

Sy asson-Oefon 

von unserer Fabrik 448 Siäck an Eisenbahnen und für sämsmtliche | 
Een Sanititszü;e des k, k. Militär-Aerars und des sous Maltesor- 

Ritterordens geliefert, 


Schnizmarko der Fabrik. 
halb, unter Hinweis auf unsere 


MEIDINGER-OFEN 
DA H . H E | M N nobenstehende Bohutzmarke, das 
P,T. Publikum In soiusm eigenen 


Interesae vor Verwechslung unseres rühmlichat bekannten Fabri- 
katos mit Nachahmungen, mögen dieselben einfach als Moidinger- 
Oofon oder als verbesserte Meidinger-Oofen anempfohlen werden, 
Unser Fabrikat hat auf der Innenseite der Thäran unsere Schutsmäarke eingepossen, | 
Prospeeie und Preislisten erirtia und france, LEE J 




























Die grosse Beliebtheit, deron 
sich unsere Osfen überall srfrenen, 
hat zu vielfachen Nachahmungen 
Anlass gegeben, Wir warnen dess- 


































Goldene Medaliie 
Glangow 1884, 


10284 E. u, k. Patent, 


ME Delta-Metall sy 


empfiehlt für tochnischw, banliese un! industrielle Kwscke ntlor Art 


Die öslerr--ungar, Della-Netall-Fabrik EL W. BECKER, 


——- WIEN, I, Lothringerstrase Nr. 15. ==. 


Goldene Medaille 


Ebreondiplom Londeu 1394 Antwerpen 1888 









Fortschritts-Medaille, Anerkennungs-Diplom 
WIEN 1873, 


ETABLISSEMENT 
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Centralheizung und Ventilation 


von 


JOHANNES HAAG 


Augsburg. WWEENW. Berlin. 
Bureau, Werkstätte und Magazin 
im eigenen Hause, VII, Neustiftgasse 98 
Ikefurk 
Warmwasserheizungen, Heisswasserheizungen 
naslı verbesserten Systemen, 
DampfIheizungen 
mittelst directem Dampf und Abdampf (vorzüglich für Kisenbahnmwaggens) 

Bereits ausgeführt über 3500 Waggons mit 250 Locomotiven. 

Dampfwasserheizungen mit oder ohne natürliche 
und künstliche Fentilation, 


ferner 
oombinirte Wasser- und Dampf-Luftheizungen, gewöhnliche 
Lufthelzungen für Eisenbahn-Aufnahms- und Administrations- 
gebäude und Werkstätten, 


Pläne und Kostenauschläge werden gratis nach eingesandten 
Banzeichnungen angefertigt und jede Auskunft ertheilt durch: 
Ingenieur LUDWIG HOTTENSTEIN, 
VII, Neustiftgasse 98, 


oder im Stadt-Comptoir bei M. SCHOCH & Co., 1., Stefans- 
platz 5 (Domherruhof). 
















Eisenbahn-Unternehmungen «mpfiellt sich 


JOSEFSCHEBEK, 


bürgerl, Tapesiorer und Decorateur, Lieferant der k. k, Stnsisbahnen, Kaisur 
Ferdinands-Nordbabn, Südbahn, Lemberg-Czurnowite-Jassy Eisenbahn etc. 


Wien, IV. Bezirk, Wieden, Viktorgasse Nr. 12, 


10267 Ecko der Karolinengaune Nr. 97. 


Feuer-Schutz! 


u 9 x a. prir. 
„ 

„S u p &e r a t 0 r Wohn-u, Fabriksräumen, 

Holzschränke, Kisten, Thüren, 


Asbest-Fenerschutz-StoM, Wände, Fiafonds, Dippelhkume 
bewährt last ämtlichen Proto- ots,, ebenso wasserdicht um 
kollon des hohem k. k. Belchs. wetterfest zur Dach-Eindeckung. 
kriegs- u.Handelsministorlumn, Preix per []Meter N. 1.50, 


Technische Asbest-Waaren 


(das anerkannt beste und billigste Dichtungs -Materinl) 


zur fowersicherenVerkleidung aller 
Holzconstractionen in Waaren- 
Magazinen u. Werkstätten 
von Eisenbahnen, sowie in 


für Maschinen-Packungen und Abdichtungen von Ventilen, Finnschen 
eto., Anbestfäden, Schnüre, Seile, Gurte, Gewebe, Handschuhe, 


Anbenipappe, Asbostpapier, Asbestringo #ic, nus reiner Prima 
Canadafaser, ohmo jede Boimungnng frumder Stofu. Roh-Asbest 
verschied-ner Arten. — Oanada-Asbestfaser, karılirt, verschiedune 
Arten. - Kurz-Asbestund Anbestpulver aus den eigenon Asbest- 
brüchen. — Beste Umhüllungsmasse für Rohrleitungen und Kessel. 


Preislisten, Atteste und anstliche Protokolle rersendst 
Die Direction der ersten üsterr.-ungar. 
Asbest-Waaren-Fabrik, 
von 10233 
Graf Rudolf Westphalen, 


I. Deozisk, Hegsigasse I7r 19, 
—Z Telephon Nr. 564. = 


rien, 





C. W. JULIUS BLANCKE & (= 


Maschinen- u. Dampfkessel- Armaturen-Fabrik. | 
Leistungsfühiges und best eingerichtetes Btablissement dieser Branche. ' 


oo Fabriks-Niederlage: WW LIENT |, Getreidemarkt 2, 


empfehlen den Fisenbahn- Verwaltungen: 
Federmanometer, sowohl Kölhren- als auch | funetionirend T Tr ee 
Plattenfeder-Mansmeter uach dem Typen der Einon- a diverbı r Systeme, Arbeiterzahl 400. 
bahnen Jder Monarchie -—- hiervon bereits gegen färuok-Reducir-Vontilo einfachster 
100 Tausend geliefert sämmtliche dazu gehörige und [ee Tirr Construction, 


Kehlmann, vinfsche Constructiom, sicher functionirend, 
Reparaturen nicht erforderlich. 

Pumpen aller Sorten, für Hand- w, Maschinen- 
betrieb, Pulsometer, Wasserschisber, Hy- 
dranten, Wasserleitungshähne etc 

Weisslagermetall (Astifrietionsmetall), 
uni Grössen, ferner Ablasshähne, Lufthähne, bostes Material z. Ausgiossen v. Eisen- = Metalllagern, 
Luftventile, Injecteure Syst, Blancke, sicher | desgl. Phosphorbronoe in bewährter legireng- 

LIllustrirten Katalog auf Wunsch gratis. 


Tocomotiv- Fabrik KRAUSS & 


Münohen und Linz 
Locomotiven | LOCOMOBILEN 


für Haupt- und Secundärbahnen | von 2—12 Pferdekraft. 


von 10500) Pferdekraft. 


für Strassenbahnen und Tramways, Dampffeuerspritzen 


für N 
| Bergwerksbahnen nach bewährtestem System In RR ENOR. BEN EISEN 
| von 15—100 Pferdckraft, Vorräthe in diversen Grössen. 


WE Prospeote werden auf Verlangen zugesendet. ug 


Vertreter in Wien: Sohmid & Hallama, I., Pestalozzigasse 6. 


Wasserstandsapparate in allen Bortan 
und (irössen. 

Ventile in Eisen wit Metallgarnitur aller 
Arien, inirdssen von 18—0U0 Mm. Diam., desgleichen 
Bo saventilo sehr zweckmässig. Lonsteuetiom, 

hne in Eisen wnd in Metall, aller Sorten 


Controlntutzen und Verbindangsstücke. Oondonsationswasser-Ableiter, System 











| Oftakrinsr Eiseneiesserei 1 Maschnenehrik | 


m Yaschien-ı Wagon Fahis. Reinhard Tean & Comp 


Actien-Gesellschaft 3 | SPECIALITÄT: 
Werkzeugmaschinen zur Bearbeitung von Metall und Holz, 


in h | matt 
, Empfehlen allen Eisenbahn-Directlonen und Bau-Unternehmungen 


Simmering bei Wien. “| Schwellen - Dexel- Maschinen 











Vonm. H. D, Schmid.) (Gegründet 1831. j% für Hand- oder Dampfbetrieb. 
— Priv. üsterr,-ungar, 
ra | Staatseisenbahn-Gesellschaft. WIEN, am 5. November 18%0. 
. a | Bahnerhaltungs-Soetion, 
Haupt-Erzeugnisse: 14 Nr. 116178 /E VI. 
«Ma N Attest. 
Dampfmaschinen und Dampfkessel * N Entsprechend Ihrem Geschätzten vom 30. v. M. bestätigen 
aller Systeme, 1 wir Ihnen bereitwiligst, dass sich die von Ihnen für unsere 
Linien gelieferten Dexelmaschinen in jeder Beziehung aus- 
| Fabriken und Wasserstations - Einrichtungen, | | gezeichnet bewähren, bei rationeller Behandlung sehr geriuge 
Drehscheiben, Schiebebühnen ete. | ' Erhaltungskosten verursachen und so vollkommene Dexellächen 
’ BR liefern, dass jetzt auf unseren Linien nur mittelst solcher 
Eisenabgüsse, [4 Maschinen gedexelte Schwellen zur Verwendung gelangen, weil 
5 | ur diese eine durchaus gleichmässige Auflagerung der Fahr- 
Eisenbahn- und Tramway-Wagen DNG schienen mit der vorgeschriebenen Steigung von 1:16 in beiden 
ak Geleisestringen ermöglichen, 
aller Gattungen, Hf 1 Wir ermächtigen Sie zugleich, von diesem Schreiben einen 
iei "ale Ihrem Ermessen entsprecheuden Gebrauch zu machen, da es 
Äl Draisinen, - sowohl für Ihre bewährte Firma als auch im Interesse sämmt- 
EN. se N 1 al licher Bahnanstalten nur wönschenswerth wäre, dass dieses 
2 Schneepllüge für Eisenbahnen und Strassen, 1 gelungene Erzeugniss ihrer Fabrik eine möglichst ausgedehnte 
4 10008 Patronen und Geschosse. es Anwendung finden möge. 
Are‘ Ai i BL Der Balnerhaltung>-Director ı 
Ber a a ae" — Er er a | 10991 E. v. Lihotsky m. »p. 
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Friedrich Weichmann‘ 


Special-Fabrik für 
Signalisirungs,, Beleuchtung» und Blechausrüstungs - Gegenstände 
für Eisenbahnen, Strassenbahnen eto, 
= II, Körnergasse 5, —— 
liefert complete Ausrüstungen für 
Strecken, Bahnwächter-, Stalions-, Bureat-, Wartesaal- u, Restanrations-Localitäten, 
Wechselsignalscheiben nach eigenem Patente, 

Type der ie. ik, österr, Staatsbahnen, circa 10.000 im Verkehr. 
Coups-Lampen mit Rundbrenner nach eigenem Patente. 
Semaphor- und Blokirsignal-Laternen, Locomotiv-, Wagensignal- 
Schluss- und Ausschlag-Laternen, 


Stations-, Veranda- und Vestibul- Laternen etc. 
Complete Einrichtung für Postambulanz- Wagen nach Vorschrift. 


N.B. Sämmtliche in letzter Zelt nenangelogte Eisenbahnlinien, daranter die k. k. gulizische Transrersalbahn 
und Arlbergbahn, werden von mir ausgerüstet. 
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IRTING, Wien, IL, Dresdnerstrasse, 


Fabrik von Siehlappuraten und Pulsometern, Centralheizungs- und Lüftungsanlagen, 
GASMOTOREN-FABRIK, 


Filialen: Hannover, Berlin, Paris, Barcelona, London, Manchester, St. Petersburg, Stockholm. 
Empfehlen für den Eisenbahnbetrieb: 
Körting’s Universal - Locomotiv - Injectoren, 


+ düsiger, 
bester Injeotor, npeist heissen Wasser bis 70% Cels., saugt such kaltes W Wasser 
bis om hoch an, De mkbar einfachste Hnndhabung, währen d den Spolsens, kein 


Verinst an Echlabherwasser. 


Körting’s Dampfstrahl - Elevatoren diesen zur Einrichtung 


von Wamersialionen, 
können saugend eomstrulrt und direet an der Locomotive montiri werden, sangen 
dann kaltes Wasser bin im hoch an. 


Wir befassen uns mit der completen Einrichtung von Wasserstatlonen, 
sowohl mit Elerntor als auch mit Pelsometerbetrieb, übernehmen die 
Lieferung sämmtlicher Bestandtheile, ala: Reserroirs, Dampfkensel ete, elc., 
nach den Destimmungen des Vereins deutscher Eistnbahn-Vermaltungen 
aungoführt, 
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Forner liefern wir 


= Körting® antomatische Vacnnmbremse. 


Hasptrorzüge diesor Eromsen sind: Schnelle 
Wirkung, stete Controlirbarkelt, Automatleität, 
a Eu billiger Anschaffungspreis und die Möglichkeit. 
|direotwirkenden Pulso- i BE von Jodom Wagen und jedem Coupönundie Bromar ‚ [I 
meter MR in Wirksnmkelt setzen zu künnen, a 


"ı Körting’s Rippenheizkörpern 


für dieson Zweck »owohl mittelst Dampf 5 7 richten wir Burean- und Werkstättenhelzungen 
stationärer Kessel, als nuch mittabst 3 br ao mit Kosseldampf, Abdampf und warmem 
Loromotirdampf Im Betriebe ‚ Wasser ein. 


Sprelell machen wir auf ansore 





nr Mit Broschüren und Prospecten über vorstehende Apparate stehen wir gern mm Diensten. 


Wiehtig für Eisenbahnen, Stationen, / 
Wartesäle und IHaushaltungen. / 


Absolut gefahrlose 
Petroleum - Lampe! 


BE Explosions- 
ET end b 
Feuersgefahr 


gänzlich 
ausgeschlossen! 


Bruch 


Lampe 
kann selbst 
imbrennenden 


des 

Blaskörpers 

unmöglich. werden, 

ohne dass das Petro- 

‚7 \vumexplodiren könnte 

f somit jede Gefahr ausge- 

schlossen, ‚Jede alte Lampe 

kann auf dieses neue System 
umgeändert werden. 


Prospeete auf Verlangen gratis. 


Putentirt in 
allen Län- 
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Comptoir und Nusterlager: 
Wien, I., Wollzeile Nr. 14. 
Niederlagen: 


II., Tuborstrasse 4, Mariahilferstrasse 12. 
Fünfhaus, Schönbrunnerstrasse 16. 








_ Tr CET Fe 


Französische Werkzeugmaschinen ıni Werkzeuge, 


Bohrmaschinen, Drehbänke etc. 


Dandoy-Mailliard-Lucq & Cie. 


Neueste englische Gewinde - Schneidmaschinen 
10280 mit Bfacher Leistung. 
General-Repräsentant BADER, Ingenieur, Wien, I., Elisabeth- 
strasse Nr. 5, 





a 


Oesterreich-Ungarns und Serbiens 


erste und grösste unss 


Uniformirungs- Anstalt ‚zur Krigesmadaile 


fferirt denHerrenEimmsbahnbeamten 
simmtlicher dnterr -angar. Linien ı 


K.n. k Hof- Uniformmötzen, Uniform- 
Pin ie ehe an ah 
Uniformirungs- Anstalt |senener Vorscrirtenenlnsnen 


anorkannt 
Qualität, Ipreielle Eisenbahn- 
Prris»Conrants werden mmf 
Wunsch franeo versandt. 


MORITZ TILLER & C» 


k. &. foflivferanten. — Inhaber der Ersten äst.-nnz. und sarblachen Unlformirungs- 
Anstalten „zur Kriegsmedalille", 


Wien, VII, Nariahilferstrasse 22. — Budapest und Belgrad, 


F. X. KOMAREK, Maschinen-Fabrik, 


Wien, X., Quellengasse Nr, 11 und 13, 


bant und liefert: Dampfmstoren von 1-20 Pferlekräften, bei 
(larantie des geringsten Kohlenrerbrauches mit 
Mayor'schor Conlissan- n. Präcisions-Stenerung, 
Stabilo Dampfmaschinen mit dlreei vum Be- 
gulsator besinflasster Ventilstenerung. 
Pampwerke, Säge-Einrichtungen, Transmiesio- 
nen, Beservoirs, sowie Hlecharbalten allar Art 
Lufteondensatoren e, Condensiren mit trockener 
und feuchter Left, vorzüglichster Heis- und 
Trockan-Apparst, bei Garantie das vollsten 
Erfolges, Betriebskosten gleich Null. 
Dampfheizungen, Dampfniederdruckbeisung wit 
selbstthätiger Hogulirung, Wasser-, Luft- und 
eombinirto Halzungen 
Rippenholzkörper zu Oefen für Dampf-, Waaser- 
und Dasspfwasserheitungen. 
Fahrikshelzungen und Trockenanl 
Lufleondensator, diresetem Dampf, 
der Maschine oder Cnlorifäre, 
Ventilations-Anlagon mit und ohne Maschinenbetrieb, 
Badeanntalton, Desinfoctions-Kammarn, Dampfwaschanstalten #. Dampfkochköchen 
Ventilationsöfen n. Cnlorkfare zur Bohelseng v, Wartexälen, Beresux, Schnlriomen, 
Kraukensälen, Kasernen, Restaurants, öffentlichen und Privatgebäuden jeder Art 
Bar Preislisten werden auf Verlangen portofrei zugrarndet, 


für Oesterreich und Serbien 






















on mittelst 
Abdampf 
10856 





m Für Eisenbahnen. eg 


Puzfäden, Gurten, Tapazierar- Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
" JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, IL Bosirk, Maria-Theresionstrasse Nr. 22. 





vie Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft in Lübeck ”“"* " zusisist alle Arten Bagger- 
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Patent 
Vollhering 
& 
_— _— 
Bernhardt. 


Exeavatoren 
(Trockenbagger) 
Massenförderung und Tiefbaggerung 
auch unter Wasser 


zum Eisenbahn-, Wasser- und Bergbau. 

- Für Abträge erhält der Apparat eine unı- 
gekehrt aufgelegte Eimerkette. 

Leistung: 1500 2300 cbm pro 10 Stunden 
Er: Betriebskosten: 60—70 Mark inel. Kohlen- 
= verbrauch von 10— 15 Ctr. pro Tag. 

K Schwimmende Dampfbagger für 


nn 


Fluss- und Seebaggerung. 
Schutenbagger zur Entleerung und 
Transport des Baggermateriales aus den Bagger- 


schuten auf Land, 
Greifbagger, fahrbar und als Dampf- 
Drehkralın construirt. 


Oesterreich - Ungarn und die unteren Donau-Staaten: 


3. E. Bierenz, Wien, I., Mölkerbastei 14. 


Eigenthum, Ieraungabe und Verlag des Ulmb 


6sterr, Kisenbabn-Beamlun. 


Bedacteurt Dr. jur. KOBKRT ZUCKERKANDE, 


luck der „STEYEEKRMUHL* in Wien. 
Für dio Druckerei vorantwortlich: ALBERT PIRTZ. 
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